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Abstrakt

Autor: Jakub Dufek

Nazev prace: Provozni navrh dvousegmentové regionalni obsluhy na trati
Praha — Kolin

Skola: Ceské vysoké uceni technické v Praze, Fakulta dopravni

Rok obhajoby: 2016

Pocet stran: 76

Vedouci prace: Ing. Vit Janos, Ph.D

Tato prace se zabyva navrhem dvousegmentové dopravni obsluhy na trati Praha —
Kolin. Cilem prace je analyzovat poptavku po dopravé a na jejim zakladé navrhnout
provozni koncepci na trati Praha - Kolin, ktera bude odpovidat zasadam
integrovaného taktového jizdniho fadu. Novy koncept bude navrZzen na souasné
infrastruktufe a za souc€asného provozu dalkové dopravy. Prvni polovina prace je
vénovana sbéru dat o infrastruktufe a podrobné analyze prepravnich vztahu.
Ve druhé &asti je metodou postupnych iteraci navrzen komplexni systém regionalni
dvousegmentové obsluhy na trati Praha — Kolin, ktery je postaven na zakladé
dvoupasmového provozniho konceptu. Tento systém je navrzen vCetné jizdniho

fadu pro cely den.

Klicova slova: Integraini taktovy jizdni fad, grafikon viakové dopravy, pasmovy
provoz, dvousegmentova obsluha, integrovany dopravni systém, pFfiméstska

zeleznice, denni dojizdka, infrastruktura, isochrona



Abstract
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Title of the thesis:  Two Segment Operating Concept of Regional Operation on
the Track Praha - Kolin
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This thesis deals two segment operating concept of regional operation on the track
Prague — Kolin. The aim is to analyse traffic demand and on this basis propose the
new operating concept. This concept will be in accordance with the principles of the
integrated periodic timetable. The new concept will be proposed on existing
infrastructure and in accordance with existing long distance passenger
transportation. In the first part is provided information about infrastructure and very
detail analysis of the traffic demand on the track Praha — Kolin. The second part
deals with complex two segment operating concept on the track Praha — Kolin.
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Seznam zkratek

CR
IAD
TG
JR
MHD
NJR
PID
ROPID
SZDC
TTP
VD

Ceska republika

Individualni automobilova doprava

Integralni taktovy grafikon

Jizdni fad

Méstska hromadna doprava

Nakresny jizdni fad

Prazska integrovana doprava

Regionalni organizator prazské integrované dopravy
Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Tabulky tratovych poméra

Verejna doprava



Uvod

Moderni a vyspéla metropole by méla fungovat co mozna nejefektivnéji, a to
ve v§ech oblastech. Jednou z nejdulezitéjSich oblasti je doprava. Naprosta vétSina
evropskych metropoli preferuje vefejnou dopravu, a to zejména kvuli omezeni poc¢tu
automobill v centru mésta. Systém verejné dopravy by mél byt natolik kvalitni, aby
obyvatele metropole a jeji aglomerace neméli potfebu vyuzZivat individualni

automobilovou dopravu (IAD), pokud to neni nezbytné nutné.

Hlavni mésto Praha prochazi v poslednich letech pomérné dynamickym vyvojem.
Jednim z aspektu tohoto rozvoje, je rozSifovani prazské aglomerace. Lidé se stale
stéhuji do rodinnych domu v obcich pfiléhajicich k wvnéjSi hranici hlavniho
mésta, coz zplsobilo v nékterych pripadech i nékolikanasobny narGst poctu
obyvatel vtéchto obcich. Dopravni infrastruktura, ktera spojuje vnéjSi pasmo
prazské aglomerace s jejim centrem, by méla byt tomuto vyvoji uzpisobena. K tomu
v naprosté vétSiné pfipadl, bohuzel, nedochazi a vyvoj dopravni infrastruktury je jen

velmi pomaly.

Tento stav znacné nahrava pfiméstské Zelezni¢ni dopravé. Automobily, a spolu
s nimi i autobusy vefejné dopravy, stoji v kongescich na hlavnich tazich do centra
aglomerace. Vlaky pfiméstské Zeleznice mohou zajistit rychlé spojeni okrajovych
pasem s centrem. Pokud jsou navic spolehlivé a jezdi dostatecné Casto, stavaji

se vyraznym konkurentem pro individualni automobilovou dopravu.

Bohuzel, i na Zeleznici jsou problémy s kapacitou infrastruktury, a to zejména
na tratich, spadajicich do tranzitnich Zelezni¢nich koridord. Tato diplomova prace
tematicky navazuje na mou bakalafskou praci, ve které bylo provéfeno, které trati
prazské aglomerace jsou vhodné k zavedeni pasmového provozu. Pasmovy provoz
znacné zvySuje kvalitu a atraktivitu pfiméstské Zeleznice. Vysledkem bakalafské
prace bylo zjisténi, ze traté 011 a 231 jsou pro pasmovy provoz vhodné.

V této diplomové praci bude navrzen komplexni systém prazské pfiméstské
Zelezni¢ni dopravy na trati 011. Tento systém by mél zvysit atraktivitu pfiméstské
Zelezni¢ni dopravy, zejména pfidanim rychlych spojeni na nejvytizenéjSich relacich.
Tento systém bude navrzen za souCasného stavu infrastruktury a souc¢asného

provozu dalkové Zelezniéni dopravy na trati 011.
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1 Zelezniéni trat’ Praha — Kolin

Prvni kapitola prace je vénovana popisu zelezni¢ni traté 011 (Obrazek 1)
Praha — Kolin. Jsou zde zminény tratové charakteristiky ziskané z aktualné platnych
tabulek tratovych pomérd (TTP) [1]. DalSi €ast bude vénovana popisu stanic
a zastavek zejména z hlediska velikosti sidel v jejich okoli, vzdalenosti od stfedu
obce nebo osidleni. Dale zde jsou zminény dalSi charakteristiky stanic, jako je

napojeni jiného druhu vefejné dopravy a moznost parkovani v okoli. [1]

1.1 Struéna historie trati Praha — Kolin — Ceska Tiebova

Usek trati z Prahy do Kolina je sougasti traté oznagované 011. Tato trat vedla
z Prahy pies Kolin, Ceskou Tfebovou az do mésta Olomouc. Vystavba zapodala
v zafi roku 1842 a byla dokon€ena v srpnu roku 1845. Cilem stavby této trati bylo
vybudovat spojeni Cech a Moravy, ale zaroveri také dovedeni Zeleznice
az do Prahy. Tato trat méfi pfiblizné 250 km a termin otevieni stanoveny na srpen
roku 1845 byl opravdu Sibeni¢ni. | pfesto se v8ak trat podafilo zprovoznit v€as
a 20. srpna roku 1845 do Prahy pfijel prvni viak. Vlak pfijel na dnedni Masarykovo

nadrazi a absolvoval celou trasu z Olomouce do Prahy. [2]

Pfiov- {

Pecky | -Predhradi //

5 Y Velim !
NS =N Skvorec =L W) Plateny S
) \\ R et )
NV N T ===
' PRAHA.
\ TN
N L 2\ ™

N = Koufim < ~ iﬁ::.

“_Ricany i Kostelec . Svojsice ¢ N

nad Carmimi-lacu

== e :?7:_7(":_97_5k9' Brod

Obrazek 1 Trasatrati 011, zdroj: [3]

Prvniho zafi téhoz roku byl na trati zahajen pravidelny provoz. Nejdfive jezdily
v kazdém sméru dva vlaky denné. Od té doby proSla trat’ nékolika rekonstrukcemi,
vroce 1957 probéhla elektrizace trati a v roce 2004 byl dokoncen prvni Zeleznicni
koridor v iseku Uvaly — Kolin. Na izemi Prahy bylo roku 2008 dokon&eno budovani
Nového Spojeni, jednalo se o0 nové feSeni prazského Zzeleznitniho uzlu. Cilem

tohoto projektu bylo zejména zvySeni kapacity traté.

V roce 2015 byla dokon&ena rekonstrukce Useku Uvaly — B&chovice. Soudasti této

rekonstrukce bylo, mimo jiné, vybudovani nové zastavky Praha-Béchovice stfed.
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1.2 Popis trati Praha - Kolin

Trat Praha — Kolin nese oznaCeni 011. Vcelé své délce je elektrizovana
a minimalné dvoukolejna. V useku Praha-Liben — Pofi€any je trat’ trojkolejna. Délka
useku Praha — Kolin je 62 km. Provozovatelem drahy je Sprava Zelezni¢ni dopravni
cesty, statni organizace (SZDC). Rozchod koleji je normalni, tedy 1435 mm.
Napajeci soustava je stejnosmérna o napéti 3 kV. Maximalni sklon trati je 7 %o
a nejvysSsi rychlost 160 km/h. [1]

Trat 011 je soucasti 1. Zelezni¢niho koridoru (Obrazek 2), tedy hlavniho dalkového
Zelezni¢niho tahu mezi DéCinem a Bfeclavi. Tento koridor je na obrazku vyznacen

&ervenou barvou a zahrnuije nasleduijici trati SZDC:

e Dolni Zleb - D&&in (v jizdnim fadu pro cestuijici trat 083),

e Da&gin - Usti nad Labem - Kralupy nad Vitavou - Praha-HoleSovice (trati 090
a 091),

e Praha-Hole$ovice - Kolin - Pardubice - Ceskéa Trebova (trati 010 a 011),

o Ceska Trebova - Svitavy - Brno (trat’ 260),

e Brno - Breclav — Lanzhot.

Prvni Zelezni¢ni koridor je, mimo jiné, soucasti Ctvrtého panevropského koridoru,
koridoru TEN-T 22 a usek Praha — Kolin je soucasti Zelezni¢nich nakladnich
koridord RFC 7 a RFC 9. [2]

25 1 N
(J s / ="
=4 N
o S v/ T\\—_— \ ' R
\\J\.)\// ! T : /\\
G

Obrazek 2 Mapa zelezniénich koridort na uzemi CR, zdroj: [2]
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1.3 Odboc¢na trat’ 060

Tato jednokolejna trat' odbocuje z trati 011 v Poficanech. Trat' 060 je po celé délce
elektrizovana. Trat’ kon€i ve mésté Nymburk. DalSim dopravné vyznamnym sidlem
na trati je Sadska, ktera se nachazi 6 km od PofiCan. Kfizovani na této trati je

mozné praveé v Sadské a pak az ve stanici Nymburk-mésto [1, 3].

1.4 Parametry trati

Parametry trati jsou uvedeny formou tabulky (Tabulka 1) ve které jsou uvedeny
vSechny mezistani¢ni useky trati Praha — Kolin a jejich parametry. Vysvétlujici popis
nékterych parametru je uveden dale v této kapitole. Na obrazku (Obrazek 3) je vyfez
z mapy zelezniéni sit¢ CR, na kterém je vyznaden poget tratovych koleji a &isla trati
[1, 3].

o) o e \,\F’ ................
%?'V. "5 O)q 231, = Nymburk
—

(Celakovice (3 V hisste
I\/IochovQ oy

010,011,230 prcm
. A\PRAHA T e
// Kourlm BOS"%&O =
@)
& V’% c)ﬁ n*\&%’o

Obrazek 3 Schéma trati Praha - Kolin a okolnich trati, zdroj: Pomlcky GVD

Prijezdny priifez je obrys obrazce v roviné kolmé k ose koleje. Vymezuje prostor,
do kterého nesmi zasahovat zadné stavby ani jiné pfedméty. Prijezdnych prifeza

existuje velké mnozstvi, na trati 011 je pouzit prijezdny prafez GCD [4].

Trida zatizeni je parametr trati, ktery udava schopnost konkrétni trati nést vozidlo
o uréité maximalni hmotnosti. Tfida zatizeni D4 znamena, Ze trat je schopna nést

vozidlo s maximalni hmotnosti 22,5 tuny na napravu a 8 tun na bézny metr vozidla.

(2]
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Tabulka 1 Useky trati Praha - Kolin,

Zdroj: [1]

Maximal Maximalni
Délka [Rychlost Prujezdny [ni sklon [TFida Zabezpecovaci délka vlaku
Usek [km] [[km/h] [Poéet koleji|Napdjeci soustava |pFirez [%o] zatizeni zafizeni ERTMS [m]
Praha (Masarykovo nadrazi) |Praha-Liben 5,331|105-120 2 GCD D4 AVV MIB-6 GSM-R 600
Praha-Liben Praha-Kyje 3,200 160 3|3kVv DC GCED 7|D4 AVV MIB-6 GSM-R 600
Praha-Kyje Praha-Praha Dolni Pocernice | 2,001 160 3|3kV DC GCD 7|D4 AVV MIB-6 GSM-R 600
Praha-Praha Dolni Pocernice |Praha-Béchovice 2,283 160 3|3kVv DC GCED 7|D4 AVV MIB-6 GSM-R 600
Praha-Béchovice Praha-Béchovice stfed 1,240 160 3|3 kv DC GCED 7|D4 AVV MIB-6 GSM-R 600
Praha-Béchovice stied Praha-Klanovice 3,461 160 3|3 kv DC GCED 7|D4 AVV MIB-6 GSM-R 600
Praha-Klanovice Uvaly 4,620 160 3|3kv DC GCD 7|D4 AVV MIB-6 GSM-R 600
Uvaly Tuklaty 3,668 140 3|3 kv DC GCD 7(D4 AVV MIB-6 GSM-R 600
Tuklaty Rostoklaty 2,388 140 3|3 kV DC GCD 7(D4 AVV MIB-6 GSM-R 600
Rostoklaty Cesky Brod 4,594 140 3|3 kV DC GCD 7(D4 AVV MIB-6 GSM-R 600
Cesky Brod Klucov 3,560 130 3|3kV DC GCD 7(D4 AVV MIB-6 GSM-R, ETCS L2 (Zkusebni provoz) 600
Kluéov Poficany 3,376 130 3|3kV DC GCD 7(D4 AVV MIB-6 GSM-R, ETCS L2 (Zkusebni provoz) 600
Poficany Tatce 3,694 160 3|3kV DC GCD 7(D4 AVV MIB-6 GSM-R, ETCS L2 (Zkusebni provoz) 600
Tatce Pecky 3,241 160 2(3 kv DC GCD 4|D4 AVV MIB-6 GSM-R, ETCS L2 (Zkusebni provoz) 600
Pecky Cerhenice 3,959 160 2(3 kv DC GCD 4|D4 AVV MIB-6 GSM-R, ETCS L2 (Zkusebni provoz) 600
Cerhenice Velim 3,420 160 2(3 kv DC GCD 4|D4 AVV MIB-6 GSM-R, ETCS L2 (Zkusebni provoz) 600
Velim Nova Ves u Kolina 2,380 160 2|3 kv DC GCED 4(D4 AVV MIB-6 GSM-R, ETCS L2 (ZkuSebni provoz) 600
Nova Ves u Kolina Kolin (zastavka) 4,100 160 2|3 kv DC GCED 4|D4 AVV MIB-6 GSM-R, ETCS L2 (ZkuSebni provoz) 600
Kolin (zastavka) Kolin 1,561 160 2(3 kv DC GCD 4|D4 AVV MIB-6 GSM-R, ETCS L2 (ZkuSebni provoz) 600
Délka useku Praha - Kolin 62,077
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1.5 Osobni doprava

Pravidelné osobni viaky jsou integrovany do Prazské integrované dopravy (PID),
plnd integrace je zavedena v useku Praha — Pecky. PIna integrace do PID
znamena, Ze je v daném useku mozné cestovat na kratkodobé prestupni jizdenky
MHD a PID. Osobni vlaky integrované, nebo Caste€né integrované v PID, jsou
soucasti takzvanych S linek. Na trati 011 se jedna konkrétné o linky S1, S11 a S7
(v Useku Praha — Uvaly). Interval pfiméstskych vlaki je v useku Cesky Brod — Kolin
celodenn& 60 minut, ve $piéce 30 minut. V tseku Praha — Cesky Brod je v dobé&
provozu linky S7 interval 15 minut. [5]

1.5.1Linka S1

Linka S1 (Tabulka 2) je vedena z Prahy do Kolina. Jednd se o jednu
z nejvytizengjSich linek v ramci PID. Provozovana je v intervalu 30 minut. V Useku
Cesky Brod — Kolin pak, mimo $pi¢ku, jezdi kazdych 60 minut. V piné integraci jezdi
vramci v useku Praha Masarykovo nadrazi — PeCky. Z této stanice linka S1 jiz

nejezdi v ramci PID [6].

Tabulka 2 Linka S1, zdroj: [5, 6]

S1 Intervaly (min)
Usek Pracovni| Pracovni den Pracovni den Sobota a
se
den rano| dopoledne odpoledne nedéle

Praha Masarykovo nadrazi - Cesky

30 30 30 30
Brod
Cesky Brod - Kolin 30 60 30 60
1.5.2Linka S7

Linka S7 (Tabulka 3) je vedena z Uval pfes Prahu do Berouna. Jedna se o jednu
z nejvytizengjSich linek v ramci PID. Po celé délce je linka plné integrovana v PID.
Linka jezdi pfevazné v 30 minutovych nebo kratSich intervalech. V useku Praha —
Uvaly jezdi pouze ve $picce. ZPrazského hlavniho nadrazi do Radotina ma
ve Spi¢ce interval 10 - 20 minut, mimo $pi¢ku a o vikendu pak 30 minut. V useku
Praha Radotin — Revnice je ve $pi¢ce interval 10 — 20 minut, jinak 30 — 60 minut.
V poslednim useku, tedy Revnice — Beroun, je 30 minutovy interval mimo $picku

prodluzovan na 60 minut [5, 6].
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Tabulka 3 Linka S7, zdroj: [5, 6]

S7 Intervaly (min)
Pracovni Pracovni den Pracovni den
usek 3 Sobota a nedéle

den rano dopoledne odpoledne

Uvaly — Praha Hl.n. 30 - 30 -

Praha Hi.n. — Praha-Radotin 10-15 30 10-20 30
Praha-Radotin — Revnice 10-20 30 10-20 30-60
Revnice — Beroun 30 30-60 30 30-60

1.6 Sidla na Trati 011

Pfehled sidel pfimo lezicich na trati 011 je uveden v nasledujici tabulce (Tabulka 4).

