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ABSTRAKT

Pfedmétem diplomové prace ,Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati
Plzer — DomaZlice” je analyzovat sou€asny stav a navrhnout koncept pasmoveé regionalni
obsluhy na trati 180 mezi Plzni a Domazlicemi v€etné obéh(l vozidel. Samotny navrh je

provéren ve dvou variantach, a to podle rozsahu provozu.
Kli€ova slova:

Provozni koncept, taktovy jizdni fad, cestovni doba, obéh vozidel, uzly, dojizdka podle

SLDB, grafikon vlakové dopravy, trat 180, Plzeri, Domazlice, HolySov

ABSTRACT

The object of the thesis “Operational concept of passenger railway transport on the track
Pilsen - Domazlice” is to analyse the current status and to suggest a concept of regional
operation on the track 180 between Pilsen and Domazlice, including the circulation of

vehicles. The proposal is tested in two variants, depending on the amount of traffic.
Keywords:

Operational concept, clock-face schedule, travel time, circulation of vehicles, nodes,
commuting according to the census, Railroad Graphics, track 180, Pilsen, Domazlice,
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1 Uvod

Problematika regionalni obsluznosti trati v Ceské republice je velmi zajimavé téma. Podle
Spravy zZelezni¢ni dopravni cesty je v republice 9 463 km zelezni€nich trati vlastnénych
statem a na vétsiné z nich je realizovan pravidelny provoz osobni Zelezni¢ni dopravy [1].
Diplomova prace si klade za cil analyzovat souasny stav a vytvofit variantni navrhy
konceptu pasmové regionalni obsluhy na trati 180 mezi Plzni a Domazlicemi vcCetné

obéht vozidel.

Dulezitym aspektem pro uvazovani o zavedeni pasmového konceptu na dané
jednokolejné trati byl poCet mist, kde se mohou vlaky kfizovat, a jejich vzajemné
kilometrické vzdalenosti. Stézejnim bodem prace bylo rozhodnuti o umisténi hranice
vnitiniho a vnéjsiho aglomeraéniho pasma. O umisténi rozhodovala data ze scitani lidu,
domu a bytl provedeného vroce 2011, cestovni doby konkrétnich jednotek a souprav

mezi stanicemi a tratové vzdalenosti.

Navrhy jsou v souladu s pfedpisy spravy Zelezni¢ni dopravni cesty o provozu na zZeleznici.
Kazdy navrh ma odliSny pfistup. Navrh A se snaZzi zahustit interval mezi spoji a nabidnout
cestujicim stejny interval po cely den. Navrh B se snazi udrzet mezi Spi¢kami rychlé
spojeni DomaZzlic, HolySova a Plzné v kombinaci s expresnim vlakem mezinarodni

dalkové dopravy.

Pro navrhy feSeni byly vytvofeny obéhy souprav a jednotek tak, aby se co nejméné
navysSovaly pocty vozidel vozového parku oproti sou¢asnému grafikonu viakové dopravy.

V ramci takto stanovenych podminek byly zajistény vSechny nové navrzené spoje.

Na zavér je provedeno struéné hodnoceni navrhovanych feSeni a souasného grafikonu

viakové dopravy.
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2 Analyza stavajici provozni

koncepce

V prvni kapitole jsou zminény tratové charakteristiky pro trat 180 z Plzné do Domatzlic,
ziskané z aktualné platnych tabulek tratovych poméra (TTP). Nasledné se prace vénuje
popisu stanic a zastavek, jejich poloze vzhledem k okolnim sidelnim oblastem a poctu
obyvatel Zijicich v rozumné vzdalenosti, ktefi pfi racionalnim zvazeni moznosti budou chtit
vyuzit zminénou trat pro svoji cestu. Posledni, ale neméné dulezité je vybaveni téchto
stanic, napojeni na vefejnou dopravu a moznost bezplatného i placeného stani v okoli

stanic a zastavek [2].

2.1 Letma historie trati 180

ZacCatek provozu na trati se datuje do roku 1861. Pfednosti dané trati jsou vyhodné
terénni podminky. Je zde také dulezity hrani¢ni prechod se Spolkovou republikou
Némecko. Elektrizace trati nebyla zatim realizovana ani zdvoukolejnéna. Nicméné
z dlivodu pfiznivych podminek terénu zvladaji trat tézké nakladni vlaky v motorové trakci.
Spolkova republika Némecko méla snahu presvédcit CR o nutnosti elektrifikace, protoze
ale k ni nedoslo, zruSilo Némecko dopravni obsluznost dalkovymi vlaky kategorie EC a IC.
Tyto vlaky se pfesunuly na trat 170 pfes Cheb. Z dlivodu kapacitniho vytizeni traté 170 se
postupné kategorie EC a IC vratily zpét na trat 180. Spolkova republika Némecko
v soucasné dobé usiluje o vyraznou modernizaci trati na zakladé studie Donau — Moldau

— Bahn neboli spojeni Dunaje s Vitavou [3].