Jsou zde uvedena i néktera sidla na pfilehlych tratich, ktera se pfi vyhodnoceni

prepravnich vztahu, ukazala byt dulezita [7].

Tabulka 4 Prehled sidel na trati 011, Zdroj: [7]

Mésto Pocet Obyvatel Kraj Okres
Praha 1259000 Hlawni mésto Praha mésto Praha
Kolin 31000 Stfedocesky Kolin
Nymburk 15000 StfedoCesky Nymburk
Cesky Brod 7000 Stfedocesky Kolin
Uvaly 6400 Stredocesky Praha-vychod
Pecky 4500 StfedoCesky Kolin
Sadska 3300 Stfedocesky Nymburk
Velim 2200 StredocCesky Kolin
Cerhenice 1600 StfedoCesky Kolin
Poricany 1600 Stfedocesky Kolin
Nova Ves u Kolina 1300 StfedoCesky Kolin
Klu€ov 1000 Stfedocesky Kolin
Tuklaty 900 StredocCesky Kolin
Tatce 600 StfedoCesky Kolin
Rostoklaty 500 Stfedocesky Kolin
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1.7 Stanice natrati 011

Pfehled stanic na trati je uveden formou tabulky (Tabulka 5) v€etné kilometraze.
NiZe jsou pak vypsany jednotlivé stanice spolu se stru¢nym popisem. [1, 3]

Tabulka 5 Stanice natrati 011, zdroj: [1]

Stanice Kilometraz
Praha r‘(éMd?asiair)ykovo 409,816
Praha-Liben 404,485
Praha-Kyje 401,285
| a0
Praha-Béchovice 397,001
Praha-Béchovice stied 395,761
Praha-Klanovice 392,300
Uvaly 387,680
Tuklaty 384,012
Rostoklaty 381,624
Cesky Brod 377,030
Klucov 373,470
Poficany 370,094
Tatce 366,400
Pecky 363,159
Cerhenice 359,200
Velim 355,780
Nova Ves u Kolina 353,400
Kolin (zastavka) 349,300
Kolin 347,739

Praha hlavni nadrazi

Prazské hlavni nadrazi je nejvétSi nadrazi v Praze. Lezi v centru Prahy a jedna se
o hlavni prestupni bod dalkovych vlaku. Nadrazi ma 7 nastupist a je pfimo napojeno
na metro C. Vtésné blizkosti hlavniho nadrazi se také nachazi tramvajova

a autobusova zastavka. [1, 3]
Praha Masarykovo nadrazi

Masarykovo nadrazi je hlavove nadrazi v centru Prahy. V sou¢asné dobé zde konci
nékolik linek systému Prazské pfiméstské dopravy. Nadrazi ma 4 nastupisté a je

pfimo napojeno na metro B. Pfed nadrazim se nachazi tramvajova zastavka. [1, 3]
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Praha-Liben

Nadrazi Praha — Liben lezi na vychodé Prahy. Nadrazi disponuje celkem tfemi
nastupisti a je plné peronizované. Zastavuji zde vSechny osobni i spésné viaky
a vétSina rychlikd. Nadrazi lezi v blizkosti tramvajové i autobusové zastavky

a stanice metra B. [1, 3]

Nastupisteé:

(@]

. . 3, mimourovriove, ostrovni, pfistup podchodem v km 404,467,
e . 2, mimourovriové, ostrovni, pfistup podchodem v km 404,467,

e ¢. 1, mimouroviiové, ostrovni, pfistup podchodem v km 404,467.
Praha-Kyje

Zastavka na katastralnim uzemi Prahy. Jedna se o zastavku se dvéma nastupisti.

Zastavka lezi lehce mimo centrum Casti Kyje, ale stéle v zastavéné oblasti. [1, 3]
Praha-Dolni Po€ernice

Zastavka lezici na katastralnim uzemi Prahy. Zastavka ma dvé nastupisté a lezi

v tésné blizkosti obydlené oblasti. [1, 3]

Praha-Béchovice

Stanice na katastralnim Uzemi Prahy. Nadrazi se dvéma nastupisti lezi
ve vzdalenosti priblizné 500 metrd od centra Casti Béchovice 2. Protoze se vSak
nachazi vice jak kilometr od ¢asti Béchovice, byla zfizena jesSté zastavka Béchovice
stfed. V blizkosti nadrazi Praha-Béchovice se nachazi parkovist€ a autobusova
zastavka. [1, 3]

Nastupisté:

(@]

. . 1, mimourovriové, ostrovni, podchod v km 397,044,

e (. 2, mimourovriové, ostrovni, podchod v km 397,044,

o ¢. 1a, urovhové, vnéjsi, pro mimoradnosti.
Praha-Béchovice stred

Nové zfizena zastavka na trati. Zastavka v bezprostfedni blizkosti obce Béchovice.
NastupiSté jsou umisténa na vnéjSich stranach koleji. Ve vzdalenosti cca

150 metrli od zastavky se nachazi autobusova zastavka. [1, 3]

Praha-Klanovice

Zastavka u obce Klanovice. Nachazi se v tésné blizkosti obce, je vSak na okraji

obce a v dochazkové vzdalenosti pouze Casti obyvatel obce. Nastupisté jsou
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umisténa na vnéjSich stranach koleji. V blizkosti zastavky se nachazi parkovisté
a autobusova zastavka. [1, 3]

Uvaly

Nadrazi se nachazi téméf v centru obce. Diky svému umisténi je dostupné pro
velkou &ast obyvatel Uval. U nadrazi je autobusova zastavka, chybi v8ak vétsi
parkovisté. [1, 3]

Nastupisté:
e (. 2, jednostranné, pfistup od vypravni budovy (VB),
e ¢. |, mimourovriové, ostrovni, pfistup podchodem v km 387,695,
e puvodni €. |, vn&jsi, pfistup od vypravni budovy (VB), z ¢asti u manipulacni
koleje €.3a,

e puvodni €. 1a, jednostranné, sypané, pristup od vypravni budovy (VB).

Tuklaty

Zastavka Tuklaty se nachazi na okraji obce. Centrum obce se nachazi
ve vzdalenosti vétSi nez 600 metrl. Ve vzdalenosti do 300 metrli se nachazi pouze
priblizné dvacet domd. Zastavka je vybavena dvéma nastupisti na vnéjSich stranach
koleji. Autobusova zastavka se nachazi téméf na druhém konci obce, tedy
ve vzdalenosti skoro jednoho kilometru. [1, 3]

Rostoklaty

Tato zastavka lezi mimo zastavénou oblast. Centrum obce je vzdaleno témér
tfi Ctvrté kilometru. V okruhu 300 metrl se nachazi pouze pfiblizné deset doma.
Zastavka disponuje nastupisti na vnéjSich stranach koleji. Ve vzdalenosti

cca 150 metrd se nachazi autobusova zastavka. [1, 3]
Cesky Brod

Nadrazi se nachazi v zastavéné oblasti. Centrum mésta je vzdaleno pfiblizné

400 metrd. U nadrazi je parkovisté i autobusova zastavka. [1, 3]

Nastupisteé:

(@]

e C. 2., mimourovnove, ostrovni, pfistup podchodem v km 377,000,

(@]

. . 3., mimouroviiove, ostrovni, pfistup podchodem v km 377,000,

(@]

e C.1,vngj8i, pfistup od DK (dopravni kancelare).
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Klucov

Zastavka na okraji obce Klu€ov. Zastavka je ve vzdalenosti 300 metrl od stfedu
obce. Zastavka je vybavena nastupisti na vnéjSich stranach koleji. V blizkosti se

nachazi autobusova zastavka. [1, 3]
Pori¢any
Nadrazi se nachazi na okraji obce ve vzdalenosti cca 400 metrd od centra.

V blizkosti nadrazi se nachazi parkovisté a autobusova zastavka. [1, 3]

Nastupisté:

(@]

° . 2, mimourovnové, ostrovni,

(@]

. 3, mimourovnové, ostrovni,

(@]

. . 1, roviiové, vnéjsi, pro mimoradnosti,

e C. 4, mimourovnové, ostrovni.

Tatce

Zastavka Tatce se nachazi ve vzdalenosti vice jak pul kilometru od okraje obce. Od
centra obce je vzdalena priblizné kilometr vzduSnou Carou. V blizkosti zastavky je
vSak autobusova zastavka linky, ktera projizdi obci Tatce. Vlakova zastavka
disponuje nastupisti na vnéjSich stranach koleji. [1, 3]

Pecky

Nadrazi se nachazi uprostfed zastavéné oblasti v tésné blizkosti centra obce.

U nadrazi je parkovisté a stanice autobusu. [1, 3]

(@]

e . 3, mimourovriove, ostrovni, pfistup podchodem v km 363,140,

¢

. . 2, jednostranné vnitni,

(@]

1, vnégjsi,

(@]

. . 4, mimouroviiove, ostrovni, pfistup podchodem v km 363,140.

Cerhenice

Zastavka se nachazi uprostfed obce. V blizkosti vSak chybi autobusova stanice.
Malé parkovisté je ve vzdalenosti pfiblizné 100 metrd od zastavky vybavené

nastupisti na vnéjSich stranach obou koleji. [1, 3]
Velim
Nadrazi se nachazi na okraji obce a je vzdaleno pfiblizné jeden a pul kilometr

vzduSnou c¢arou od centra. Nadrazi se vSak nachazi v tésné blizkosti zastavéné
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oblasti a je tedy dostupné alesponi pro Cast obyvatel. V blizkosti nadrazi je
autobusova zastavka i parkovisté. [1, 3]

Nastupisté:

. 3, mimouroviove, ostrovni, pfistup podchodem v km 355,800,

(@]

(@]

. 2, jednostranné vnitni,

(@]

. 1, vnéjsi, pfistup od DK.
Nova Ves u Kolina

Zastavka se dvéma nastupisti, umisténymi na vnéjsi strané obou koleji, se nachazi
na okraji obce. Centrum obce je vzdaleno cca 500 metrl. V blizkosti zastavky neni

autobusova zastavka ani parkovisté. [1, 3]

Kolin zastavka

Tato zastavka se nachazi v husté zastavéné oblasti mésta Kolin. Disponuje dvéma
nastupidti na vnéjSi strané koleji. V blizkosti zastavky je pouze malé parkovisté.
[1,3]

Kolin

Nadrazi Kolin je dllezity Zelezni¢ni uzel StfedoCeského kraje. Nadrazi se nachazi
v zastavéné oblasti, ale mimo centrum obytné zastavby. V blizkosti nadrazi je

parkovisté a autobusové nadrazi. [1, 3]

Nastupisté:

(@]

e (.1, Urovhove, vnéjsi,

. 1.A, urovnové, oboustranné,

)
(@]

)
¢

. 2, mimourovriové, ostrovni, podchod v km 347,745,

. 3, mimourovriové, ostrovni, podchod v km 347,745,

°
(@]

)
(@]

. 4, mimouroviiove, ostrovni, podchod v km 298,303,

e . 5, mimourovriové, ostrovni, podchod v km 298,303.
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1.8 Jizdni doby

Velmi dulezitym parametrem pro cestujici, jsou jizdni doby (Tabulka 6). Tedy
skuteCna doba, kterou cestujici stravi v dopravnim prostfedku. Tento udaj je
z pohledu vnimani cestujiciho daleko dllezitéjSi, nez skuteCna vzdalenost mezi
zdrojem a cilem cesty. Jizdni doba je i dulezitym parametrem pro porovnani riznych
variant obsluhy Uzemi. Z téchto divodl byla provedena analyza jizdnich dob viak
regionalni dopravy mezi jednotlivymi stanicemi a zastavkami na trati.

Tabulka 6 Jizdni doby, zdroj: [5]

Jizdni doba
Usek 0s Sp

Praha (Masarykovo nadrazi) | Praha-Liben 0:06 0:07
Praha-Liben Praha-Kyje 0:03
Praha-Kyje Praha-Praha Dolni PocCernice 0:02
Praha-Praha Dolni Pocernice | Praha-Béchovice 0:03
Praha-Béchovice Praha-Béchovice stied 0:02
Praha-Béchovice stied Praha-Klanovice 0:03 0:19
Praha-Klanovice Uvaly 0:05
Uvaly Tuklaty 0:04
Tuklaty Rostoklaty 0:03
Rostoklaty Cesky Brod 0:05
Cesky Brod Klucov 0:03
Kluc¢ov Poficany 0:04 0:09
Poficany Tatce 0:03 )
Tatce Pecky 0:05
Pecky Cerhenice 0:03
Cerhenice Velim 0:04
Velim Nova Vesu Kolina 0:02 0:11
Nova Vesu Kolina Kolin (zastavka) 0:04
Kolin (zastavka) Kolin 0:03

Celkem 1:07 0:46

1.9 Vozidla

Vozidla, vyuzivana pro osobni dopravu na trati 011, Ize rozdélit do dvou zakladnich
kategorii. Prvni tvofi vozidla dalkové dopravy. Druhou pak vozidla regionalni

dopravy, kterym je vzhledem k zaméreni této prace, vénovan prostor v této kapitole.

Trat 011 je pIné elektrizovana. Regionalni doprava na této trati pIni zejména ulohu
Prazské pfiméstské dopravy. Vlaky pfiméstské dopravy, zejména v pfipadé vétSich
aglomeraci, by mély byt nizkopodlazni a umozriovat rychlou vymeénu cestujicich.
Regionalni doprava na trati 011 spada pod Linky S Prazské pfiméstské dopravy.
Nize jsou uvedena vozidla, ktera jsou vyuzivana na prazskych pfiméstskych
S Linkach. [1, 2]
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1.9.1 Elektricka jednotka rady 471

Tato jednotka splfiuje vétSinu vySe uvedenych parametru a je tvorena celkem tfemi
rozdiinymi vozy, elektrickym vozem 471, fidicim vozem 971 a jednim vioZzenym
vozem 071. Vlozeny vz 071 muZze byt vynechan a tim je vytvofena dvouvozova
jednotka, tato konfigurace se v8ak v praxi nepouziva. V naSich podminkach je vSak
provozovana vyhradné jako tfivozova. Jednotky jsou schopny provozu s viceclenym
fizenim, je tedy mozné spfahnout vice jednotek a to az do poctu Ctyf. Ke sprazeni
slouzi automatické spfahlo. Maximalni provozni rychlost jednotky je 140 km/h.
Na nasleduijici fotografii (Obrazek 4) jsou zachyceny tfi ze Ctyf variant jednotky 471,
znamé jako CityElefant. Chybi pouze varianta s Cernym Celem, menSim oknem

a hranatym reflektorem. [8, 9]

Gl
*  Elefant

Obrazek 4 Jednotky 471, Zdroj: ¢lanek

Obrysy i konstrukéni prvky vSech tfi vozl jsou stejné. Jedna se o dvoupodlazni vozy
se dvéma velkoprostorovymi oddily nad sebou. Na kazdém konci vozu jsou dvoje
dvefe, na kazdé strané jedny. Dvefe jsou ve vySce nastupisté, tedy 550 mm nad
temenem kolejnice. Skfin vSech vozl je vyrobena z hlinikku a je osazena dvéma

dvounapravovymi podvozky. [8, 9]

Spodni velkoprostorova €ast se nachazi uprostfed vozu. Na obou stranach

velkoprostorového oddilu jsou umistény dvefe a na uplnych krajich vozu pak
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vyvysSené Casti spojené se schodistém do horniho velkoprostorového oddilu. Ten se
nachazi presné nad spodnim velkoprostorovym oddilem. [8, 9]

Interiér jednotky je vybaven sedadly v kombinaci textilu a kozenky. Prostorové
feSeni interiéru je zobrazeno na nasledujicim vykresu (Obrazek 5). Okna jsou
ve vétSiné pripadl pevna (nékteré vozy maji krajni okna oddill s uzamykatelnou
vyklopnou €asti). Vozy jsou pIné vytapény i klimatizovany. Informacni systém pro
cestuijici je vybaven optickou i akustickou signalizaci. [8, 9]

Typovy vykres elektrické jednotky fady 471:
SKODA Vagonka

celni [E
pohled |

elektricky viiz Fady 471 viozeny viz fady 071 Fidici viiz Fady 971

pudorys 2. podlazi

Obrazek 5 Typovy vykres elektrické jednotky rady 471, zdroj: ¢lanek

1.9.2 Motorova jednotka 814

Motorova jednotka, ktera vznika rekonstrukci pavodnich jednotek 810, je znama
jako Regionova. Jednotka 814 se sklada z motorového vozu a CasteCné
nizkopodlazniho Fidiciho vozu. Modifikaci této jednotky je jeji tfivozova varianta

s CasteCné nizkopodlaznim vioZzenym vozem. Maximalni provozni rychlost tohoto
vozu je 80 km/h. [8, 10]

1.9.3 Motorové vozy 854

Tato fada motorovych vozl vznikla modernizaci motorovych vozu z fad 852 a 853.

Ve voze se nachazi jeden velkoprostorovy oddil a zavazadlovy oddil. K témto
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vozUm jsou postupné dodavany pfipojné a fFidici vozy se shodné vybavenym

interiérem. Maximalni provozni rychlost tohoto vozu je 120 km/h. [8]

1.9.4 Spésné vlaky na trati 011

Spésné viaky na trati Praha — Kolin jsou tvofeny elektrickou lokomotivou CZ-CD
162, &tyfmi vozy CZ-CD Bdmtee281 a jednim vozem CZ-CD A15. Vozy CZ-CD
Bdmtee281 maiji tfi velkoprostorové oddily druhé tfidy, nejsou klimatizované a maji

maximalni rychlost 160 km/h. Vozy CZ-CD A15 jsou tvofeny oddily prvni tfidy,

nejsou klimatizovany a maximaini rychlost maiji pouze 140 km/h. [10, 11, 12]

1.9.5 Kapacita vozidel

Kapacita vySe uvedenych vozidel je pro pfehlednost, a moznost porovnani, uvedena

formou tabulky (Tabulka 7).

Tabulka 7 Kapacita vozidel pouzivanych v systému S linek, zdroj: [11, 12]

Kapacita
Vozidlo | Sedicich| Stojicich | Celkem
452 294 380 674
471 310 333 643
813 84 115 199
854 48 60 108
Sp 438 438
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2 Analyza prepravnich vztahu v feSené oblasti

2.1 Zdroj dat

Primarnim  zdrojem dat pro analyzu prepravnich vztahl byla data
o dojizdkach, ziskana pfi poslednim scitani lidu, domd a bytd (SLBD). S¢itani lidu,
domu a bytd se provadi periodicky jednou za deset let. Prvni s¢itani v samostatné
Ceské Republice prob&hlo vroce 2001. SLBD je nejrozsahlej$im ploSnym
statistickym zjiStovanim na uzemi na$i republiky. Pfipravu a provedeni SLBD ma
v kompetenci Cesky Statisticky Urad (CSU). SLDB probiha formou vyplnéni
dotazniku. [7]

Tato prace vychazi z druhého a zatim posledniho SLBD, které bylo provedeno
vroce 2011. Rozhodnym okamzikem scitani byla palnoc z 25. na 26. bfezna 2011.
Zpracovani tak obrovského mnozstvi dat, jaké je ziskano pfi SLDB, je velmi naro¢né
a zabere spoustu Casu. Ztohoto divodu jsou udaje o dojizdkach dostupné

i s nékolikaletym zpozdénim. [7]

Data o dojizdkach jsou dostupna online na strankach CSU. V centralnim registru
jsou dostupné tabulky s daty o vyjizdkach a dojizdkach na udrovni kraji, okresu
a mést, nikoliv vSak na urovni obci. Pro tuto praci bylo nezbytné ziskat data pravé
na urovni obci. Tato data jsou také dostupna zdarma online na webovych strankach
CSU. Musi se v8ak hledat pres jednotlivé kraje. V tomto pfipadé bylo nutné nejdfive
vybrat StfedoCesky kraj, nasledné okresy Kolin, Nymburk a Praha Vychod. [7]

2.2 Nedostatky vystupt ze SLDB

Data o dojizdégjicich a wvyjizdgjicich obCanech z jednotlivych obci jsou skvélym
podkladem pro provedeni analyzy prepravnich vztahl. Na zakladé téchto dat je
mozné vytvorfit matici pfepravnich vztahu (viz. nize) a zjistit poptavku po prepravé
ve sledované oblasti. Samozfejmé nic neni idealni a pfi praci s témito daty bylo
nalezeno nékolik zasadnich nedostatk(. Z nize uvedenych nedostatku vyplyva, ze
data ze SLDB nezahrnuji celkové pocCty cestujicich, ale jedna se pouze o statisticky

vzorek.

2.2.1 Pfresnost dat
Data o dojizdégjicich a vyjizdégjicich z jednotlivych obci jsou velmi vyrazné ovlivnéna
poctivosti dotazovanych. Protoze SLDB probiha formou vyplnéni dotazniku, zavisi

jeho vysledky pravé na tom, jak poctivé byl tento dotaznik vyplnén. Data o
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dojizdkach nepokryvaji veSkery pohyb cestujicich na trati. Ve SLDB nejsou zahrnuty
nepravidelné cesty.

2.2.2 Dopravni méd

V tabulkach o dojizdkach jsou uvedena celkova data poctu dojizdéjicich. Tato data
jsou dale délena podle oblasti zaméstnani a doby stravené dojizdkou. V tabulkach
o vyjizdkach jsou samoziejmé také uvedena celkova data o poctu vyjizdgjicich,
ktera jsou dale délena podle véku a zda se jedna o studenta i pracujiciho ob&ana.
Bohuzel ani z jednoho vy$e uvedeného zdroje dat neni mozné urcit, jakym druhem
dopravy, tedy dopravnim modem, lidé cestuji. Ztohoto divodu neni mozné
navrhovat dopravni systém pouze na zakladé dat ze SLDB. Alespon pfiblizna
pfedstava o volbé dopravniho prostfedku se da ziskat na zakladé analyzy jizdnich
dob jednotlivych druhl dopravy a v pfipadé verfejné dopravy je také velmi dulezitym

faktorem vzdalenost zastavky Ci stanice od obydli.

2.2.3 Praha

Velkym problémem je fakt, Ze Praha je ve SLDB brana jako jeden bod. Z dat
z SLDB je tedy mozné zjistit pfiblizny poCet dojizdéjicich denné napfiklad z Kolina
do Prahy, ale uz neni mozné zjistit, do které Casti Prahy tito lidé mifi. Pravé tato
informace je kli€ova napriklad pfi vybéru nadrazi, na kterém by mél viak koncit,
zastavek ve kterych ma smysl stavét a které je naopak mozné projet. Pojeti Prahy
ve SLDB jako jednoho bodu navic znemozniuje analyzovat pfepravni proudy na
uzemi Hlavniho mésta. Pfi navrhu nového dopravniho konceptu tedy chybi data,
ktera by umoznila urcit, zda by nebylo vyhodnéjSi novou linku prodlouzit na nékteré

z okrajovych prazskych nadrazi, a tim odlehcit MHD.

Vzhledem k problémum, uvedenym vySe, je nutné kromé analyzy dat ziskanych diky
SLDB pouzit i dalSi zdroje. Problém s relevanci dat se nijak snadno vyfesit neda.
Volba dopravniho prostfedku se vSak jiz da pomérné spolehlivé odhadnout. Pokud
lezi stanice vlaku na okraji obce, nebo dokonce nékolik set metrd za hranici obce,
ve které se nachazi zastavky autobusu, budou ob&ané dané vesnice s velkou
pravdépodobnosti vyuzivat autobus. Dal§im voditkem muizZe byt porovnani jizdni
doby dopravnich prostfedkd. Pokud je jizdni doba vlaku vyrazné vy$Si nez jizdni
doba autobusu, nebo automobilu, s velkou pravdépodobnosti budou lidé volit jiny

dopravni prostifedek nez vlak.
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3 Matice prepravnich vztaht

Vlystupem analyzy prepravnich vztah( je matice pfepravnich vztah( (Tabulka 9).
Jedna se o tabulku, ve které jsou shromazdéni dojizdéjici do jednotlivych obci dle

mista, ze kterého vyjizdi.

3.1 Zpracovani matice prepravnich vztahu

Matice byla zpracovana na zakladé dat CSU o dojizdgjicich a wvyjizdgjicich
z jednotlivych obci. Tato data jsou jednim z vystupd SLDB 2011. Data jsou
dostupna na stankach CSU ve formatu PDF i v podob& Excelovské tabulky. Pro
potfeby této prace bylo nutné pouzit tabulky tfi okrest, Kolin, Nymburk a Praha-

vychod. Celkem se jednalo o &tyfi tabulky pro kazdy okres, tedy dvanact tabulek:

e Tab. 714 Wjizdéjici do zaméstnani a do Skoly podle pohlavi, véku a podle
obce vyjizdky a obce dojizdky,
e Tab. 715 Wjizdéjici do zaméstnani podle odvétvi ekonomické cinnosti,
frekvence vyjizdky a Casu straveného vyjizdkou a podle obce vyjizdky
a obce dojizdky,
e Tab. 716 Dojizdéjici do zaméstnani a do Skoly podle pohlavi, véku a podle
obce dojizdky a obce vyjizdky,
e Tab. 717 Dojizdéjici do zaméstnani podle odvétvi ekonomické &innosti,
frekvence dojizdky a Casu straveného dojizdkou a podle obce dojizdky
a obce vyjizdky. [7]
Do matice byla zahrnuta sidla na trati 011, dale byla provéfena sidla na pfilehlych
tratich. Dale byla do matice zahrnuta nasleduijici sidla, ktera jsou uvedena v tabulce
(Tabulka 8) vCetné trati na které lezi (nemusi byt uvedeny v8echny traté, které

danym sidlem prochazi, ale pouze traté vybrané vzhledem k oblasti feSené v této

praci). V tabulce jsou uvedena dvoji &isla trati. Cislo trati dle jizdniho Fadu (JR).
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Tabulka 8 Sidla zahrnuta v matici prepravnich vztaht, zdroj: [2, 3]

Mésto Cislo trati dle JR
Praha 011, 010, 230
Kolin 011, 010, 230
Nymburk 231, 060
Cesky Brod 011, 010, 230
Uvaly 011, 010, 230
Pecky 011, 010, 230
Sadska 231, 060
Velim 011, 010, 230
Cerhenice 011, 010, 230
Poficany 011, 010, 230
Nova Ves u Kolina 011, 010, 230
Klucov 011, 010, 230
Tuklaty 011, 010, 230
Tatce 011, 010, 230
Rostoklaty 011, 010, 230

3.1.1 Matice prepravnich vztahl - dojizdéjici celkem

Prvni matice byla vytvofena pro celkovy pocet dojizdéjicich. Jsou zde tedy zahrnuti
lidé cestujici do Skoly i zaméstnani. Tito lidé nemusi ani dojizdét denné. Z vySe
zminéného je zfejmé, Ze v této matici jsou uvedeni lide, ktefi cestuji denné spole¢né
s lidmi, ktefi cestuji méné Casto. Pro potieby zjisténi skuteCné poptavky po dopravé

bylo nutné zpracovat dalSi matici. [7]

3.1.2 Matice prepravnich vztahu — dojizdéjici denné
Aby bylo mozné urit denni poptavku po dopravé, byla vytvofena druha matice
pfepravnich vztahu. V této matici jsou uvedeni lidé vyjizdéjici denné. Tito lidé se déli

jeSté na dvé skupiny. V tabulkach jsou uvedeni zvlast pracujici, ktefi dojizdéji

,,,,,,

vytvofeny dal$i dvé matice prepravnich vztah(, tedy Matice pfepravnich vztahu —

dojizdéjici denné do zaméstnani (Pfiloha 1) a Matice prepravnich vztahl -
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dojizdéjici denné do Skol (Pfiloha 2). Tyto dvé matice byly seCteny a vysledkem je
Matice prepravnich vztaht — denné dojizdéjici celkem (Tabulka 9). [7]

Samoziejmé mohou denné dojizdét i jini lidé nez pracujici a studenti, ale pocty
téchto cestujicich neni mozné z vysledkld scitani ziskat. Z porovnani celkovych
a celkovych dennich dojizdék Ize usuzovat, Ze tato skupina lidi je opravdu minoritni.
To Ize vypozorovat i z dalSiho vystupu analyzy (Tabulka 10). V této tabulce jsou
uvedeny pocty cestujicich na jednotlivych usecich trati (viz nize). Konkrétné se
jedna o celkovy pocet dojizdéjicich a celkovy pocet denné dojizdéjicich. Kompletni
tabulka s rozliSenim denné dojizdégjicich pracujicich a zakd / studentd je uvedena
v pfilohach (Pfiloha 5). [7]
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Tabulka 9 Matice prepravnich vztahli — denné dojizdéjici celkem, zdroj: [7]

(5]
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s| | =| 8| 2| =| E| 3| 3| e =z| g| g| =| £
s 5| #| 5| | = =| 8| 5| £| 3| £| 3| 3| ¢E
Z/po a 2 ) e z S e A = = & S > Z 3
Praha 132 111 4 115
Kolin 1088 46 75 81 12 64 1
Cesky Brod 818 46 28
Poficany 196 5 64 14 7
Nymburk 729 97 10 42
Uvaly 1246 9 63
Tuklaty 130 22
Rostoklaty 55 20
Klucov 82 69 11
Tatce 58 10 11 26
Pecky 437 130 28 11 37 14 25
Cerhenice 85 94 26 26 9
Velim 88 190 13
Nova Vesu Kolina 27 134 32
Sadska 193 12 134 12
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Tabulka 10 Pocty dojizdéjicich na usecich trati 011, zdroj: [7]

Usek Dojizdéjici celkem Dojizdéjici denné celkem

Kolin- Nova Ves u Kolina 1681 1366
Nova Vesu Kolina - Velim 1752 1411
Velim- Cerhenice 1804 1448
Cerhenice - Pecky 1936 1573
Pecky - Tatce 2466 2004
Tatce - Poficany 2546 2073
Poficany - Klucov 2629 2175
Kluéov - Cesky Brod 2720 2257
Cesky Brod - Rostoklaty 3486 2859
Rostoklaty - Tuklaty 3545 2914
Tuklaty - Uvaly 3715 3044
Uvaly - Praha 5061 4240

3.2 Poéty cestujicich na usecich trati 011

Z drfive vytvofenych matic prepravnich vztahu byla ziskana data k vytvoreni tabulky
poCtu cestujicich na jednotlivych Usecich. Tato tabulka vypovida zejména o vytizeni
jednotlivych useku trati. Hodnoty byly ziskany jako soucet vSech dojizdéjicich na relaci
Praha — Kolin, ktefi cestuji na daném useku. Lidé cestujici z Kolina do Prahy jsou
zahrnuti na vS8ech usecich, cestujici mezi Kolinem a Velimi jsou zahrnuti pouze
v usecich Kolin — Nova Ves u Kolina, Nova Ves u Kolina — Cerhenice a Cerhenice -
Velim. [7]

Jak jiz bylo zminéno, tabulka vySe obsahuje pouze celkové pocty dojizdgjicich. V grafu
(Obrazek 6) jsou znazornény vSechny skupiny dojizdéjicich. Z tohoto grafu je zifejmeé,
Ze jednotlivé skupiny cestujicich se vyrazné liSi v poCtech, ale trend vSech kfivek je
priblizné stejny. Pouze pocet dojizdgjicich zakl a studentl je témér konstantni. Ostatni
tfi kfivky jsou rostouci a témé&rF rovnobézné. Navic s klesajici vzdalenosti od Prahy, tyto

kfivky rostou rychleji. [7]
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Pocet cestujicich na usecich trati Kolin - Praha
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Obrazek 6 Pocet cestujicich na usecich trati Kolin - Praha, zdroj: [7]

Z vySe uvedenych dat Ize také posoudit obsazenost vozidel na relaci Praha — Kolin.
Dojizdéjici necestuji ve stejnou dobu, jednim viakem, ale zpravidla cestuji v ranni
SpiCce za praci nebo do Skoly a v odpoledni Spi¢ce zpét domu. Z provedenych analyz
nelze prfesné urCit polty cestujicich v jednotlivych spojich. Je vSak mozné ziskat
pfibliznou pfedstavu vyvoji obsazenosti vozidla na lince obsluhujici relaci Praha —
Kolin. KFfivka znazorfujici tento vyvoj je uvedena v nasledujicim grafu (Obrazek 7). [7]
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Obrazek 7 Vyvoj obsazenosti linky, zdroj: [7]
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Stejna analyza, jako vySe, byla nasledné provedena i pro pravidelné dojizdgjici do Skol
a zameéstnani (Obrazek 8). Z analyzy dennich dojizdék do Skol a za praci vyplyva, ze
optimalni pasmovou stanici jsou také PeCky. Ani jedna ze dvou vySe uvedenych
skupin, bohuzel, nereprezentuje pfesné denni dojizdku, ale to je dano strukturou
vystupu ze SLDB. [7]

Dojizdéjici denné do Skol a zaméstnani
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Obrazek 8 Dojizdéjici denné do skol a zaméstnani, zdroj: [7]

3.3 Shrnuti

V této kapitole byla provedena analyza prepravnich vztah( na relaci Praha — Kolin.

Vystupem je celkem pét matic prepravnich vztahu:

e Matice prepravnich vztahu — dojizdéjici denné do zaméstnani (PFiloha 1)

e Matice prepravnich vztah( — dojizdéjici denné do Skol (Pfiloha 2)

e Matice prepravnich vztaht — dojizdéjici denné celkem (Tabulka 9)

e Matice prepravnich vztahu — dojizdéjici do zaméstnani celkem (Pfiloha 3)

e Matice prepravnich vztah( — dojizdégjici celkem (Pfiloha 4)
NejvyznamnéjSi dojizdkovy proud je z Kolina do Prahy. Témér stejné silny dojizdkovy
proud je z Uval do Prahy. Jen o trochu niz$i vyjizdky do Prahy vykazuiji mésta Cesky
Brod a Nymburk. Stejné tak i v8echny dalSi vykazuji nejvy38i hodnoty vyjizdék
do Prahy. Hodnota vyjizdék z téchto obci se pak lisi hlavné vzhledem k jejich velikosti
a vzdalenosti od Prahy. Relativné silné dojizdkové proudy jsou mezi mésty Kolin
a Nymburk. Kolin stale pfitahuje nezanedbatelné procento obyvatel okolnich obci.
Pocty dojizdéjicich do Prahy z jednotlivych obci na tratich 011 a 060 jsou uvedeny
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v nasledujicim grafu (Obrazek 9). V tomto jednom grafu je vidét souhrn dat ze vSech

matic pfepravnich vztaht, konkrétné z jejich prvnich sloupcu. [7]

Pocet cestujicich do Prahy z jednotlivych obci na trati
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Obrazek 9 Pocet cestujicich do Prahy z jednotlivych obci na trati 011, zdroj: [7]

Z matice prepravnich vztahu jsou jasné patrné dva zakladni trendy. Prvni a vyraznéjsi
trend je velky poCet dojizdéjicich do Prahy. Hlavni mésto funguje jako velky magnet,
ktery pritahuje dojizdgjici z velké &asti Cech. PFirovnani k magnetu je zde opravdu na
misté, protoZe podil dojizdéjicich do Prahy do Skoly nebo za praci roste s klesajici
vzdalenosti obce od Prahy. Vtomto konkrétnim pfipadé je to nejlépe patrné
ze srovnani obci Uvaly a Kolin. Tyto dvé obce vykazuji stejnou vyjzdku do Prahy,
avdak Kolin je pfiblizné 5x vétsi nez Uvaly. Vzdalenost Uval od centra Prahy je dvacet

kilometr(, Kolin je vzdalen pfiblizné padesat pét kilometra. [7]

Druhym trendem je pretrvavajici vliv regionalnich center. Mésta jako Kolin nebo
Nymburk stale pfitahuji dojizdéjici z regionu. V pfipadé téchto dvou mést jsou patrné
i dojizdkové proudy mezi nimi. To je dané zejména vzdalenosti a dobrou dopravni

dostupnosti obou mést. [7]