2.2 Soucasny technicky stav trati Plzen — Domazlice

V soucasnosti je trat oznaCovana ve verejném jizdnim fadu Cislem 180 a sluZzebnim
Cislem 712. V celé své délce neni elektrifikovana ani dvojkolejna. Délka useku Plzen —
DomaZlice je 60 km. Trat ma normaini rozchod 1 435 mm. Provozovatelem drahy je statni
organizace Sprava Zzelezniéni dopravni cesty (SZDC). Nejvy$si tratova rychlost je
100 km.h™'. Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Normativ délky N viaku nakladni dopravy je
550 m. Normativ délky O vlaku dalkové dopravy je 400 m. Normativ délky O vlaku
zastavkového je 170 m. Maximaini sklon trati je 11,1 %.. Na trati jsou provozovany vlaky
dalkové dopravy objednavané Ministerstvem dopravy CR s oznadenim Ex 6 s intervalem

120 minut nebo kratSim [2].
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Trasa trati vede pfes stanice a zastavky, jak je vyznaéeno v pfiloze 1. Jedna se o stanice
smérem od Plzné: Plzen hl. n. — Vejprnice — Nyfany — Stod — HolySov — Stankov —
Blizejov — Radonice — Domatzlice. Pozice trati s ohledem na sidelni oblasti je zobrazena
v obrazku 1 [2].

Kladruby = /" ¢ e - --NyF

Hefmanova Hut

4 [ 27]
i Sténovice
Chotésov i 1
. 7 (E53)
Dobrany
Chluméany Nebilovy
Velky Malahov
névice Dolni Lukavice
Dneélce“‘
Y
Holysov 5 Rence
Merklin 7 v livge
. [ Prestice
Starikov [
Roupov
f - x Borovy
s Vfeskovice
3 % 0 Bukova g
Horsovsky torsice
> KF
Tyn Srbice 7
Koloved Y 4 4 Kbel 9
Svihov 2 Mécin
Chudenice E—
8 Predslav.
Dohazlice sl
- Dolany [27]] )

Obrazek 1 Pozice trati, zdroj: [4]

2.3 Odbocné traté

Grafické znazorméni vSech odbocek na trati je v pfiloze 1. Prvni odbo€nou trati smérem
z Plzné hlavni nadrazi je trat 183 smérem do Klatov. Nasleduje trat 170, ktera vede do
Chebu, tyto dvé odbocky se nachazeji v Plzni. Nasledné kdyz trat opusti Plzeri, ve mésté
Nyfany se nachazi odbocka do Hefmanovy Huté, ktera je pfiblizné na 14. km traté, jedna
se o trat 181. Za zelezni¢ni stanici Stankov je odboc¢ka Vranov, ze které vede trat 182 do
PobéZzovic. Ve mésté DomaZlice se nachazi odbocna trat 185 do Klatov a za Zeleznicni

zastavkou Domazlice mésto se nachazi odbocka traté 184 do Pobézovic [3].

2.4 Tratové parametry

Tratové parametry pro jednotlivé mezistanicni useky ziskané z TTP na trati 180 mezi

Plzni a Domazlicemi jsou v pfiloze 4.

Prijezdny prufez je obrys obrazce vroviné kolmé kose koleje. Vymezuje prostor,
do kterého nesmi zasahovat zadné stavby ani jiné predméty. Po celé délce trati je

prujezdny prufez GCZ3 [2].

11
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Tratova tfida zatizeni (TTZ) je parametr, ktery udava schopnost konkrétni trati nést
vozidlo o uréité maximalni hmotnosti na napravu a hmotnosti pfipadajici na bézny metr
délky daného vozidla. Na trati z Plzné do Domatzlic jsou dvé tfidy s pfidruzenou rychlosti
D4/60 a C3/100. Tfida D4 znamena maximalni hmotnost na napravu 22,5 t a maximalni
hmotnost na bézny metr vozidla 8 t/m. Tfida C3 znamena maximalni hmotnost na

napravu 20 t a maximalni hmotnost na bézny metr vozidla 7,2 t/m [2].