Vzhledem kvySe uvedenému, by mélo byt cilem nové navrhovaného dopravniho
systému, nabidnout rychlé a kapacitni spojeni do Prahy. A také zachovat obsluhu

regionalnich center a moznost cestovat mezi nimi. [7]
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Z matice, bohuzel, neni mozné vyCist, kam do Prahy lidé cestuji. Pokud by SLDB
nebralo Prahu jako jeden bod, ale rozliSilo alesponn méstské €asti, nebo dokonce
prazské Ctvrti, bylo by mozné dopravni systém navrhnout tak, aby umoznil lidem cestu
co nejblize k jejich cili na uzemi Prahy. Bez téchto dat je slozZité i rozhodnuti, na kterém
prazském nadrazi navrhované linky ukon€it. Pokud by cile cest dojizdéjicich byly
prevazné na trase metra B, bylo by vyhodné ukoncit linku na Masarykové nadrazi.
Pokud by naopak pfevazovaly cile na trase metra C, bylo by vyhodné&jSi za cilovou
stanici zvolit hlavni nadrazi. V Praze je samozfejmé daleko vice nadrazi a pfesngjsi
informace o cilech dojizdky na uUzemi Prahy by umoznily lépe vyuzit kapacity
dopravnich systému. Napriklad informace, Ze cile dojizdéjicich ze sméru od Kolina se
nachazeji v zapadni ¢asti metropole, by umoznila prodlouzeni linky az na Smichovské

nadrazi. Toto opatfeni by ulehCilo lince metra B v centru mésta. [3, 7]

DalSim krokem vyhodnoceni analyzy pFepravnich vztahG bylo zjiSténi, v jaké
vzdalenosti od centra obce se nachazi Zelezni¢ni stanice. Pokud obec vykazuje vysoké
dojizdkové proudy do Prahy, ale zastavka vlaku se nachazi nékolik set metrti od centra
obce mimo obydlenou oblast, je pravdépodobné, Ze lidé k cestam vyuziji jiny druh
dopravy. Pokud je v takovéto obci moznost vyuZit také jiny druh vefejné dopravy (VD),
napfiklad zastavka autobusu v centru obce, je vice nez pravdépodobné, Ze vétSina
dojizdéjicich se bude délit pravé mezi autobus a IAD. Proto byla také zjiSténa
vzdalenost Zelezni¢nich stanic od center obci. Tyto informace umoZznuji upfednostnéni
obsluhy obci, kde to ma opravdu smysl. Projeti nevyuzivané zastavky mlze usetfit
cenné minuty a umoznit lepSi obsluhu mist s redlnou poptavkou po Zelezni¢nim spojeni
do Prahy. [7]
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4 Integralni taktovy jizdni rad

Provozni feSeni, tedy jizdni fad, vefejné dopravy, je velmi dulezitou soucasti
dopravnich projektd. Jizdni fad je ¢ast nabidky vefejné dopravy, kterou cestujici vnima
velmi intenzivné. Pokud nabizeny provozni koncept nereflektuje potfeby cestuijicich,
nebo je slozity, nesnadno zapamatovatelny, lidé se spiSe rozhodnou pro jiny druh
dopravy, napfiklad 1AD. [13, 14]

Pokud maiji lidé ke svym cestam vyuzivat vefejnou dopravu, musi VD nabizet
dostate€nou kvalitu nejen z pohledu komfortu v dopravnich prostfedcich, ale i v oblasti
jizdniho fadu. Ten by mél byt pfehledny, jednoduchy, snhadno zapamatovatelny.
Zejména by mél nabizet dostateCné rychlé spojeni s adekvatni frekvenci. Neméné
dulezitym parametrem je poCet prestupu a doba, kterou cestuijici stravi ekanim béhem
pfestupu. Neni mozné nabizet pfimé spojeni na vSech relacich. Proto je nutné
garantovat prestupni vazby po cely den. Aby mél cestuijici jistotu, Ze prestoupi vzdy ve

stejném uzlu a mél na prestup dostatek Casu. [13, 14]

Taktovy jizdni fad je zaloZzen na principu stanoveni nabidky pro jednu ¢asovou periodu,
zvanou takt, detailné ji naplanovat a jejim opakovanim zajistit tuto nabidku po cely den.
Vlysledkem nasazeni taktového jizdniho fadu by méla zejména optimalizace vyuziti
vozidel a personalu. Spravné vytvofeny taktovy jizdni fad také garantuje prestupy
v taktovych uzlech (viz nize). [13, 14]

Aby taktovy jizdni fad opravdu fungoval, musi byt jednotny na celé siti. Mél by tedy byt
pouzit integralni taktovy jizdni fad. Ten by se nemél omezovat pouze na jeden méd
dopravy, ale naopak by veSkera doprava méla byt organizovana dle jednoho, tedy
integralniho taktového jizdniho fadu (ITG). Z hlediska infrastruktury je nejvice omezena
zeleznice. Pravé fakt, Ze integralni taktovy jizdni fad je po cely den stejny, umozriuje
feSit napfiklad problémy s kfizovanim viakd. Tyto problémy v naprosté vétSiné silniéni
dopravu nepostihuji, i zde ma vSak integralni taktovy jizdni fad své misto a to zejména

s ohledem na pfildkani cestujicich do VD. [13, 14]

4.1 Zasady integrovaného taktového jizdniho fadu

Dale jsou uvedeny zasady pro tvorbu integralniho taktového JR. Tato prace se zabyva
navrhem jizdniho fadu na Zeleznici, proto jsou zasady ITG vysvétleny na pfikladu
Zeleznice.
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4.1.1 Jednotna doba taktu

VSechny vliaky v ITG jezdi v linkach. VVechny linky maji po cely den stejny interval,
ktery je rovny dvojnasobku zakladni doby taktu. Ta byva zpravidla Sedesat minut.
[13, 14]

4.1.2 Jednotna osa symetrie

Vlaky vSech linek se kfizuji ve stejny €as. Tento Cas se nazyva Cas symetrie a opakuje
se vzdy po uplynuti pfesné poloviny doby taktu. Pokud maiji spoje navazovat v obou
smérech, se stejnou prestupni dobou, musi mit stejnou osu symetrie. V evropské
dalkové Zelezni¢ni dopravé se pouziva nejCastéji tzv. nulova osa symetrie. Vlaky kfiZuji
v minutu 00, v praxi se tak déje v rozmezi minut cca 57 az 01. V pfiméstské dopravé

s pulhodinovym taktem, se pouzivaji osy symetrie v minuty 00, 15, 30, a 45. [13, 14]

4.1.3 Taktové uzly

Taktovy uzel je misto na dopravni siti, v némz se setkavaji protijedouci viaky téze linky
a to vzdy v Case symetrie. VVyhodou tohoto principu je moznost vazat pfipoje
z vedlejSich trati na oba sméry na hlavni trati souCasné. Taktové uzly by mély byt

vytvareny ve velkych méstech, nebo v mistech s velkym poctem prestupt. [13, 14]

4.1.4 Hranova rovnice

Z principu ITG vyplyva, Ze vlaky vyjedou z uzlu kratce po €ase symetrie a do dalSiho
uzlu musi opét pfijet kratce pred casem symetrie. Cas symetrie se opakuje vzdy po
uplynuti poloviny doby taktu, nebo nasobku poloviny doby taktu, jak ukazuje hranova
rovnice:

n
tjap=75*lr

kde:

tj.A—B je jizdni doba mezi taktovymi uzly A a B
n je pfirozené Cislo

tT je doba taktu

[13, 14]
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4.1.5 Obvodova rovnice

Jak je uvedeno v textu vySe, Cas symetrie se opakuje vzdy po uplynuti poloviny doby
taktu. To v praxi znamena, ze pfi pouziti hodinového taktu a vybéru osy symetrie
v minutu 00, bude symetrie nastavat téz v minuté 30. V kazdém uzlu dochazi ke sjezdu
arozjezdu vliakd okolo doby symetrie a vzdy po uplynuti doby taktu. Kazdy uzel ma
jednu ze dvou os symetrie. V pfipadé hodinového taktu se jedna o osy symetrie
v minuté 00 nebo 30. Pro zaji§téni prestupll v ramci celé sité, coz je jeden z hlavnich
pfinosl ITG, je tfeba, aby doba jizdy mezi libovolnymi dvéma uzly v siti byla nasobkem
doby taktu. Tim je dosazeno stejné osy symetrie ve vS8ech uzlech. Tento princip je
mozné vyjadfit matematicky takto:

kde:
‘f{.rq, m}:tjlﬂ_;,um =1 = ET

A je taktovy uzel

tj,A-*A\m je jizdni doba po m-té kruznici z uzlu A do uzlu A, obsahujici nejméné

dva taktové uzly
m, n jsou pfirozena Cisla

[13, 14]

4.1.6 Taktova skupina

Taktova skupina je mnozina dob taktu, které jsou navzajem celoCiselnymi nasobky
nebo podily. Jednu taktovou skupinu, jejiz soucasti je doba taktu 60 minut, tvofi
nasobky doby taktu 7,5 minuty. Tedy doby taktu 120, 60, 30, 15, 7,5 minuty. Tato
taktova skupina je Castéji pouzivana na Zeleznici. Naopak taktova skupina 40, 20, 10

a 5 minut je ¢astéji pouzivana v MHD. [13, 14]

Z duvodu zachovani a garantovani pravidelnych pfestupnich vazeb neni vhodné
kombinovat v jedné siti vice taktovych skupin. Napfiklad pfi pfestupu mezi linkami
s dobou taktu 20 a 30 minut by v nékterych pfipadech dochazelo k neumérnému

prodluzovani ¢ekacich dob. [13, 14]
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5 Princip pasmového GVD

Zakladni princip pasmoveho provozu spociva v nasazeni vice linek jedoucich po stejné
trati. VSechny linky zacinaji ve stejné stanici, koncové stanice uz se ale lisi. Jednotlivé
linky mohou plnit dvé funkce zaroven, a to sbérnou a tranzitni. Princip pasmového

provozu bude vysvétlen na pfikladu dvoupasmového provozu. [13, 14]

Relace, na které je zaveden pasmovy provoz, je rozdélena na dvé pasma, vnitfni
a vngjsi. Kazdé pasmo obsluhuje jedna linka. Obé maji stejnou pocatec€ni stanici. Linka
obsluhujici vnitfni pasmo, pro pfipad tohoto pfikladu nazvana Kratka linka, ma Ccisté
sbérnou funkci. Jeji koncova stanice je blize k poCate¢ni stanici nez koncova stanice
druhé, Dlouhé, linky. Linka obsluhujici vnéjSi pasmo, Dlouha linka, jiz pini funkce dvé,
sbérnou i tranzitni. V useku mezi po¢ate¢ni stanici a koncovou stanici Kratkeé linky jede
bez zastaveni, nebo stavi pouze v nékolika vyznamnych sidlech. Déle plni sbérnou
funkci az do své koncové stanice. Schéma pasmového provozu je uvedeno

na nasledujicim schématu (Obrazek 10). [13, 14]

—F— 41— ﬂ
1 (LI
Hranice Hranice
Centrum vhitfniho vnéjsiho
aglomerace pasma pasma
aglomerace aglomerace

Obrazek 10 Schéma pasmového provozu, zdroj: vlastni

Pasmovy provoz je mozné aplikovat na Zeleznici, v dalkové autobusové dopravé
ivMHD. NejjednodussSi je zavedeni pasmového provozu v silni€ni doprave, kde
odpadaji problémy s predjizdénim linek na trase a kapacitou dopravni cesty. Pravé
pfedjizdéni, popfipadé kfizovani, a kapacita dopravni cesty jsou vyraznym omezenim.
To plati v pfipadé extrémné vytizené trati 011 dvojnasobné.

Pasmovy provoz se hodi zejména na obsluhu okoli velkych aglomeraci. Hlavni
vyhodou je zejména zkraceni jizdnich dob ze vzdalenéjSich sidel pfi zachovani obsluhy
husté sité zastavek v blizkém okoli i uvnitf aglomerace. KdyZ Dlouha linka opusti
uzemi, ve kterém plni sbérnou funkci, pokra¢uje do centra aglomerace bez zastaveni,
tedy nepfistupuji dalSi cestujici. Diky tomuto efektu je mozné nasazovat méné
kapacitni vozidla, ktera jsou Iépe vyuzita nez v pripadé klasické obsluhy celého uzemi
zastavkovym viakem. Vozidla jsou Iépe vytizena, v idealnim pfipadé opousti vozidlo

obsluhovanou oblast zcela obsazené. Na rozdil od klasické obsluhy jednou linkou
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dimenzovanou na celkovy pocet dojizdégjicich, kdy je vozidlo zcela obsazeno az
v posledni ¢tvrtiné své cesty (za predpokladu, Ze je nasazeno dostatecné kapacitni
vozidlo).

DalSi vyhodou je moznost nasazeni riznych typl vozidel, nebo stejnych vozidel s jinou
konfiguraci interiéru. V okoli aglomerace, tedy v oblasti obsluhované Kratkou linkou, je
hustda sit zastavek a velky pocCet cestujicich, ktefi vS8ak nestravi v dopravnim
prostfedku moc €asu. Pro tuto oblast se tedy hodi vozidlo dimenzované na vétsi poCet
cestujicich, i za cenu vy8siho podilu stojicich cestujicich. Toto vozidlo by také mélo mit
vice dostatecné Sirokych dvefi k urychleni vymény cestujicich. Dale by toto vozidlo
z divodu Castého zastavovani a opétovného rozjezdu mélo byt dostateCné vykonné
amit dostate€né dynamické vlastnosti. Optimalni je tedy vozidlo s velkym
zrychlenim, vét§im poc¢tem dvefi a velkou kapacitou i za cenu mensiho poctu mist k

sezeni.

S pfibyvajici vzdalenosti od aglomerace vyrazné stoupa jizdni doba a hustota zastavek
se snizuje. V tomto pfipadé je vhodnéjSi vozidlo nabizejici vétSi komfort nez ve vySe
uvedeném pfipadé. Takové vozidlo by mélo byt dimenzovano tak, aby vétSina
cestujicich sedéla. Naroky na rychlost vymény cestujicich, poCet dvefi a zrychleni
nejsou tak velké. Optimalni vozidlo je tedy vozidlo s vy$Sim poctem mist k sezeni.

Naroky na vykon vozidla nejsou tak vysoké, jako v pfedeslém pripadé.

5.1 Princip obsluhy spésnym a zastavkovym viakem

V tomto prfipadé neni trat rozdélena na pasma. Po celé délce jezdi soubézné
zastavkovy a spéSny viak. SpésSny vlak tvofi patefni spojeni na trati. Tento viak
obsluhuje jen vyznamna sidla a ostatni zastavky projizdi. Zastavkovy viak stavi
ve vSech stanicich (Obrazek 11).

1 ri1rr1rr1rrirrirririririfri
L] L1 L LI L1 L L1 L

Centrum Vyznamné Vyznamné Vyznamné Vyznamné
aglomerace sidlo sidlo sidlo sidlo

Obrazek 11 Schéma obsluhy kombinaci zastavkového a spésSného vlaku, zdroj: vlastni

Tento koncept vyrazné upfednostiuje obyvatele vyznamnéjSich sidel, tedy téch
obsluhovanych spéSnym viakem. Ti se do centra aglomerace i zpét dostanou relativné
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se pocCita, ze se dopravi do nejblizSi stanice obsluhované spéSnym viakem a dale

pokracuji zastavkovym vilakem.

V tomto pfipadé je v8ak vhodné, minimalizovat pfestupni doby mezi zastavkovym
aspéSnym viakem. To neni vZzdy z technologického hlediska snadné, pripadné
neumeérné drahé. Pokud jsou prestupni doby mezi spéSnym a zastavkovym viakem
pfilis dlouhé, mize se cestujici dostat do situace, kdy je rychlej§i vyuzit rovnou
zastavkovy viak. V tomto pfipadé spésny viak slouzi jen k obsluze vyznamnych sidel

a cely koncept kombinace zastavkového a spéSného viaku dostava trhliny.

5.2 Porovnani pasmové obsluhy a obsluhy pomoci
zastavkového a spésného viaku
Pasmovy provoz méné znevyhodiuje obyvatele mensich sidel, protoze i jim umozniuje
relativné rychlou dopravu do centra aglomerace. VSichni cestujici se mohou dostat
do centra aglomerace a zpét bez prestupu. Naopak u cestujicich, ktefi necestuji
do centra aglomerace, ale zdroj jejich cesty se nachazi ve vnéjSim pasmu, zatimco cil
se nachazi ve vnitftnim pasmu, na hranici pasem vznikne nutnost pfestupu mezi
Kratkou a Dlouhou linkou. U téchto cestujicich se jedna o zhorSeni oproti obsluze

zastavkovym viakem po celé délce trati.

Vzhledem k rozdilu po¢tu cestujicich na relaci do Prahy a na v8ech ostatnich relacich,
tento problém postihne jen relativné maly poCet cestujicich. To dokazuje analyza, jejiz
vysledek je vidét v grafu (Obrazek 12). Soucet vSech cestujicich z relaci na trati
do vS§ech mist mimo Prahy, je samoziejmé vySSi, nez pocet cestujicich pfes hranice
obou pasem. | tato zevrubna analyza vSak dokazuije, jak je rozdil, mezi dvéma vySe

zminénymi skupinami, velky.

Na rozdil od konceptu zastavkového a spésSného vlaku, jsou vdechny stanice vnéjSiho
pasma kvalitné obslouzZeny a jizdni doba Dlouhé linky je vyrazné kratsi nez v pfipadé
Cisté zastavkoveého vlaku. Ve srovnani se spéSnym viakem, je vSak jizdni doba viaku
Dlouhé linky, del§i. V pfipadé pasmového feSeni je mozné Iépe dimenzovat a vyuzivat
kapacitu vozidel. Kapacita vozidel obsluhujici obé pasma by v sou¢tu méla odpovidat
kapacité vozidla zastavkoveé linky. Snizeni jizdnich dob v pfipadé pasmového provozu
by mélo mit pozitivni vliv na pfilakani novych cestujicich. Kapacita vozidel na obou
pasmovych linkach by tedy méla byt dimenzovana vysSe nez v pfipadé zastavkového

viaku.
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Porovndni poctl cestujicich ze vsech sidel na trati 011

do Prahy a mezi sebou navzajem
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Obrazek 12 Porovnani poc¢tlu cestujicich ze vSech sidel na trati 011 do Prahy a mezi sebou

navzajem, zdroj: [7]
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6 Pouzity software

Pro zpracovani této prace byl pouzit program FBS (Fahrplanbearbeitungssystem)
vyvinuty v Institut fir Regional- und Fernverkehrsplanung — IRFP (Institut pro

planovani regionalni a dalkové dopravy). [15]

Tento program umoznuje komplexni tvorbu jizdniho fadu. Zakladem je definovani
vlastnosti Zelezni¢ni trati a jejich parametrd. Program neumoziiuje vytvoreni trojkolejné
trati. Trojkolejnou trat Ize vSak nahradit dvojici trati, jednou dvojkolejnou trati a
jednou jednokolejnou trati. Tyto trati je nutno spojit na vSech mistech, kde je mozné
prejizdét mezi nultou, prvni a druhou tratovou koleji. Takto vytvofeny model trojkolejné
trati odpovida realité, protoZze nulta kolej se od prvni a druhé tratové koleje liSi
(napfiklad nejsou u nulté koleje nastupisté). Dale je nutné definovat stanice, rychlostni
omezeni atd. Program obsahuje databazi vozidel, které maji veSkeré parametry jiz
nadefinovany. Diky témto parametrim je program dokaze pocitat jizdni doby

v zavislosti na vozidle. [15]

Pro vytvoreni viaku je nutné zadat jeho kategorii, Cislo, vozidlo a dal$i parametry, jako
pfirazky k jizdni dob&, nebo parametry brzdéni. Pfi tvorbé nakladniho vlaku je také

nutno nastavit hmotnost nakladu. [15]

Po vytvoreni vlaku se v grafikonovém listé zobrazi konkrétni viak jako ¢ara s ¢asovymi
polohami v jednotlivych bodech. Zastaveni a doba pobytu viaku v jednotlivych uzlech je
feSena pomoci pfifazeni pfedem nastavené zastavovaci politiky. Ta musi byt vytvofena
samostatné pro kazdou kategorii viaku, pokud nema vice kategorii stejnou zastavovaci
politiku. Pak je mozno pfifadit jednu zastavovaci politiku vice vlakim. Naopak je mozné
vytvofit vice takovychto zastavovacich politik pro jednu kategorii viaku a timto
zpUsobem zkouset, jak napf. projeti zastavky ovlivni jizdni fad. Program sam hlida, aby

se dva vlaky nedostaly do jednoho prostorového oddilu. [15]

Velmi ddlezitou funkci je slu¢ovani vlaku do taktovych skupin. Pfi zméné jizdniho Fadu
vlaku, ktery je zafazen do taktové skupiny, se program zepta, zda ma tyto Upravy
provést u vSech vlaki dané taktové skupiny. Takto je mozné upravovat trasy vSech
vlakll jedné linky v jednom kroku. Vstupni parametry Ize ménit kdykoliv béhem tvorby
jizdniho fadu. Tyto zmény se okamzité projevi ve vysledku. Lze tedy urCit, zda je
navrzeny koncept mozné na dané trati aplikovat. Pokud tento koncept aplikovat nelze,
zménou vstupnich parametri je mozné urcit, za jakych podminek by tento koncept byl
aplikovatelny. Program nabizi moznost z navrZzeného jizdniho Ffadu vygenerovat

tabelarni jizdni fad, nakresny jizdni fad, obéhy vozidel a mnoho dalSich vystuptl. [15]
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7 Podminky navrhu

Koncept dvousegmentové regionalni obsluhy, navrzeny v této praci (dale jen koncept),
byl vytvofen na zékladé nékolika zékladnich omezujicich podminek. Prvni podminkou
byla infrastruktura. Koncept byl navrzen na souc¢asném stavu infrastruktury, tedy stavu,
ktery odpovida roku 2016.

DalSi zasadni omezujici podminkou byl provoz dalkové Zelezni¢ni dopravy na trati.
Tato prace vychazi z jizdniho fadu platného pro rok jejiho vzniku, tedy pro rok 2016.
Casové polohy viakil dalkové dopravy vymezuji trasy, které mlZze vyuzit regionalni
doprava. Tyto trasy jsou navic omezeny polohou taktovych uzll a systémovymi
jizdnimi dobami mezi uzly, které musi odpovidat poloviné doby taktu nebo nasobkim
poloviny doby taktu (viz kapitola 5).

Nejvice specifickou podminkou byla trojkolejna trat v Useku Praha-Liben — Pori¢any.
Trojkolejna trat ma specifické vlastnosti, které je nutné béhem navrhu respektovat.
Jedna se napfiklad o jizdy kfizem pfi obraceni vlaku. Vlak, ktery pfejizdi mezi prvni a
druhou tratovou koleji, musi pfejet i nultou tratovou kolej. A je tedy nezbytné, dodrzet
nasledna mezidobi i na nulté tratové koleji.

Jak bylo zminéno vySe, program FBS neni schopen vytvorit trojkolejnou trat. Situace
byla vyfeSena dvojici soubéznych trati. Jedné jednokolejné trati, simulujici nultou kolej
a druhé dvoukolejné, pFedstavujici prvni a druhou tratovou kolej. Tyto dvé traté jsou
propojeny ve vSech mistech na trati, ve kterych je mozné prejizdét mezi nultou, prvni

a druhou tratovou koleji.

Samoziejmé existuje fada dalSich omezujicich podminek. Jedna se o pocty a délky
staniCnich koleji, parametry zhlavi jednotlivych stanic, nasledna mezidobi a dalSi
provozni parametry. V priibéhu zpracovani navrhu se velmi zasadni podminkou ukazal

byt poCet dopravnich koleji ve stanici PeCky.

7.1 Analyza disponibilnich tras ve vazbé na taktové

uzly

Aplikace principu integralniho taktového jizdniho fadu v dalkové Zelezni¢ni dopravé
s sebou pfinasi i urcita specifika pro ostatni segmenty Zelezni¢ni dopravy. Napfiklad je
nutné dodrzet urcité Casové polohy vzhledem k taktovym uzldm (viz kapitola 5).

Trat 011 je velmi vytizena a to hlavné dalkovou Zelezniéni dopravou. Casova poloha

téchto viaki je dana nejen nejblizSimi taktovymi uzly, ale i témi dale na siti.
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U mezinarodnich vliaki je omezujici podminkou i pfedani viaku ve stanici na statni
hranici. Je nutné, aby vlaky dalkové dopravy, které mifi do okolnich stat, dodrzovaly
parametry taktového jizdniho fadu daného statu. V tomto pfipadé jde o EuroTakt, na

hrani€nich pfechodech v Bfeclavi a Dé¢iné.

V pfipadé trati 011 je Casova poloha vlakl regionalni dopravy urena zejména
taktovymi uzly v Praze a Koliné. DalSim uzlem, ktery ovliviiuje provoz na trati, je uzel
Nymburk. Nymburk sice lezi na trati 060, ta ale na trat 011 navazuje v PofiCanech.

Déle je nezbytné zachovat oboustranné prfestupy v PofiCanech a PeCkach.

K zajisténi pfestupnich vazeb po cely den je nezbytné dodrzet vySe zminéné taktové
uzly. Jedna se o uzel v Koliné. K zaijisténi pfestupl je nutné dodrzet uzly v Pofi¢anech
a PecCkach. V souCasné dobé je v PofiCanech prestupni vazba na Nymburk

a v Peckach na Koufrim.

Wytizenost této trati nedava prili§ prostoru k volbé trasy vliakdl regionalni dopravy.
Pokud jsou tyto vlaky provozovany dle zasad integralniho taktového jizdniho fadu,

nezbyva opravdu mnoho prostoru k navrhu jizdniho fadu regionalnich viaku.

V pfipadé navrhu nového konceptu bylo tfeba dodrZzet uzel v PofiCanech a to
v minutach 00 a 30. Dal§i podminkou bylo zaji$téni pfestupu mezi viaky dvou linek
v Pegkach. Déle bylo nutné zvolit asové polohy tak, aby bylo v iseku Praha — Cesky

Brod dosazeno 15 minutového taktu.
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8 Postup pfri tvorbé navrhu

Nejdfive byl definovan zakladni koncept obsluhy. Tento koncept vychazi z vysledkd
analyzy prepravnich vztahll a odpovida narokim na kvalitni pfiméstskou zeleznici.
Nakonec byly vytvofeny dvé varianty konceptu dopravni obsluhy. Jeden zaloZeny
pouze na dvoupasmové obsluze a druhy na kombinaci pasmového provozu
a zastavkového viaku. Rozhodnuti, ktera varianta bude realizovana, bylo provedeno az

po provoznim ovéfenim navrhu.

Ovéreni technologického navrhu bylo provedeno v programu FBS. Nejdfive byly dle
okrajovych podminek vytvofeny vSechny vlaky dalkové dopravy. Trasy téchto vilakua
odpovidaly sou¢asnému JR. Nasledné& byly vytvoreny vlaky regionalni dopravy tak, aby
odpovidaly parametrim popsanym v kapitole 8. Ovéreni bylo provedeno pro obé
varianty navrzené v kapitole 8. Vysledkem technologického ovéfeni bylo zavrzeni

jedné varianty. Druha varianta byla zpracovana i pro dobu sedla.

Nasledné byly zjisStény veSkeré konflikty jak s vlaky dalkové dopravy, tak mezi viaky
regionalni dopravy. Odstranéni téchto konfliktl vedlo k jistym odchylkdam od pavodniho
technologického navrhu. Vysledkem odstranéni konflikt(i jsou NJR uvedené v Priloze
6,7 a8.

DalSim krokem bylo vytvofeni kompletniho jizdniho fadu v programu MS Excel
(kapitola 10). JR je uveden v priloze 9. Poslednim krokem bylo ovéFeni ob&h( vozidel,

obéhy ve formé tabulky jsou uvedeny v pfiloze 10.

Poslednim krokem bylo vy€isleni (Kapitola 12) vlakokilometrl (vlikm) navrhovaného
konceptu. Pocet vlkm, které najedou vlaky navrhovaného konceptu, byly porovnany
s vlkkm, které za den ujedou v sou¢asné dobé provozované vlaky na trati 011 a 060.

VSechny tyto kroky jsou podrobné rozepsany v nasledujicich kapitolach.
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9 Technologicky navrh dvousegmentové obsluhy

regionalni dopravou

Tato kapitola se jiz vénuje navrhu regionalni obsluhy na trati 011. Vzhledem k vytizeni
této trati zejména viaky dalkové dopravy, jejichz ¢asové polohy jsou v této praci brany
jako neovlivnitelné, je zde navrZzen zdakladni princip regionalni dvousegmentové

obsluhy ve dvou variantach.

Nejdfive byl definovan zakladni koncept obsluhy. Bylo rozhodnuto o linkovém vedeni,
Cetnosti obsluhy a pouzitétm vozidle a byl zvolen z&kladni princip redukce dopravy
vdobé sedla. S ohledem na jiz nékolikrdt zminéné, vysoké wvytizeni ftrati
Praha — Kolin, byla navrzena alternativni varianta obsluhy.

V nasleduijici kapitole (kapitola 9) byl navrzeny princip provéfen z provozniho hlediska.
Tedy zda je mozné navrzeny koncept realizovat pfi sou¢asném rozsahu dalkove
dopravy a na souCasné infrastruktufe. Az poté byl navrh rozpracovan podrobné, véetné
rozhodnuti o rozsahu dopravy v dobé sedla, zastavovaci politiky vSech linek nebo

pripadného rozsifeni systému.

Prvnim krokem tohoto navrhu byla Uvaha nad parametry, které by mél novy systém
obsluhy splfiovat. Tyto parametry by mély vychazet z potfeb cestujicich, samoziejmé
s ohledem na technologické a provozni poZadavky, které jsou urCeny zejména

infrastrukturou a provozem dalkové dopravy na trati.

Zdrojem dat, ktera prezentovala potfeby cestujicich, byly vysledky SLDB 2011.
Zanalyzy vysledkl SLDB (kapitola 3) jasné vyplynulo, Zze nejvétSi pocet cest konci
v Praze. Hlavni funkci nové navrhovaného systému regionalni obsluhy by tedy mélo
byt spojeni mezi Prahou a ostatnimi sidly na trati. Toto spojeni by mélo byt dostatecné

rychlé a Casté.

Nové navrzeny jizdni fad by mél byt také prehledny a snadno zapamatovatelny. Tuto
vlastnost oceni zejména pravidelni cestujici. K dosazeni vySe zminéného byl pouZzit
princip ITG. Protoze, pokud vlaky pojedou kazdou hodinu ve stejné minutové poloze,
bude dosazeno pozitivniho efektu pro cestujici. V idealnim pfipadé by mél byt jizdni
fad stejny po cely den. Takovy koncept by pak byl, s vysokou pravdépodobnosti,
neumeérné drahy. Proto byl v této praci dodrzen princip kombinace dvou modell
obsluhy. Jeden je dimenzovan na obdobi dopravni $pi¢ky, druhy ma mensirozsah, a je

pouzit v dobé sedla.
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Z hlediska ekonomiky provozu, je velmi dulezitym faktorem vyuziti kapacity vozidel.
Ztohoto dlvodu, je novy systém regionalni obsluhy na trati Praha — Kolin feSen
systémem pasmové obsluhy. Vzhledem k vytizeni trati 011 zUstava otazkou, zda je

mozné nasadit pAsmovy provoz v poZadovaném rozsahu.

Tento systém by mél jiz v kratkodobém horizontu pfinést lepSi vyuziti vozidel.
Z dlouhodobého hlediska by bylo mozné upravit konfigurace vozidel Dlouhé a Kratké
linky vzhledem k jejich vyuziti.

Vozidla nasazena na Kratkou linku by méla umozZnovat co nejrychlejSi vyménu
cestujicich. To muze byt zajisténo napfiklad pfidanim dvefi do prostfedni ¢asti vozu,
i kdyz tim bude snizen poCet mist k sezeni. Pfi dimenzovani kapacity vozidla je
mozné, v krajnim pripadé, pocCitat i s ur€itym podilem stojicich cestujicich na

poslednim useku linky smérem do Prahy.

Naopak vozidla nasazena na Dlouhé lince by méla nabizet, vzhledem k jizdni dobé
kolem jedné hodiny, vyS8i uroven komfortu. VSichni cestujici, ktefi cestuji déle nez po
dobu 25 minut, by méli sedét. Hodnota 25 minut byla navrZzena s ohledem na komfort
cestujicich a poZzadovanou kvalitu systému vefejné dopravy. Vozidla naopak nemusi

preferovat rychlost vymeény cestujicich na ukor po¢tu mist k sezeni.

9.1 Varianta A

Prvni navrzena varianta pocitd s dvoupasmovym modelem obsluhy. Jednim
segmentem regionalni dopravy jsou vilaky Kratké linky, a druhym pak viaky Dlouhé

linky. Tyto dvé linky v této varianté tvofi patef celého systému regionalni obsluhy.

9.1.1 Linkové vedeni

V tomto kroku bylo navrZzeno zakladni linkové vedeni pasmového provozu. Jak bylo
uvedeno vySe, pasmovy provoz se sklada v podstaté ze dvou linek jedoucich po stejné

trati. Kazda z linek obsluhuje jina sidla na trati.

Trat' je rozdélena na dvé pasma, vnitfni a vnéjsi. Kratka linka plni sbérnou funkci ve
vnitfnim pasmu a je ukoncena na hranici vnitiniho a vnéjSiho pasma. Naopak dlouha
linka vnitfnim pasmem projede bez zastaveni, plni zde tedy tranzitni funkci. Poprvé
zastavi na hranici obou pasem, v tzv. pasmove stanici a ve vnéjSim pasmu jiz plni
sbérnou funkci. Takto vypada teorie pasmového provozu. V praxi samoziejmé muze
dochazet k vyjimkam, jako je napfiklad zastaveni Dlouhé linky ve vyznamném sidle

vnitfniho pasma.
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Pro navrh linkového vedeni je samoziejmé nezbytné urcit poCatecni a koncovou stanici
linky. V tomto pfipadé jsou to Praha a Kolin. Pfi nasazeni pasmového provozu, je tfeba

zjistit, kde by méla lezet hranice obou pasem, tedy pasmova stanice.

V pfipadé Prahy bylo nutné rozhodnout, ze kterého nadrazi budou vlaky odjizdét.
PocateCni stanici bylo vybrano Masarykovo nadrazi. Vzhledem k faktu, ze obé linky
v Praze konci, neni nutnost provedeni Uvraté na Masarykové nadrazi komplikaci.
VétSina S linek systému prazské pfiméstské Zelezni€ni dopravy, by mohla vyuzZivat
Masarykovo nadrazi, ze kterého by se stal centraini uzel vlaki prazské pfiméstské
dopravy. Pfestup mezi linkami vedenymi z Masarykova nadrazi a témi, které musi byt
vedeny pfes hlavni nadrazi (napfiklad linka S7) by pak byl zajistén napfiklad

na nadrazi Praha-Liben.

9.1.2 Hranice pasem

Nasledujicim krokem je urCeni polohy hranice obou pasem a pasmové stanice.
Pravdépodobné nejjednodussim zplsobem je rozdéleni trati na polovinu. Obé pasma
jsou pak stejné velka. V pfipadé pfiblizné 63 km dlouhé trati 011 by hranice pasem
leZela cca 32 km od Prahy. Této vzdalenosti odpovida stanice Cesky Brod. Tato
stanice ma i dostateCny pocet koleji, aby zde mohly stat viaky Kratké i Dlouhé linky
ve stejnou dobu. Tedy i pfestupni ¢as mezi obéma linkami by mohl byt velmi kratky.