Tratové zabezpeCovaci zafizeni (TZZ) je zplsob zabezpeceni Siré trati mezi stanicemi,

kde se nachazi nasledujici tratové zabezpecovaci zafizeni [2]:

o Automatické hradlo bez oddilovych navéstidel (Plzeni hl. n. — Plzen-Jizni
predmésti);

e Triznaky obousmérny automaticky blok (Plzen-Jizni pfedmésti — Stod);

¢ Reléovy poloautoblok bez kontroly volnosti traté (Stod — Starikov);

o Automatické hradlo bez oddilovych navéstidel (Starikov — Domazlice).

Zakladni tratové radiové spojeni neboli signalizacni informace jsou prenaseny pres
tzv. ,Signalling Radio Bearer®, zkratka SRD (TRS) — kanalové skupiny ¢. 64, 65 [2].

2.5 Vlaky dalkové a regionalni osobni dopravy

Soucasny jizdni fad na trati 180 platny od 10. prosince 2017 je uveden v pfilohach 2 a 3.

2.5.1 Druhy vilaku na trati

Ceské drahy (CD) provozuiji dopravu na trati 180. Nasleduje popis druhd viakd CD na trati
ze stranek Ceskych drah [5]:

o ,Osobni vlak (Os)— Viaky pro cestovani na kratké vzdalenosti zastavujici zpravidla
ve v8ech stanicich a zastavkach, bez pfiplatku, zpravidla pouze 2. tfida, ve
vybranych vlacich jsou i oddily 1. tfidy.

o Spésny viak (Sp) — Vlaky pro cestovani na stfedni vzdalenosti zastavujici vétsSinou
pouze ve vyznamnéjSich stanicich a zastavkach, bez priplatku, zpravidla pouze
2. tfida, ve vybranych viacich jsou i oddily 1. tfidy.

e Expres (Ex)— Vlaky pro cestovani na dlouhé vzdalenosti v ramci Ceské republiky
i do zahranici zastavujici pouze v nejvyznamnéjsich stanicich, bez pfiplatku, vozy
1. a 2. tfidy, ve vybranych expresech jsou razeny restaura¢ni vozy nebo je
poskytovano obcerstveni formou roznaskové sluzby (obcerstveni neni zahrnuto

v cené jizdenky), moznost rezervace mist.“
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2.5.2 Zapadni expres

Kazdy den jsou z Prahy vypravovany spoleénosti Ceské drahy a. s. vlaky mezinarodni
dalkoveé dopravy typu Expres s nazvem Zapadni expres. Tyto vlaky maji nasledujici trasu:
Praha hl. n. — Praha-Smichov — Rokycany — Plzen hl. n. — HolySov — Domatzlice — Furth
i Wald — Mnichov. Jizdni doba z Prahy do DomaZlic je 2 hodiny 26 minut. Na trati 180
stavi na stanicich Plzen hl. n., HolySov a DomaZlice. Trasu na trati 180 ujede pfiblizné za
49 minut. Jezdi v taktu kazdych 120 minut. Za den je realizovano sedm paru spojl
expresnich vlak(l mezinarodni dalkové dopravy. Z Plzné do Domazlic odjizdéji po kazdé
liché hodiné. Osu symetrie maji kazdou sudou hodinu v Domatzlicich, kde se kfizuji vlaky

protijedoucich spojl [6].

2.5.3 Regionalni osobni viaky

Osobni vilaky zastavuji ve vSech stanicich a zastavkach na trati. Kfizovani protijedoucich
osobnich vlaki probiha vétSinou kazdych tficet minut ve Vejprnicich, HolySové

a Domazlicich.

V pracovni dny jede 16 spoju typu osobnich viaki z Plzné do Domazlic. Prvni vyjizdi
z PIné hl. n. v 5:06 a posledni v 22:56. V pracovni den jezdi osobni vlak pfiblizné kazdou
hodinu v hodinovém prokladu k Zapadnimu expresu z Plzné. Zpét jede v pracovni dny
14 spoju OS pfiblizné také v hodinovém taktu s hodinovym prokladem k Zapadnimu
expresu. ZacCatek provozu trasy zpét je v pracovni den ve 3:42 ze zastavky DomaZlice
meésto a posledni spoj odjizdi v 19:23. Navic jede zpét z DomaZlic do Plzné jeden spésny

vlak, ktery odjizdi v 6:48 z Domazlic [2].

O svatcich, v sobotu a nedéli jede z Plzné celou trasu do Domazlic 10 spojl, a to pfiblizné
ve dvouhodinovém taktu. Prvni spoj odjizdi z Plzné v 5:06 a posledni v 22:56. Zpét jede

celou trasu z Domazlic do Plzné 10 spoju pfiblizné ve dvouhodinovém taktu [2].

Na trati 180 jsou také realizovany spoje, které neuskutecni jizdu po celé trase z Plzné do
DomaZlic, ale jenom po urcité cCasti. V pracovni den se jedna ve sméru z Plzné do
Domatzlic o jeden spoj v relaci Stod — Domatzlice, ktery odjizdi ze Stodu v 4:35. DalSim
ojedinélym spojem v pracovni den je spoj s odjezdem z Plzné v 5:37, ktery jede do
stanice Nyfany. Casové podle jizdniho fadu nasleduje spoj v pracovni den na trase Plzefi
— Stod s odjezdem v 11:18 z PIzné. Trasu Plzen — Nyfany vykona v pracovni den spoj
s odjezdem z PIzné v 15:48. Stejnou trasu vykona v pracovni den spoj s odjezdem
v 20:18 z PIzné [2].
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V opaéném sméru jsou v soucasnem stavu také realizovany jizdy jenom po ¢asti trasy
Plzer — DomaZlice, a tov pracovni den s odjezdem v 6:03 na trase Nyfany — Plzen. Jedna
se 0 soupravu, ktera pfijede z Plzné a po obratu v Nyfanech se zpét do Plzné vraci.
Casové nasleduje v jizdnim Fadu v pracovni den spoj v relaci Stod — Plzen s odjezdem
ve 12:08. Jde o soupravu, ktera predtim pfijela z Plzné do Stodu v 11:52. Nasleduje spoj
v pracovni den, ktery jede jenom po Casti trasy z Nyfan do Plzné v 16:42. Je to souprava,
ktera pfijela v 16:06 z Plzné. Stejnou trasu vykona spoj v pracovni den s odjezdem
z Nyfan v 21:22 [2].

2.6 Vozovy park

Tato prace se vénuje regionalni dopravé. Z tohoto duvodu je v této kapitole uveden jen
vozovy park soucasné regionalni obsluhy na trati 180, jmenovité vlaky kategorie osobni

a spésné. Trat neni elektrifikovana, proto zde jezdi soupravy v motorové trakci [7].

NejCastéji nasazovanymi vozidly na trati 180 z Plzné do DomaZlic jsou v soucasnosti
motorové jednotky 844, vyrabéné spolecnosti Pojazdy Szynowe Pesa Bydgoszcz (PESA)
v Polsku. Jednotky 844 se daji spojovat dohromady do viceClenného fizeni a maiji
maximalni provozni rychlost 120 km/h. Pro vozbu zbyvajicich osmi spojid denné jsou

vyuzivany motorové lokomotivy 754 a vozy B 249 a Bdt 279 [7] [9].

Moderni jednotky mezinarodniho oznageni CZ — CD 95 54 5 844 polského vyrobce PESA
se zadaly dodavat do CR v roce 2011. Usporadani je velkoprostorové s 9 sedadly v prvni
tfidé a 111 sedadly ve tfidé druhé. Vozidla zajistujici vozbu na trati 180 jsou dislokovana
v depu kolejovych vozidel Plzeh. Délka soupravy pfes narazniky je 43,730 m. Hmotnost
prazdného vozu je 86 tun a pfi obsazeni je hmotnost vozu 96 tun. Doplikové vybaveni

jednotky je klimatizace, wifi, zasuvky, WC a bezbariérovy pfistup [8].

Lokomotivy fady 754 byly navrzeny pro dopravu tézSich osobnich vilakd a rychliki na
neelektrizovanych tratich. Mezinarodni oznaceni CZ — CD 92 54 2 754. Vyrobce CKD
Praha je vyrabél vletech 1975 az 1980. Maximalni rychlost je 100 km/h. Délka pres

narazniky je 16,540 m a maximalni tazna sila je 215 kN [8].