Tento pfistup vSak nezohledriuje optimalni vyuziti kapacity vozidel. Z tohoto diivodu byl
v této praci pouzit jiny zplsob urCeni pasmové stanice. Ze zatizeni celé relace Praha —
Kolin (Obrazek 7), uvedeného na strané 31, je zfejmé, Ze vlak jedouci na této relaci je
z 50% naplnén ve stanici PeCky. VySe zminény graf zatiZzeni vychazi z celkovych

dojizdék, jsou v ném tedy zahrnuti i nepravidelné dojizdéjici.

V tuto chvili bylo tfeba rozhodnout, zda je vhodnéjSi umistit hranici pasem do stanice
Cesky Brod, nebo do stanice Pegky. Z hlediska jizdni doby Dlouhé linky do Prahy, je
vhodnéjSi rozdélit vnitini a vnéjSi pasmo ve stanici PecCky. Jizdni doba z Kolina do
Prahy je krat$i, nez v pfipadé umisténi hranice pasem do stanice Cesky Brod, protoze

vlak Dlouhé linky pojede v delSim Useku bez zastaveni.

Poclet dojizdéjicich do Prahy z Kolina je mnohonasobné vy$Si nez soucet vSech
dojizdgjicich z obci na useku Pedky — Cesky Brod. Umisténim hranice vnitiniho
avngj§iho pasma do stanice Pecky (Obrazek 13) je vyhovéno majoritni skupiné

dojizdsjicich.

50



o
1 proy- 1 Velky
—-Predhradi // Qsek
’ il \

Vnitini pasmo
|

el T ‘WN =N =T | 3 Kquﬁm r
=) = %ﬁiéany;:‘ ) \ Kostelec -~ = Svojsice.

— 0 nad farmimiclaey ; = 4 { N

Obrazek 13 Rozdéleni pasem na trato 011, zdroj: mapy.cz

DalSi otazkou byla frekvence obsluhy, tedy v jakém taktu budou obé linky jezdit. Pravé
Cetnost obsluhy je v pfipadé pfiméstské dopravy velmi dulezita. Doba cekani by
neméla byt delSi nez doba jizdy [14]. Samoziejmé toto pravidlo neni mozné uplathovat
ve stanicich v bezprostfedni blizkosti Prahy. A to z duvodu jizdni doby mezi témito
stanicemi a hlavnim méstem. Frekvence obsluhy by tam byla natolik vysoka, Ze by
pfekraCovala kapacitni moznosti trati. Linkové vedeni, navrzené v této fazi je

vyobrazeno na obrazku (Obrazek 14).

Praha
Masarykovo
nadrazi

Praha Liben Uvaly Cesky Brod Poficany Petky Kolin

Legenda:

= Kratka linka

Dlouhd linka

Obrazek 14 Linkové vedeni Kratké a Dlouhé linky, zdroj: vlastni

9.1.3 Vozidlo

Rozhodnuti o vhodné dobé taktu vS8ak musi pfedchazet vybér vozidla. Pfi urCeni
optimalni doby taktu nezalezi pouze na jizdni dobé do centra aglomerace, ale také
na kapacit¢ vozidla. Tento navrh vychazi ze souCasného stavu infrastruktury
a z jizdniho fadu pro rok 2016. Proto byla zvolena elektricka jednotka 471, znama jako

CityElefant, které jsou jiz v sou¢asné dobé k dispozici.

9.1.4 Doba taktu

V této Casti byla provéfena potfebna doba taktu na relacich s nejvyznamnéjsi

dojizdkou. Konkrétné se jedna o relace s celkovou denni dojizdkou do Skol a za praci
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vyS$8i nez 200 osob. Celkova denni dojizdka do Skol a za praci sice neobsahuje

vSechny dojizdéjici, tato skute€nost byla vyfeSena koeficientem obsaditelnosti vozidla.

Potfebna délka taktu byla zjiSténa jednoduchym vypoctem. Pomoci kapacity jednoho
vozidla a velikosti celkové dojizdky na lince byl vypocten minimalni pocet spojl
za jednu hodinu. 75% - 80% dojizdky se soustfedi do ¢tyfhodinové ranni Spicky [14]. Z
téchto hodnot jiz byl snadno vypocitan (Rovnice 1) minimalni potfebny interval.

Rovnice 1 vypoéet minimalniho potfebného intervalu, zdroj:

1 hodina
(Dojiid’ka do Prah)')
4h
Kapacita vozida = koeficient obsaditelnosti

minimalni potfebny interval [ min] =

S ohledem na komfort cestujicich, ktery musi byt na vysoké urovni, aby pfilakal
cestujici z jinych druhd dopravy na zeleznici, bylo pocitano pouze s misty k sezeni.
Kromé pravidelné dojizdéjicich musi byt kapacita dimenzovana i na nepravidelné
dojizdéjici. Proto byl pouzit koeficient obsaditelnosti vozidla 0,8. Ten udava, Zze 80%
mist k sezeni je obsazeno pravidelnymi cestujicimi. Zbylych 20% a mista k stani
mohou vyuzit nepravidelné dojizdéjici. Takto vypoctené hodnoty jsou samoziejmé
pouze teoretické, protoze zdaleka ne vSichni dojizdéjici vyuzivaji Zeleznici.
V aglomeraci, kde je problém s parkovanim a kongesce, je kvalitni vefejna doprava
schopna dosahnout az 50% Modal-Splitu. To znamena, Ze az 50% vSech dojizdéjicich
vyuzije vefejnou dopravu. Hodnoty vypocCtené pro 50% Modal-Split jsou uvedeny
v tabulce (Tabulka 11).

Tabulka 11 Minimalni potiebny interval, zdroj: vlastni

Minimalni
Dojiz'dka Velikost prepravni jednotky potiebny
Trasa .
do Prahy interval
[min]
Sedicich | Stojicich | Celkem
Kolin — Praha 1088 310 333 643 110
Pecky — Praha 437 310 333 643 273
Cesky Brod - Praha 818 310 333 643 146
Uvaly — Praha 1246 135 151 286 42
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Z Cisté technologického hlediska, je pulhodinovy takt dostateCny. K zajisténi
konkurence schopnosti zZeleznice je vSak nezbytné pouzit vy$Si frekvenci obsluhy.
V obdobi dopravni $picky, by ve stanicich od Ceského Brodu do Prahy mél byt pouzit
maximalné 15 minutovy interval. Ten ovSem v pfipadé pualhodinového taktu

a dvoupasmového provozu, jak byl dosud navrzen, zajistén neni.

9.1.5 Zahrnuti souéasné linky Praha hl. n. — Cesky Brod (S7)

V Useku Praha hlavni nadrazi — Cesky Brod je vSak, v obdobi ranni a odpoledni $picky,
vedena linka S7 v pulhodinovém intervalu. PFfi vhodném zvoleni ¢asovych poloh
pasmovych vlakil, by pak v useku Praha — Cesky Brod bylo prokladem s linkami S7
dosazeno 15 minutového taktu. SouCasné linkové vedeni vypada néasledovné
(Obrazek 15).

Praha
Masarykovo
nadraii

Praha Liberi Uvaly Cesky Brod Poficany Pecky Kolin

Legenda:

= Kratka linka

Dlouha linka

Praha hlavni
nadrazi = Linka S7

Obrazek 15 Linkové vedeni varianty A po zahrnuti linky S7, zdroj: vlastni

Vizhledem k poétu obyvatel vyjizdgjicich ze stanice Cesky Brod, by bylo vhodné i zde
zavest obsluhu kazdych 15 minut. Potencionalnim FfeSenim by bylo zastavovani Dlouhé

linky také v Ceském Brodé&. Toto FeSeni bylo provéfeno v dal$i &asti prace.

9.1.6 Sedlo a Spicka

VySe navrzeny koncept odpovida dobé dopravni Spi€ky. Provozovat viaky regionalni
obsluhy v tomto rozsahu cely den by bylo pfinosem z hlediska pfehlednosti nabidky.
Na druhou stranu by to vSak bylo velmi drahé, protoZe v dobé sedla cestuje vyrazné

méne lidi a obsazenost vlakl by byla velmi nizka.

Linka S7 v soudasnosti jezdi na Useku Praha hlavni nadrazi — Cesky Brod pouze ve
SpiCkach. Vlaky Dlouhé a Kratké linky jsou v dobé dopravni SpiCky provozovany
v ptlhodinovém taktu. V obdobi sedla byl jejich takt zvySen na jednu hodinu. V uUseku
z Uval do Prahy by v dobé& sedla klesla obsluha na &tvrtinu, tedy z frekvence 15 minut
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na jednu hodinu. Ve v8ech ostatnich stanicich klesla frekvence obsluhy z 30 minut na

jednu hodinu, zde je tedy Eetnost obsluhy polovi¢ni.

9.2 VariantaB

PFi tvorb& prvni varianty navrhu, popsané vyse, byl identifikovan jisty nedostatek.
VSichni cestujici na relacich, které pfesahuji hranici obou pasem a konéi dfive nez
v Praze, jsou nuceni pfestoupit v PeCkach mezi viaky Kratké a Dlouhé linky. Tento
nedostatek vyplyva z faktu, Ze na této relaci byl navrzen €isté dvoupasmovy provoz.

Dvoupasmovy provozni koncept je také naro¢ny na kapacitu dopravni cesty. Misto
jednoho zastavkového viaku, jedou ve vnitfnim pasmu viaky dva. Jeden zastavkovy
adruhy expresni, ktery projizdi vnitfni pAsmo bez zastaveni. Z divodu umoznéni
pfestupu mezi viaky Kratké a Dlouhé linky v pasmové stanici, jsou trasy obou linek
do urcité miry svazany. Vlak Dlouhé linky musi z Prahy vyjizdét s takovym Casovym
odstupem, aby do Pecek dorazil jen nékolik minut po vlaku Kratké linky. Trat 011 je
velmi silné vytizena dalkovou dopravou a volné kapacity pro vliaky regionalni dopravy
nezbyva mnoho.

Z téchto duvodu byla navrzena alternativni varianta regionalni obsluhy na relaci
Praha — Kolin. Tato varianta pocita se stejnymi vstupnimi podminkami jako varianta A.
A to v€etné pouzitych vozidel, nebo vypocitané a nasledné zvolené optimalni ¢etnosti
obsluhy.

Vzhledem k vySe zminénym faktim, byl do alternativni varianty zahrnut klasicky
zastavkovy viak (Obrazek 16), ktery obsluhuje celou relaci Praha — Kolin. Takt Dlouhé
a Kratké linky byl zkracen z 30 minut na jednu hodinu. Zastavkovy vlak ma také
hodinovy takt avuseku Praha — PeCky vytvofi spoleCné s viaky Kratké linky
pulhodinovy takt. Kvalita obsluhy mezi Prahou a PeCkami nebyla oproti minulému
navrhu snizena. Dojizdéjici na relacich do Prahy, jejichz zdroj lezi mezi Kolinem
a PeCkami, jsou oproti prvné navrzené variant€ znevyhodnéni. RychlejSi spojeni
s Prahou maji jen jednou za hodinu, misto kazdych 30 minut. Naopak cestujici na
relacich, jejichz zdroj a cil lezi na opa&né hranici obou pasem, ziskaji jednou za hodinu

moznost cestovat bez prestupu.
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Praha
Masarykovo
nadraii

[ —

Praha Liberi Uvaly Cesky Brod Poficany Pecky Kolin

Legenda:

— Kratka linka

Dlouha linka

Praha hlavni
nadrai = Linka S7

— Zastavkovy viak

Obrazek 16 Linkové vedeni varianty B, zdroj: vlastni

9.3 Shrnuti

V této kapitole byl navrzen zakladni koncept obsluhy, kterym je dvoupasmovy provoz.
Usek Praha Masarykovo nadrazi — Pecky obsluhuji viaky Kratké linky. Ty zde pini
sbérnou funkci a zastavuji ve vSech stanicich a zastavkach. Vlaky Dlouhé linky pIni
v Uuseku Praha Masarykovo nadrazi tranzitni funkci. Z Prahy vyrazi dvacet minut po
vlaku Kratké linky. Do Pecek dorazi pouze o 3 minuty pozdéji nez vlak Kratké linky

a pokraCuje dale v zastavkovém rezimu az do Kolina.

Déle byl proveden vybér pasmové stanice tak, aby bylo zajiSténo rychlé spojeni do
Prahy ze v8ech stanic v useku PecCky — Kolin, které vykazuji vyznamnou dojizdku.
Jedna se o obce Kolin, PeCky, Cerhenice a Velim. Cilem bylo umoznit co nejrychlejsi
dopravu z téchto obci do Prahy. Pasmovou stanici byly zvoleny Pecky, protoze linka

provozovana na relaci Praha — Kolin vykazuje 50 % obsazenost pravé v PecCkach.

Vypoc&tem minimalniho potfebného intervalu obsluhy bylo zji§téno, Ze pulhodinovy takt
je dostateCny. Kvalitni systém pfiméstské zelezni€¢ni dopravy by vSak mél nabizet
CastéjSi obsluhu. Na nejvice vytizenych relacich by mél byt nasazen maximalné 15

minutovy interval. Toho bylo dosazeno prokladem viakd Kratké linky s viaky linky S7.

S ohledem na kapacitu trati 011 byla navrzena jesté druha varianta, ve které jsou viaky
Kratké a Dlouhé linky provozovany pouze v hodinovém taktu. Zavedena byla nova
linka, ktera na celém useku Praha — Kolin plni sbérnou funkci. Tato nova linka vytvori
prokladem s vlaky Kratké a Dlouhé linky pllhodinovy takt. V této varianté je rychlé
spojeni mezi PeCkami a Prahou dostupné jen jednou za hodinu. Vyhodou tohoto feSeni
je v8ak moznost cestovat na vSech relacich mezi Prahou a Kolinem jednou za hodinu

bez pfestupu. Zastavkovy viak také muize tvofit zakladni obsluhu v dobé sedla. Vybér
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varianty, ktera se stala zakladem vysledného navrhu, byl proveden az po provoznim
ovéfeni obou navrhovanych variant. Tento postup byl zvolen z toho divodu, Ze béhem

provozniho ovéreni technologického navrhu doslo k dil¢éim zménam v navrhu.
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10 Provozni ovéreni technologického navrhu

Prvnim krokem byla konstrukce vSech viaki dalkové dopravy v obdobi ranni Spicky
v programu FBS, konkrétné v Casovém okné od Sesti do deviti hodin. Do tohoto
Casového okna byly zahrnuty vSechny viaky, které po trati 011 v této dobé projizdéji.
VSechny tyto viaky byly zkonstruovany v celém useku z Prahy do Kolina. Vysledny
rozsah zkonstruovanych viaki byl tedy priblizné od péti do deseti hodin rano. Casové
okno, ve kterém byly zkonstruovany viaky dalkové dopravy, bylo vybrano tak, aby
vybrany vzorek v ranni $pi¢ce definoval volné trasy po cely den. Vyfez z NJR pro ranni

Spicku se nachazi v pfilohach (Pfiloha 6).

Trasy vlaki dalkové dopravy jsou v ur€itych Usecich pferuseny. To je zplUsobeno
tim, Ze vyfez pochazi z NJR trati 011. Tento NJR nezahrnuje nultou tratovou kolej,
protoze program FBS neumi pracovat s trojkolejnou trati (viz. vySe). PreruSeni Cary
znazornujici vilak znamena, ze v misté preruseni jede viak po nulté tratové koleji. Tento
problém je mozné fesit vytvofenin NJR podle trasy konkrétniho viaku, ktery
ve vytvoreném NJR neni nijak prerusen. Protoze viaky vyuzivaji nultou kolej v riiznych
Usecich, neni mozné vytvorit jeden NJR, ve kterém by byly vSechny viaky zobrazeny
souvisle. Proto je nutné vzdy wvytvorit NJR podle &isla viaku ktery je zapotiebi

upravovat, nebo podle vybrané trajektorie.

Ovéfeni dosavadniho navrhu probéhlo ve vySe zminéném Casovém intervalu.
V pfipadé uspésné konstrukce vSech potiebnych regionalnich viaku, byly tyto viaky
rozSifeny i do odpoledni Spi¢ky. V dobé sedla byly dodrzeny stejné trasy, jako v obdobi
ranni SpiCky. Tento postup odpovida zasadam ITG, kdy ma viak jedné linky stejnou
minutovou polohu po celou dobu svého provozu. A také zarudi, Ze ani v dobé sedla

nedojde ke konfliktm mezi vlaky regionalni a dalkové dopravy.

10.1 Ovéreni varianty A

K oveéfeni byl vyuzit program FBS. Nejdfive byly sestrojeny viaky dalkové dopravy
natrati 011, jak bylo popsano vySe. Trat 011 konli na prazském hlavnim
nadrazi, ale vlaky Kratké a Dlouhé linky jezdi na Masarykovo nadrazi. Z tohoto diivodu
byl vytvofen novy nakresny jizdni fad zahrnujici vSechny traté, které je mozno vyuZzit
na trase Praha Masarykovo nadrazi — Kolin. Zmény provedené v takto vytvofeném
NJR, ktery zahrnuje vice trati, se pak propisi do NJR v§ech zahrnutych trati.

Prvnim vytvofenym viakem, byl viak Dlouhé linky. Tento vlak jede v uUseku Praha-

Masarykovo nadrazi — Pecky téméF bez zastaveni, stavi pouze v Ceském Brodé.
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ZPecek do Kolina jiz pokraCuje jako zastavkovy viak. Viak byl vytvofen mimo okno
s dalkovou dopravou, napfiklad ve tfi hodiny rano. Takto vytvofeny viak se
v nakresném jizdnim fadu zobrazil jako spojnice vS§ech bodu na trase Praha — Kolin.
Sklon €ary zobrazuijici jizdu vlaku pak odpovidal jizdni dobé mezi stanicemi. Nasledné
byla postupné posunovana doba odjezdu tohoto vlaku az do okna s dalkovou
dopravou, kde program FBS automaticky vyhledaval vhodné trasy.