Na trati se za lokomotivu fady 754 pfipojuji vozy B 249 a Bdt 279. Viz CZ — CD B 249 je
vyroben vyrobcem VEB Waggonbau Bautzen. Jsou vyrabény od roku 1974 a jsou
oznadeny CZ — CD 51 54 20-41. Maximalni rychlost je 140 km/h. Délka vozu pies
narazniky je 24,5 m. Hmotnost neobsazeného vozu je 39 tun a obsazeného 45 tun.
Ve voze je umisténo 10 oddill, kazdy pro 8 osob, maximalni kapacita mist k sezeni je
80 osob. Dopliikové vybaveni pro cestujici predstavuji dvé WC. Viaz CZ — CD Bdt 279 je

vyroben vyrobcem Vagénka Studénka. Tento typ je vyrabén od roku 1986,ma oznaceni
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CZ — CD 50 54 21-08. Maximalni rychlost je 120 km/h. Délka vozu pfes narazniky je

24,5 metrd. Hmotnost prazdného vozu je 34 tun a pfi pIné obsazenosti 41 tun. Rozmisténi

interiéru je velkoprostorové s dvaadvaceti fadami sedacek po Ctyfech osobach na radu.

Dohromady je zde 88 mist na sezeni plus tfi mista v oddilu pro pfepravu kol, ktera jsou

uréena cestujicim s kolem. DalSim doplnkovym vybavenim jsou dvé WC [9].

2.6.1 Kapacita vlaku na trati 180

Kapacitu mist k sezeni a stani vozového parku obsahuje tabulka 1.

Tabulka 1 Kapacita vozového parku, zdroj: [9]

Jednotka, viz

Celkem mist k sezeni

CZ-CD 844 120
CZ-CD B 249 80
CZ-CD Bdt 279 91
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3 Charakteristika prepravnich vztahu
v reSseném uzemi

Pfepravni vztahy jsou vztahy presund vykonavané vramci kazdodennich aktivit
i nepravidelnych aktivit. Popisuji se zejména makroskopickou dopravni analyzou. Jedna
se o systematicky rozbor uspokojovani premistovacich potieb osob v uréitych uzemich
a dopravnich systémech. Ovliviiuje je nabidka vefejné prepravy, zobecnéné naklady na
pfepravu (to jsou veSkeré naklady, které vydava cestujici a pfemisténi, napf.: Cas,
nepohodli, hledani parkovaciho mista, C¢ekani, pfestupni doby, zpozdéni, subjektivni
vnimani cesty atrasy, da se sem obCas zahrnout pfepravni odpor Kk urcitému druhu
dopravy). Dulezita je pfepravni poptavka, ktera zahrnuje vSechna pfemisténi, ktera jsou
obyvatelé ochotni vykonat na daném uzemi. Vykyvy poptavky zpusobuje zejména
sezonnost, jelikoz se poptavka ¢asové méni. Sezénnost poptavky se da rozdélit na roéni

(dané pocasim, prazdninami), tydenni (zejména vikendy), denni (Spicky, sedla a nocni

provoz) [10].

Lidé se pfepravuji za riznymi Ucely, pficemz pro kazdou svou cestu muzou vyuzit jiny
dopravni prostfedek. Cesta je jednosmérné premisténi ze zdroje do cile za urcitou
aktivitou. Jsou rizné ukazatele, které maiji vliv na dopravni chovani lidi. Zejména se jedna
o zdroj a cil cesty, dopravni prostfedek, cestu samotnou, cil cesty a sociodemografické
charakteristiky, jako jsou bydlisté, pracovisté, Skola, pohlavi, vék, pfijem, vlastnictvi
osobniho automobilu, vlastnictvi pfedplatni jizdenky (MHD, IDS, tratové, sitové, rezijni)

a struktura domacnosti [10].

Kazda cesta se snazi uspokoijit lidskou potfebu, které mizeme rozdélit na pét zakladnich
potfeb podle Maslowovy pyramidy. V této pyramidé jsou potfeby rozdéleny vzestupné od
vyznamnéjSich, které musi byt aspon cCaste¢né uspokojeny, aby vznikly méné naléhavé
a vyvojové vysSi potfeby. Struktura Maslowovy pyramidy je na obrazku 2. Uspokojeni
potfeby probiha v sidle nebo mimo sidlo, pokud probiha mimo sidlo, vznika potfeba

realizace cesty, pfipadné i moznost vyuziti uritého dopravniho prostfedku [10].
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Obrazek 2 Maslowova pyramida potieb, zdroj: [11]

3.1 Sidelni oblasti na trati 180

V nasledujici tabulce 2 je seznam sidelnich oblasti na trati 180 vrelaci Plzefn —
Domazlice. Stejné jako trat se nachazeji sidelni oblasti v kraji Plzefiském. Udaje jsou
ke konci roku 2016 a jsou sefazeny sestupné podle poctu obyvatel. Nejpocetnéjsi sidelni

oblast je Plzen s 170 548 obyvateli ndsledovana Domazlicemi s 11 177 obyvateli [13].