Cilem této operace bylo nalézt trasu, na které by dochazelo k co mozna nejmensimu
prodlouzeni jizdnich dob a dob pobytu ve stanicich kvili predjizdéni viaky dalkové
dopravy. Vhodnych tras bylo vice, ale bylo nezbytné nalézt takovou trasu, ktera
nabidne nejkratSi moznou jizdni dobu z Prahy do Kolina a zarovern umozni proklad
s vlaky linky S7 tak, aby vznikl 15 minutovy takt. Takové trase odpovida odjezd viaku
ve 24. minutu z Prahy a pfijezd do Kolina téméf pfesné o hodinu pozdéji, tedy 23 minut
po celé hodiné. Tato trasa byla z dostupnych tras vybrana také proto, Ze umozriovala
dojeti vlaku Kratké linky ve stanici PeCky.

Viytvofeni vlaku Kratké linky bylo provedeno naprosto stejnym zplsobem, jako byl
popsan vySe. Byl tedy vytvofen zastavkovy vlak jedouci z Masarykova nadrazi v Praze
do Pecek. Tento vlak byl vytvofen mimo ranni okno s dalkovou dopravou, napfiklad
v jednu hodinu rano. Nasledné byla posouvana doba odjezdu z Prahy, dokud nebyla
nalezena vhodna trasa. Vlak Kratké linky dorazi do svého cile v PeCkach o tfi minuty

dfive nez vlak Dlouhé linky. Tim je zajistén pfestup mezi vlaky Dlouhé a Kratké linky.

Nyni bylo tfeba vytvofit viaky Dlouhé i Kratké linky také v opacném sméru
tak, aby jejich kfizovani probihalo dle zasad ITG. Pfi ose symetrie v minuté 00 vlaky
musi kfizovat v celou hodinu a 30 minut po celé hodiné. Oba vlaky byly zkonstruovany

i ve sméru z Kolina, respektive z Pe€ek, do Prahy.

Vlaky Dlouhé i Kratké linky byly vytvofeny, nyni bylo tfeba vytvofit viaky linky S7
v Useky Cesky Brod — Praha hlavni nadrazi a zpét. Linka S7 je jiz v dne$ni dobé
provozovana a jeji zakresleni do NJR v celé dob& ranni $picky probé&hlo

bez komplikaci.

Linka S7 byla tedy zakreslena, nyni bylo tfeba rozkopirovat i vlaky Dlouhé a Kratké
linky po celou dobu ranni SpiCky. Tim byla zajiSténa kontrola, zda jsou vybrané trasy
volné po celou dobu ranni $picky, resp. celého dne. K tomuto ucelu byla pouzita funkce
programu FBS kopirovani vlaku v taktu. Jak jiz nazev napovida, tato funkce dokaze

naprosto pfesné duplikovat trasu vlaku po pfedem zadané Casové periodé. DalSim
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parametrem je kolikrat ma byt viak po dané periodé kopirovan. Také je mozné nastavit

znaceni kopirovanim vytvorenych viaku.

Prvni pokus spocival v kopirovani vliakii Dlouhé a Kratké linky v obou smérech v 30
minutovém taktu. Zde byl objeven prvni problém. Trasy vlaki posunutych o 30 minut
od prvné vytvorenych viaki byly v konfliktu s trasami viaki dalkové dopravy. Tento
konflikt se nepodafilo vyresit bez vyrazné odchylky od pllhodinového taktu. Proto bylo

pfikroceno k ovéfeni varianty B.

10.2 Ovéreni varianty B

Konflikt, ktery byl identifikovan pfi ovéfovani varianty A, logicky vedl k ovéfeni varianty
B. Tato varianta zahrnuje rozvolnéni taktu Dlouhé a Kratké linky na jednu hodinu
a zavedeni zastavkového vliaku po celé délce useku Praha — Kolin. JelikoZ zastavkovy
vlak nahrazuje €ast vlaki Dlouhé a Kratké linky, je i tento vlak ukon&en na prazském

Masarykové nadrazi.

Varianta B také zahrnuje vlaky linky S7, a to ve stejném rozsahu jako varianta A. Tedy
v Useku z prazského hlavniho nadrazi do Ceského Brodu kazdych 30 minut a to v dobé
ranni a odpoledni Spicky. S linkou S7 bylo pfi navrhu pracovano, jako by zacinala na
prazském hlavnim nadrazi. Casy odjezdii a pfijezdd ve stanici Praha hlavni nadrazi
byly zafixovany, a tim bylo zaru€eno, Ze neni ovlivnéna druha ¢ast linky z Prahy

smérem na Smichovské nadrazi a dale na Beroun.

Viaky Dlouhé linky byly pfevzaty z varianty A. Z prazského Masarykova nadrazi tedy
odjizdi vzdy 24 minut po celé hodiné. Vlaky Kratké linky byly zkonstruovany tak, aby
byl zajistén prestup v PeCkach. Z Masarykova nadrazi v Praze odjizdi tfi minuty po celé
hoding, tedy o 21 minut dfive nez vlak Dlouhé linky, a do PeCek dorazi 3 minuty pfed
vlakem Dlouhé linky.

Zastavkovy vlak byl vytvoren tak, aby spole¢né s vlaky Kratké linky, zaijistil pllhodinovy
takt na trase Praha — Pe€ky. Odjizdi z Masarykova nadrazi v Praze vzdy 33 minut

po celé hodiné. Do Pe€ek dorazi v minuté 25, palhodinovy takt byl tedy dodrzen.
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11 Vysledny navrh

Technologickym ovéfenim bylo zji§téno, Ze variantu A neni mozné realizovat. Varianta
B byla uspésné ovérena. Dale je tedy uvedeno detailni rozpracovani navrhu varianty B.
Technologické ovéreni obéhu vozidel je uvedeno az na konci této kapitoly, protoze
kone€na podoba kompletniho jizdniho fadu pro cely den byla navrzena az dale v této

kapitole.

11.1 Znaceni linek

V této fazi jiz bylo nutné viaky jednotlivych linek rozlisit. Program FBS umoznuje pfidat
ke kazdému vilaku kategorii (Os, R, EC, IC apod.) a Cislo vlaku. Pfi kopirovani je
pak mozné nastavit pravidelny krok, o ktery vzroste nebo klesne Cislo nasledujiciho
vlaku stejné taktové skupiny. BEhem znaceni viakd byl dodrzen zakladni princip, kdy
maji vlaky ve sméru Praha — cilova stanice licha Cisla, v opaéném sméru pak Cisla
suda. Vlaky Dlouhé linky byly oznaCeny jako spésné, tedy zkratkou Sp. Ostatni viaky
patfi do kategorie osobniho vlaku, nesou tedy oznaceni Os a liSi se Cislem. Tyto Cisla
jsou zobrazena v tabulce (Tabulka 12). Symbol "x" znacCi proménné Cislice v Cisle

viaku.

Tabulka 12 Znaceni vlaku jednotlivych linek, zdroj: viastni

Dosavadni oznaceni Cisla
linky viakl
Dlouha linky Sp 19xx
Kratka linka Os 930x
0Os 931x
Zastavkovy vlak Praha - | Os 935x
Kolin
S7 (S700, S730) Os 99xx

11.2 Prodlouzeni linky S7

Zahrnuti linky S7 do navrhu otevielo dalSi moznost. Prodlouzenim linky S7 by bylo
mozné obslouzit dalsi sidla, zejména obec Sadska. Ta se nachazi jen nékolik kilometr(
od Pofi¢an. V souCasné cestujici ze Sadské smérem na Prahu musi v Pofi¢anech

prestoupit.

PFi prodlouzeni linky S7 se obyvatelé Sadské dostanou do Prahy a zpét bez prestupu
ato dvakrat za hodinu Prodlouzenim linky S7 az do Nymburka je nejen obyvatellim
Sadské umoznéno cestovat do Prahy a zpét bez prestupu, ale zaroven je obslouzena

relace PofiCany — Nymburk v pllhodinovém taktu. |obsluha mésta Nymburk je
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prodlouzenim linky S7 zlepSena. Z Nymburka odjizdi vlaky regionalni dopravy tfikrat za

hodinu, misto jednou za hodinu. Jizdni doba pfes Pofi¢any je jen o 3 minuty delsi.

Trasy nezbytné k prodlouzeni této linky byly nalezeny, ale aby bylo mozné toto
prodlouzeni uskutednit, bylo nutné zkratit jizdni dobu mezi Uvaly a Pofigany na 13
minut. Toho bylo docileno projetim zastavek Rostoklaty, Tuklaty a Kluc¢ov. Vzhledem
k velikosti sidel utéchto zastavek a vzdalenosti zastavek od nejblizSi zastavby, je
pulhodinovy takt, zajistény viaky Kratké linky a zastavkovym viakem, naprosto

dostateéné.

DalSim benefitem je zajiSténi obsluhy relace PofiCany — Nymburk v taktu 30 minut.
Jednou za hodinu vlak zastavi ve vSech zastavkach a stanicich, jednou za hodinu pak
jede expresné ze Sadské rovnou do stanice Nymburk mésto, kde ¢eka na kfizovani.
Do stanice Nymburk hlavni nadrazi dorazi pfesné 30 minut po pfedchozim viaku.

Schéma prodlouzeni je na nasledujicim obrazku (Obrazek 17).

Nymburk

Praha
Masarykovo
nadrazi

Praha Liben Uvaly Cesky Brod Pofi¢any Pecky Kolin

Legenda:

—_— Kratka linka

Dlouha linka

Praha hlavni

nadrai = Linka S7

— Zastavkovy vlak

Obrazek 17 Schéma navrhovaného systému po zahrnuti trati 060, zdroj: vlastni

Nejvice cestujicich pravdépodobné oceni &etnost obsluhy na trase Cesky Brod —
Praha, kde je zajiSténa obsluha 5 x za hodinu. Zastavkovy vlak a viaky Kratké linky zde
tvofi pulhodinovy takt. Vlaky linky S7 jezdi také v pllhodinovém taktu. Bohuzel nebylo
mozné tyto dva pulhodinové takty prolozit pfesné tak, aby vznikl 15 minutovy takt, ale
doba taktu se stfidavé pohybuje mezi 13 a 17 minutami. Patym vlakem je vlak Dlouhé

linky, ktery zde stavi jednou za hodinu.
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11.3 Sedlo a Spicka

VlySe popsany koncept byl navrZzen pro ranni Spicku. V této dobé cestuje nejvice lidi,
protoze vétSina dojizdkového proudu se soustfedi do 4 hodin, pfiblizné mezi 6. a 10.
hodinou ranni. V 10 hodin zacind sedlo, které trva pfiblizné do 14 hodin. Nasleduje
odpoledni Spicka, ktera konci pfiblizné v 19 hodin. Ta uz neni tak silna. Lidé, vracejici

se ze Skoly Ci prace, se rozlozi do delSiho Casoveho useku.

ProtoZze v obdobi sedla neni poptavka po dopravé pfilis vysoka, je z ekonomického
hlediska vhodné zredukovat pocet spoju. Na druhou stranu, by redukce neméla narusit
systémovost nabidky. V obdobi sedla byl ponechan zastavkovy vliak Praha — Kolin,
ktery zajiStuje spojeni do Kolina a zpét kazdou hodinu (Obrazek 18). Spésné vlaky
Dlouhé linky v sedle nejezdi. Vlaky Kratké linky jezdi i v sedle a to az do Nymburka.
Na relaci Praha — Pofi¢any tvofi v prokladu se zastavkovym vlakem pulhodinovy takt.
V useku Pofi¢any — Nymburk pak nahrazuji vlaky linky S7, které mezi 10 a 14 hodinou

nejezdi.

Béhem odpoledni $picky, ktera zacina pfiblizné ve 14 hodin, je opét nasazen spésSny
vlak Dlouhé linky. Vlaky Kratké linky znovu jezdi do Pecek a spolu s vlaky Dlouhé linky

tvofi dvoupasmovy provozni koncept.

Vlaky linky S7 jsou nyni rozdéleny na dvé skupiny, které byly pojmenovany podle
minutové Casové polohy v uzlu Poficany S700 a S730. Linka S700 stavi ve vSech
zastavkach mezi PofiCany a Nymburkem. Linka S730 v tomto useku stavi pouze
v zastavkach PofiCany, Sadska a Nymburk (mésto i hlavni nadrazi). Pravé linka S730
je v obdobi odpoledni $pi¢ky ukon&ena ve stanici Cesky Brod. V odpoledni $pi¢ce je
hodinovy takt mezi Pofi¢any a Nymburkem dostateCny, navic Ize uSetfit jedno vozidlo,

které maze projit pravidelnou kontrolou nebo udrzbou.
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Sedlo Nymburk

Praha
Masarykovo
nadraii

Praha Liben Uvaly Cesky Brod Pofic¢any Pecky Kolin

Spicka ’—\
Nymburk

Praha
Masarykovo
nadraii

—

Praha Liben Uvaly Cesky Brod Poficany Pecky Kolin

Legenda:

—_— Kratka linka

Dlouha linka

Praha hlavni
nadrazi = Linka S7

— Zastavkovy vlak

Obrazek 18 Schéma obsluhy pro Spi¢ku a sedlo, zdroj: vlastni

11.4 Jizdni rad

Nejdiive byly JR sestaveny pro symetrickou nabidku. Poget spé&Snych viaki (viaky
Dlouhé linky) byl v obou smérech stejny ve vSech Castech dne. V ranni S$pice jede
z Prahy do Kolina 5 sp&$nych vlaki a z Kolina do Prahy také 5. Takto navrzeny JR je
optimalni z hlediska obéhl vozidel. Na druhou stranu, provozovani dvoupasmoveé
obsluhy v opacném sméru, nez ve kterém probiha vétSina dojizdky, je neekonomicke.
Pro navrh se symetrickou nabidkou byl spocitan poCet ujetych vikm za den (Kapitola

12, Tabulka 15). PoCet ujetych vkm za den narostl o vice jak 38%.

Nyni bylo nutné, upravit JR tak, aby narlist nebyl tak vysoky. Toho bylo docileno
optimalizaci nabidky spéSnych viaki. SpéSné vlaky jsou provozovany vzdy jen
ve sméru, ve kterém je uskuteChovana vétSina dojizdky. Struktura dojizdky neni
symetricka. V dobé ranni Spi¢ky lidé cestuji pfevazné z mensich obci do velkych mést.
Odpoledne lidé cestuji opatnym smérem. V pfipadé trati 011 se jedna zejména o cesty
do Prahy. Tento princip byl zohlednén pfi tvorb& JR. B&hem ranni 3picky byl
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zredukovan pocet spésSnych viaki smérem do Kolina. Odpoledne pak byl zredukovan

pocet spéSnych viaki smérem do Prahy.

Béhem ranni Spi€ky byly ponechany pouze spésSné viaky smérem do Prahy. V dobé
odpoledni Spi¢ky byly ponechany pouze spédné viaky smérem do Kolina. Takto
vypada idealni pfipad, ktery je vSak z duvodu optimalizace obéhd vozidel
nedosazitelny.

Vysledny JR (PFiloha 9) vypada nasledovné. V dobé ranni $pi¢ky jedou 4 sp&sné viaky
z Kolina do Prahy. V opacném smeéru jede pouze jeden spé&Sny vlak, ktery nasledné
odjizdi z Kolina jako zastavkovy viak v 9:36. Tento spéSny viak je veden z Prahy do

Kolina pouze proto, aby nemusela byt v Koliné nasazena dalSi souprava.

Odpoledne jede 5 spéSnych vlaku z Prahy do Kolina. Zpét jedou pouze tfi. Opét pouze
proto, aby byl v Praze dostatek souprav k zaji§téni provozu. Z divodu nedostatku
souprav v Koling, je v sedle zaveden jeden spéSny vilak z Prahy do Kolina. Tento viak
neni dopInén viakem Kratké linky. Proto byl vytvofen prestup jiz v PofiCanech.

11.5 Obéhy vozidel
Obéhy vozidel byly zpracovany ve formé tabulky (Pfiloha 10 a 11). Kazdé vozidlo tvofi

souprava dvou sprazenych jednotek 471. Do jizdniho fadu byla na kazdy vlak pfidana
hlavicka, ve které je uvedeno oznaCeni soupravy, ktera je na tomto vlaku nasazena.
Soupravy jsou oznaceny pismeny, a pro snadnéjSi orientaci v tabulce, je$té barvou.
V pfipadé potieby je nad oznaCenim soupravy jeSté uvedeno v poznamce, ze pfechazi
na jinou trat apod. Soupravy, které zacCinaji na trati 011 v Praze nebo v Koling, jsou
oznaceny pismeny A az F. Soupravy zacinajici rano v PeCkach jsou oznaceny PA, PB
a PC. Na obsluhu trati 011 je tedy zapotfebi 9 souprav.

Se soupravami na lince S7, bylo pracovano tak, jako kdyby jezdily pouze v useku
Praha hlavni nadrazi — Nymburk hlavni nadrazi. Soupravy na této lince byly oznaceny
pismeny G az L. Na provoz linky S7 je tfeba 6 souprav. Z toho by jednu soupravu bylo
mozné uSetfit, pokud by se obéhy vozidel optimalizovaly spole€né s obéhy vozidel na
trati 231.

Zakladni podminkou, pfi tvorbé obéhl vozidel, byl pocet vozidel, ktera zacinaji,
respektive konci, v jednotlivych uzlech. Protoze byl plvodni koncept se symetrickou
nabidkou zredukovan z dlivodu uUspory vikm, bylo nezbytné upravit obéhy vozidel.
V PeCkach musi byt rano pfipraveny 4 vozidla. Bohuzel, nelze v PeCkach odstavit vice

jak 3 dvojité soupravy jednotky 471. To je zplUsobeno délkou jediné dopravni
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koleje, ktera mlze byt k odstaveni pouzita. Jedna se o 5. dopravni kolej o délce 603 m.
Pfi délce dvojité soupravy 471 témér 160 m je zde opravdu mozné odstavit pouze ffi
soupravy. Z tohoto divodu musi v obdobi ranni $picky jet jeden spésSny vlak i ve sméru

z Prahy do Kolina.

V Praze rano zacinaji dvé soupravy. VeCer zde vSak konci tfi. Jedna souprava béhem
dne prejde na trat 011 z linky S7. Tato souprava je veCer ukonCena v Praze, odkud

rano opét vyrazi na linku S7.

V Ceském Brodé i v Koling zadinaji rano dvé soupravy, stejny podet tam veder opét
kon¢i. Z duvodu upravy linkového vedeni Kratké linky v dobé sedla, bylo nezbytné
pfidat jeden spésny vlak z Prahy do Kolina v 11:24. Tento vlak v dobé& odpoledni SpiCky

musi zacinat v Koliné.

Vytvoreni obéhll vozidel na lince S7 bylo znaéné zkomplikovano faktem, ze dvé vozidla
jsou v dobé sedla nasazena na Kratké lince. Jedno z téchto vozidel dokonce zlstava
na trati 011 po cely zbytek dne.

11.6 Shrnuti

Vlysledkem provozniho ovéfeni technologického navrhu bylo opusténi varianty A
z dlivodu nedostatku kapacity na trati. Varianta B se ukazala byt bez vétSich probléma
realizovatelnou a stala se zakladem pro vysledny navrh. Nasledné byla tato varianta
rozpracovana po dobu celého pracovniho dne. ProtoZe se poptavka po dopravé béhem
dne vyrazné méni, bylo nutné upravit navrh pro ranni $picku, sedlo a odpoledni SpiCku.

Zastavkovy vilak se stal patefi navrhovaného systému minimalné z hlediska
pravidelnosti. Provoz tohoto viaku byl navrZzen v hodinovém taktu po cely den, tedy

v obdobi Spicky i sedla.

Nejdrive byl navrzen JR se symetrickou nabidkou. V obdobi §pi¢ky byly navrzeny viaky
Kratké a Dlouhé linky, které zajiStuji pasmovy provoz s pasmovou stanici v PeCkach.
Tyto vlaky byly vedeny v obou smérech symetricky. Viak Dlouhé linky nejezdi v dobé
sedla vubec.

Vliak Kratké linky byl v dobé sedla ponechan, ale nejezdi do stanice Pecky.
V PofiCanech je pfesmérovana trat 060, kde zajiStuje obsluhu vdech zastavek.

Obsluhované useky v€etné jizdnich dob jsou uvedeny v tabulce (Tabulka 13).
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Tabulka 13 Jizdni doby linek na trati 011, zdroj: vlastni

Usek

Jizdni doby mezi stanicemi

Jizdni doby do Prahy a zpét

Kratka linka [Dlouha linka [Zastavkovy vlak |Kratka linka [Dlouha linka |Zastavkovy viak
Praha (Masarykovo nadrazi) |Praha-Liben 0:06 0:07 0:06 0:06 0:07 0:06
Praha-Liben Praha-Kyje 0:03 0:03 0:09 0:09
Praha-Kyje Praha-Praha Dolni Pocernice 0:02 0:02 0:11 0:11
Praha-Praha Dolni Pocernice |Praha-Béchovice 0:03 0:03 0:14 0:14
Praha-Béchovice Praha-Béchovice stied 0:02 0:02 0:16 0:16
Praha-Béchovice stied Praha-Klanovice 0:05 0:19 0:05 0:21 0:26 0:21
Praha-Klanovice Uvaly 0:05 0:05 0:26 0:26
Uvaly Tuklaty 0:04 0:04 0:30 0:30
Tuklaty Rostoklaty 0:03 0:03 0:33 0:33
Rostoklaty Cesky Brod 0:05 0:05 0:38 0:38
Cesky Brod Kluéov 0:04 0:04 0:42 0:42
Kluéov Pofi¢any 0:03 015 0:03 0:45 0:a1 0:45
Poficany Tatce 0:03 0:03 0:48 0:48
Tatce Pecky 0:04 0:13 0:52 1:01
Pecky Cerhenice 0:03 0:03 0:44 1:04
Cerhenice Velim 0:07 0:07 0:51 1:11
Velim Nové Ves u Kolina 0:02 0:02 0:53 1:13
Nova Ves u Kolina Kolin (zastavka) 0:04 0:04 0:57 1:17
Kolin (zastavka) Kolin 0:03 0:03 1:00 1:20
Celkem 0:52 1:00 1:20

Linky S700 a S730 jsou provozovany pouze v dobé& dopravni Spi¢ky. Obé tyto linky

jsou provozovany v hodinovém taktu a v prokladu tvofi takt palhodinovy. V obdobi

ranni SpiCky jezdi obé tyto linky az do Nymburka. Béhem odpoledni SpiCky je linka

S730 ukondena a obracena jiz v Ceském Brod&. Obsluhované Useky linkami S700

a S730 vCetné jizdnich dob jsou uvedeny v tabulce (Tabulka 14). Ve vecernich

hodinach je provozovana pouze linka S700. Hodinovy takt na trati 060 je naprosto

dostatecny.
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Tabulka 14 Jizdni doby linek S700 a S730, zdroj: vlastni

Jizdni doby mezi |Jizdni doby do Prahy a
stanicemi zpét
Usek $700 5730 $700 5730
Praha (hlavni nadrazi) Praha-Liben 0:06 0:06 0:06 0:06
Praha-Liben Praha-Kyje 0:03 0:03 0:09 0:09
Praha-Kyje Praha-Praha Dolni Pocernice 0:02 0:02 0:11 0:11
Praha-Praha Dolni Pocernice |Praha-Béchovice 0:04 0:04 0:15 0:15
Praha-Béchovice Praha-Béchovice stred
Praha-Béchovice stred Praha-Klanovice 0:05 0:05 0:20 0:20
Praha-Klanovice Uvaly 0:05 0:05 0:25 0:25
Uvaly Tuklaty
Tuklaty Rostoklaty 0:08 0:08 0:33 0:33
Rostoklaty Cesky Brod
Cesky Brod Klucov 0:05 0:05 0:38 0:38
Klucéov Poficany
Poficany Trebestovice 0:04 0:06 0:42 0:44
Trebestovice Sadska 0:03 0:45
Sadska Hofatev 0:.04 0:06 0:49 0:06
Hofatev Nymburk mésto 0:04 0:53
Nymburk mésto Nymburk hl.n. 0:04 0:07 0:57 0:57
Celkem 0:57 0:57

Konflikty tras jednotlivych viakG byly v prabéhu ovéfeni technologického navrhu

odstranény a byl vytvoren bezkonfliktni NJR pro dobu ranni $picky (Pfiloha 6), sedla

(Priloha 7) a odpoledni Spicky (Pfiloha 8). Nasledné byl vytvoren jizdni fad pro cely

den. P¥i tvorb& obé&htl vozidel, musel byt JR jest& upraven, vysledny JR je uveden

v pfilohach (PFiloha 9).
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12 Sumarizace provoznich ukazateli vztazenych

k navrhu

Pasmovy provoz znamena, zZe je na jedné relaci provozovano vice linek, tedy i vozidel.
Kvdli tomu dochazi k narlGstu ujetych viakokilometrd (vikm) za den. V této kapitole jsou
porovnany ujeté vlkkm v navrhu se souCasnym stavem. Nejdfive byly spocitany vikm
ujeté za den pfi dodrzeni symetrické nabidky. Tedy kdyz byl vzdy v obou smérech
veden stejny poCet spéSnych vlaku. Soucet vkim ujetych jednotlivymi linkami je uveden

v nasledujici tabulce (Tabulka 15).

Tabulka 15 Vlkm navrhu se symetrickou nabidkou ujeté za den, zdroj: vlastni

Linka Vzdalenost [km] | Poéet spoji| VIkm / den
Dlouha linka 62,077 24 1489,848
Kratka linka 46,657 30 1399,71
Kratka linka (Nymburk) 55,322 8 442,576
$700 55,322 24 1327,728
$730 55,322 13 719,186
5730 (Cesky Brod) 32,786 14 459,004
Zastavkovy vlak Praha - Kolin 62,077 38 2358,926
VIkm - navrh celkem 8196,978

VIkm ujeté za sou€asného provozu (Tabulka 16) byly zjiStény z jizdniho fadu traté 011.
Nejdfive byly spocitany vlaky regionalni dopravy v obou smérech, které byly nasledné
vynasobeny délkou pfislusnych Usekl(. Do souctu byly také pfidany spoje, které
obsluhuji relaci Pofi€any — Nymburk. Koncept navrzeny v této praci pocita i s obsluhou

trati 060, proto by jeji vy€lenéni z tohoto porovnani vedlo ke zkresleni vysledku.

Tabulka 16 VIkm ujeté za den za sou¢asného stavu, zdroj: [5]

Relace Vzdalenost Poéet spoju | VlIkm / den

Praha —Kolin 62,077 56 3476,312

Praha - Cesky brod 32,786 48 1573,728

Praha — Uvaly 22,136 5 110,68

Praha - Poficany 39,722 1 39,722

Poficany - Nymburk 15,6 46 717,6
5918,042

68



Narast ujetych vikm za den vice nez o tfetinu, je opravdu vysoky. Z tohoto divodu byl
navrh JR prepracovan, jak je uvedeno v minulé kapitole (kapitola 11). V novém JR byly
zredukovany spésné viaky v opacném sméru, nez ve kterém lidé v danou dobu cestuji.
Tento novy JR je z hlediska ujetych vlkm za den (Tabulka 17), Usporn&jsi. Podet

ujetych vlkm za den klesl o témérF 10 %.

Tabulka 17 Vlkm ujeté za den linkami finalniho navrhu, zdroj: vlastni

Pocet Vikm /
Relace Vzdalenost | spojli den
Praha - Kolin 62,077 60 3724,62
Praha - Cesky brod 32,786 24| 786,864
Praha - Uvaly 22,136 0 0
Praha - Pecky 46,657 13 606,541
Praha - Nymburk 55,322 47| 2600,134
Vlkm - navrh celkem 7718,159
Vlkm - soucasny provoz
celkem 5918,042
Nartst 1800,117
Relativni nartist 30,42%
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Zaver

Cilem této prace bylo navrhnout dvousegmentovy systém regionalni obsluhy na trati
Praha — Kolin. Tento systém mél byt navrzen na soucasné infrastruktufe a za
soucasného provozu dalkové dopravy. Nové navrzeny systém mél byt zaloZzen na
analyze prepravnich vztahl, aby odpovidal potfebam cestujicim. Dvousegmentovy
systém regionalni obsluhy mél byt nejdfive navrZzen z technologického hlediska.
Nasledné pak mélo byt provedeno provozni ovéfeni a na konec sumarizace provoznich

ukazatel( vztazenych k navrhu.

V prvnim kroku byla shromazdéna data o infrastruktufe. VVSechny potfebné informace o
trati 011 byly ziskany z tabulek tratovych poméru a dalSich soucasti Pomucek GVD.
Na tomto zakladé byla zpracovana souhrnna tabulka tratovych pomért s vybranymi
parametry pro vSechny mezistani¢ni uUseky. Dale byla provedena analyza stanic
a zastavek na trati 011, vCetné jejich napojeni na vefejnou dopravu a dostupnosti
z prilehlych sidel. Dale bylo nezbytné shromazdit informace o vozidlech pouzivanych
na tratich zahrnutych do systému linek S, protoZze do tohoto systému patfi i trat’ 011.
Jednim z kli¢ovych parametrd, které bylo nutné zjistit, byla kapacita a druh trakce

vozidel.

Udaje o infrastruktufe a vozidlech byly shromazdény. V tomto bodé& bylo zapotfebi
analyzovat prepravni vztahy na trati 011. Informace o tom, jaka je poptavka po
dopravé, byla kli€¢ova pro navrh nového systému dvousegmentové regionalni obsluhy
na trati Praha — Kolin. Zdrojem pro analyzu pfepravnich vztaht byly vystupy ze scitani
lidu, domu a byt 2011 (SLDB 2011). Konkrétné se jednalo o data o vyjizdéjicich

z jednotlivych obcich na trati 011 a dojizdé&jicich do jednotlivych obci na trati 011.

Na zakladé dat ze SLDB 2011 byla provedena velmi dikladna analyza prepravnich
vztahi na trati 011. Béhem analyzy byly zjiStény tfi zakladni nedostatky vystupl
ze SLDB 2011. Prvnim nedostatkem je pfesnost dat. ZjiStovani dat probiha formou
dotazniku, ktery nevyplnili vSichni obané. Data o dojizdkach, bohuzel, nezahrnuji
vSechny cestujici, ale jen ty pravidelné. Tato data tedy neposkytuji celkovy obraz
o pohybech na sledovanych relacich. Jedna se o urCity vyznamny statisticky vzorek,
ktery poskytuje informace o hlavnich trendech, vyvoji poptavky po dopravé na danych
relacich a zejména informaci o hlavnich pfepravnich proudech a jejich vzajemnych
pomérech. DalSim nedostatkem je absence urceni dopravniho prostfedku, kterym lidé
cestuji. Poslednim nedostatkem, ktery byl identifikovan, je fakt, Ze ve vystupech
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ze SLDB 2011 je Praha uvedena jako jeden bod. Neni tedy rozliSeno, do které Casti

Vysledkem analyzy prepravnich vztaht byla fada vystupl. Prvnim vystupem je pét
matic prepravnich vztaht (MPV) pro rizné skupiny dojizdgjicich. Z dalSich vystupl
byly identifikovany zakladni trendy pohybu cestujicich na trati 011. Majoritni Cast
dojizdék tvofi dojizdky do Prahy. Zdroje cest téméf poloviny dojizdéjicich lezi mezi
Kolinem a Peckami. Velmi silné dojizdkové vztahy s Prahou vykazuje Cesky Brod

a Uvaly.

V dalsi fazi bylo pfikro€eno k navrhu nového systému dvousegmentové regionalni
obsluhy. Ten vychazel ze shromazdénych dat o infrastruktufe a predevsim z vysledku
analyzy prepravnich vztahd. V prvni fazi navrhu bylo rozhodnuto o linkovém vedeni
nového systému. Dale byly nastaveny zakladni parametry. Byl zvolen dvoupasmovy
provozni koncept. Jizdni fad byl navrzen tak, aby odpovidal zasadam integralniho
taktového grafikonu. Doba taktu ve $piéce v Useku Praha — Cesky Brod byla stanovena
na minimalné 15 patnact minut. V useku PeCky — Kolin byla doba taktu ve Spi¢ce
stanovena na 30 minut. Z téchto pozadavkl vychazely obé navrzené varianty. Varianta
A pocitala s Cisté dvoupasmovym provozem ve 30 minutovém taktu. Varianta B
kombinovala pasmovy provoz v hodinovém taktu se zastavkovym viakem také
v hodinovém taktu. Prokladem téchto dvou linek vznikl v useku PeCky — Kolin 30
minutovy takt. K zajisténi 15 minutového taktu mezi Prahou a Ceskym Brodem byla do
navrhu zahrnuta linka Praha hl. n. — Cesky Brod, které svym vedenim odpovida lince
S7. Z tohoto duvodu byla v navrhu oznaCena jako S7. Déle bylo rozhodnuto

0 zakladnim principu redukce dopravy v dobé sedla.

Nyni nasledovalo provozni ovéfeni obou variant v programu FBS. Cilem tohoto ovéfeni
bylo zjistit, zda navrzeny systém neni v konfliktu s viaky dalkové dopravy a pfipadné
konflikty odstranit. Vysledkem ovéfeni bylo zjisténi, Ze realizovat je mozné pouze
variantu B, ktera kombinuje pasmovy provoz a zastavkovy viak. Tato varianta byla tedy
rozpracovana do 24 hodinového jizdniho Fadu. V této fazi bylo rozhodnuto
o prodlouzeni linky S7 do Pofi¢an a po trati 060 az do Nymburka. Tento krok znacné
zlepSil dopravni dostupnost Prahy pro obyvatele Sadské a pfilehlych obci. Umoznil jim
cestovat viakem do Prahy bez pfestupu. Obyvatelé Nymburka ziskali novou moznost,

jak se dostat do Prahy vlakem bez pfestupu.

Nejdfive byl vytvofen jizdni fad se symetrickou nabidkou dopravy. Tento jizdni fad

pocital se stejnym poctem pasmovych vlaki v obou smérech béhem ranni i odpoledni
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Spicky. Z duvodu uspory vlakokilometrl byl zpracovan novy jizdni fad, ktery vice
reflektoval specifika dojizdky. Béhem ranni Spi¢ky totiz lidé cestuji smérem do Prahy

a bé&éhem odpoledni Spi¢ky pak smérem z Prahy.

Nové navrzeny jizdni fad preferuje pasmové vlaky vzdy ve sméru, ktery odpovida
poptavce po doprave, tedy rano do Prahy a odpoledne z Prahy. V opacném sméru je
vedeno pouze nezbytné mnozstvi pasmovych vliaki z divodu minimalizace poctu
vozidel. Pokud by tyto vlaky byly z jizdniho fadu vyfazeny, doSlo by k naristu poc¢tu
potfebnych vozidel, nebo soupravovych jizd mezi Prahou a Kolinem. Po uspéSném
sestaveni jizdniho fadu byly zpracovany obéhy vozidel. Zakladni podminkou obé&ht
bylo, aby ve vSech stanicich ve€er koncil stejny pocet vlaku, jako v nich rano zacinal.
Poslednim krokem bylo vy€isleni provoznich ukazatelt ve formé vlakokilometrt a jejich

porovnani se sou¢asnym stavem.

Vysledkem této diplomové prace je komplexni navrh dvousegmentového systému
regionalni obsluhy na trati Praha — Kolin. Tento navrh zahrnuje i obsluhu trati PofiCany
— Nymburk. Navrzeny jizdni fad neni v konfliktu s viaky dalkové dopravy a vychazi
i obéhy vozidel. Hlavnim benefitem nového navrhu je vyrazné zvySeni poCtu spésSnych
vlakli mezi Prahou a Kolinem. Obyvatele Sadské a pfilehlych obci nemusi pfi cestach
do Prahy pfestupovat. Také bylo pfidano dal§i spojeni mezi Prahou a Nymburkem bez
nutnosti prestupu. V tseku Cesky Brod — Praha je etnost obsluhy ve $pi¢ce minimalné
4 krat za hodinu. Bylo tedy dosazeno vSech vytyCenych cilid a navrzeny systém pfinasi

fadu vyhod nejen pro cestujici na relacich mezi Prahou a Kolinem.
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