17



Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — DomaZzlice

Tabulka 2 Seznam sidelnich oblasti, zdroj: [12] [13]

Sidelni oblast Obec s rozsirenou pusobnosti (ORP) Pocet obyvatel
Plzen Plzen 170 548
Domazlice Domazlice 11177
Nyrany Nyfany 6 981
HolySov Stod 5004
Vejprnice Nyfany 4191
Stod Stod 3608
Stankov HorSovsky Tyn 3 350
Tluéna Nyfany 3244
Chotésov Stod 2822
Zbuich Nyfany 2 291
Blizejov HorSovsky Tyn 1490
Milavée Domazlice 610
Osvracin HorSovsky Tyn 604
Hradec u Stodu Stod 553

3.2 Struktura vyjizd'ky

V této podkapitole jsou graficky znazornény udaje ziskané ze scéitani lidu, domu a byt
(SLDB) z roku 2011, jelikoz celostatni podrobné scitani se provadi jednou za deset let. Na
obrazku 3 je znazornéna struktura uzemniho rozsahu vyjizdky za praci, kde je
procentualni rozdéleni vyjizdé€jicich za praci. Na ose x jsou sidelni oblasti, ze kterych
vyjizdéjici pochazeji. Modra barva ve sloupci je pro vyjizdéjici za praci v ramci obce,
oranzovou barvou jsou znazornéni vyjizdéjici za praci do jiné obce okresu, Sedou jsou
znazornéni vyjizdéjici do jiného okresu kraje, Zlutou vyjizdéjici do jiného kraje a modrou
vyjizdéjici do zahraniCi. Kazda barva reprezentuje procentualni podil danych vyjizdéjicich
v jejich celkovém pocltu z dané sidelni oblasti. Z tohoto obrazku se da usuzovat, Ze
v obcich blize k Plzni je velké procento dojizdéjicich do jiného okresu kraje, jak je
znazornéno Sedou barvou, coz je podle SLDB Plzen. Od HolySova se procentualni podil
zacCina ménit ve prospéch vyjizdé€jicich za praci do jiné obce okresu, jak je znazornéno
oranzovou barvou. NejvétSi procentualni podil vyjiZzdéjicich za praci v ramci obce je
v Plzni a Domazlicich. Od Stodu roste pocet vyjizdéjicich do zahrani¢i za praci, coz je

dano relativné blizkou hranici se Spolkovou republikou Némecko [12].
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Struktura uzemniho rozsahu vyjizdky za praci (2011)
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Obrazek 3 Struktura uzemniho rozsahu vyjizdky za praci (2011), zdroj: [12]

Obrazek 4 je ukazuje, jak se procentualné liSi Cas potfebny pro vyjizdku za praci
v jednotlivych sidelnich oblastech. Nejvétsi podil ma doba stravena na cesté od 15 do
29 minut. Druhym nej¢astéji udavanym udajem je dojizdka do 14 minut od zacatku cesty.

Jako tfeti v pofadi je doba stravena na cesté od 30 do 44 minut [12].

Casova struktura vyjizd'ky za praci (2011)
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Obrazek 4 Casova struktura vyjizdky za praci (2011), zdroj: [12]
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Obrazek 5 se soustiedi na strukturu uzemniho rozsahu Skolské vyjizdky. Je zde vidét, ze
za hranici mésta Plzné je skokovy procentualni narust vyjizdéjicich do Skol do jiného
okresu kraje, coz je podle SLDB Plzen. Je zde vidét znacny procentualni podil ve vSech
sidelnich oblastech vyjizdé&jicich do Skol v ramci obce. V druhé poloviné grafu blize
k Domazlicim je vidét narust vyjizdéjicich do Skol do jinych obci okresu, jako jsou HolySov
nebo Domazlice [12].

Struktura Gzemniho rozsahu skolské vyjizdky (2011)
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Obrazek 5 Struktura tzemniho rozsahu skolské vyjizd'ky (2011), zdroj: [12]

Na obrazku 6 je Casova struktura Skolské vyjizdky. Zde se da vycCist, Zze od Plzné ke
Hradci u Stoda se zvétSuje Cas potfebny pro vyjizdku. Za Stodem nastava zlom, kde je
vidét, Ze z obce Hradec u Stoda vyjizdi Skolaci do mistni Skoly a okolnich obci. Holy3ov je
podle SDLB, jak je znazornéno na obrazku 6, pro Skolni vyjizdku zlomovy, Skolaci bud
jezdi do Plzné, nebo do Domazlic. Za HolySovem se procentualné zveda €as potfebny pro

vyjizdku v intervalu 60 az 89 minut [12].
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Casova struktura 3kolské vyjizdky (2011)
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Obrazek 6 Casova struktura Skolské vyjizdky (2011), zdroj: [12]

Na obrazku 7 je pocet vyjizdéjicich za praci a do Skol podle sidelnich oblasti, ale
z davodu velkého Ciselného skoku u poctu vyjizdéjicich v sidelni oblasti Plzen bylo nutno
kvuli Citelnosti udaje rozdélit. Je zde graficky znazornén pocet vyjizdégjicich za praci a do
8kol a kolik z nich vyjizdi denné mimo obec. Sidelni oblasti s vyznamnym poctem
vyjizdé&jicich mimo obec za praci jsou Vejprnice, Tlu¢na, Nyfany, Stod, HolySov, Starikov
a Domazlice [12].
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Pocet vyjizdéjicich za praci a Skolami podle sidelnich oblasti (2011)
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Obrazek 7 Pocet vyjizdéjicich za praci a do Skol podle sidelnich oblasti (2011), zdroj: [12]

3.3 Obsazenost linky

Z udaju SDLB se da vycist nejintenzivnéjSi dojizdka v Plzefiském kraji do mésta Plzeni. Je
podpofena umisténim krajskych ufadd a vétSi nabidkou a rozmanitosti pracovnich pozic.
Na obrazku 8 jsou znazornéna data z SDLB z roku 2018, kde je vidét jasna dominance
krajského mésta Plzen jako cile dojizdky. Velmi podobny obrazek by byl u dojizdky do
Skol, jak vyplyva ze SDLB, coz je podpofeno mnozstvim a riznorodosti ucilist, stfednich
odbornych §kol, gymnazii a univerzitnich fakult. Udélame-li z toho prfedpoklad pro
vytvareni noveé linky, musime si fict, jak by se obsadila tato linka, pokud bychom brali jako
hlavni cil dojizdky Plzen. Z dostupnych udaji ze séitani lidu, doma a byt za rok 2011
mulzeme vytvorit procentualni predpoklad obsazenosti linky, jak je graficky znazornéno

v této podkapitole [12].
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Celkova dojizd’ka za praci v Plzeriském kraji (2011)
(interakce nad 50 osob; dojizdkové regiony)
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Obrazek 8 Celkova dojizdka za praci v Plzefiském kraji, zdroj: [12]

Procentualni vyvoj obsazenosti linky pracujicimi, ktefi vyjizdéji dennég, je v obrazku 9.

Predpokladana obsazenost je smérem do Plzné neboli do dominantniho centra krajské

dojizdky, jak vyplyva z dat SDLB za rok 2011. Zde je vidét, Ze linka je z padesati procent

naplnéna v sidelni oblasti Stod. Je zde také vidét, Ze nejvétSi procentualni narast

obsazenosti vétSi nebo roven narGstu deseti procentnich bodl je v sidelnich oblastech:

Domazlice, HolySov, Nyfrany, Tlu¢na, Vejprnice. Dojizdka z oblasti nejblize u Plzné,

jmenovité Vejprnice, Tlu¢na a Nyfany, je vyznamna [12].
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Obrazek 9 Vyvoj obsazenosti linky pracujicimi denné, zdroj: [12]
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Vyjizdéjici do Skol denné mimo obec, zobrazeni na obrazku 10, zaplni linku z vice jak

padesati procent v sidelni oblasti ChotéSov. Je zde vidét velky narust obsazenosti linky

pfed Plzni. Pfedpokladana obsazenost je smérem do Plzné neboli do

dominantniho

centra krajské dojizdky. Zde je také vyznamna dojizdka do Plzné ze sidelnich oblasti,

které se nachazeji v blizkosti Plzné [11].
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Obrazek 10 Vyvoj obsazenosti linky do Skol denné, zdroj: [12]
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Souhrnny graf, ve kterém je vyvoj obsazenosti linky pracujicimi a do Skol denné, je na

obrazku 11. Pfedpokladana obsazenost linky je smérem do Plzné neboli do dominantniho

centra krajské dojizdky, jak vyplyva z dat SDLB za rok 2011. Z padesati procent je podle

obrazku obsazenost linky ve Stodu s tim, Ze nejvétsi narlsty cestujicich,

a to o deset
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procentnich bodu a vice, je v sidelnich oblastech Domazlice, HolySov, Nyfany, Tlu¢na,

Vejprnice [12].

Procentudlni obsazenost
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80%

60%

40%

S

20%

0%

Vyvoj obsazenosti linky pracujicimi a do skol denné
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C w2 l d |
Vejprnice  Tluéna Nyfany Zbuch  Chotésov Stod Hradecu HolySov  Starikov  Osvraéin  Blizejov ~ Milavée Domailice
Stoda
Sidelni oblasti
m Obsazenost linky vyjizdéjici denné mimo obec za praci a do $kol m NarGst v procentnich bodech

Obrazek 11 Vyvoj obsazenosti linky pracujicimi a do Skol denné, zdroj: [12]

Dale se z analyzy SLDB ukazalo, Ze je Plzen krajskou dominanci dojizdky, ktera kolem

sebe vytvafi pfiblizné 20- az 30km okruh Uzemi s intenzivni dopravou. Vzdalené&jSim

atraktivnim bodem pro pfepravu jsou Domazlice. Vyznamnym bodem uprostfed trasy linky

je sidelni oblast HolySov nasledovana Starikovem a Stodem. Nejblize k Plzni jsou

vyznamné sidelni body Nyfany, Tlu¢na a Vejprnice [12].
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4 Zasady koncepcnich moznosti

regionalni dopravy

V této kapitole se prace vénuje omezenim, ktera jsou dulezita pro vytvoreni kvalitniho
integralniho jizdniho fadu podle moznosti dané trati a koncepce, kterou chceme v navrhu
vytvofit. Okrajovych podminek navrhu je velké mnozstvi, at uz jde o profil trati, nebo
o fakt, ze je trat jednokolejna kromé useku Plzen hl. n. — Plzen-Jizni pfedmésti, kde se da
vyuzit trojkolejnost. Z dlivodu omezeni dopadu v provozu na trat 170 se bude dany usek
v Plzni povazovat v navrhu za dvojkolejny. Kvili jednokolejnosti traté se musi protijedouci
vlaky kfizovat na mistech k tomu uréenych, jako jsou stanice nebo vyhybny. Dale existuji
na trati rychlostni omezeni maximailni rychlosti jizdy vlaku, které se méni v zavislosti na

obloucich, hlukovych limitech a jizdou viaku do odbocky.

Dulezitou omezujici podminkou je ¢asova poloha mezinarodnich viakt dalkové dopravy
neboli zapadnich expresq, které jezdi ve dvouhodinovém intervalu z Prahy do Mnichova,
ktera zUstane v navrhu stejna. Hlavnim divodem k jejimu zachovani jsou pfestupni vazby

v uzlu Plzen hl. n. a Domatzlice.

Omezujici podminkou je dale vozovy park, ktery je vétSinové modernizovan. Stejné
dulezitym omezenim, jako je pocet koleji ve stanicich a vyhybnach, je jejich zabezpeceni,
které se promita do provoznich dob a intervall. Staniéni parametry feSeného uUseku
z Plzné do Domazlic jsou v pfiloze 5. Omezenim je zabezpeceni na Siré trati, které muze

zkratit, nebo prodlouzit nasledné mezidobi jizdy viaka.

4.1 Provozni intervaly

Konstrukce grafikonu vlakové dopravy neni mozna bez znalosti hodnot provoznich
intervald a naslednych mezidobi. V této kapitole bude vénovana pozornost provoznim
intervalim, které jsou nezbytnou znalosti pro konstrukci grafikonu viakové dopravy a pro
vypocty propustnosti traté a tratovych koleji. Daji se rozdélit na [14]:

e Staniéni;

o Tratove.
Provozni interval je nejkratS$i mozny €as v dopravnach a na stanovistich, ktery je nezbytné
nutny pro spinéni vSech ukonu a zaji$téni plynulé jizdy viaki a bezpecnosti zeleznicni
dopravy s ohledem na mista vzajemného ohrozeni. Viastné se jedna o nejkratsi ¢as, ktery

je potfebny mezi jizdami dvou po sobé tésné jedoucich viaku [14].
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Pokud to bude vhodné a pfinosné pro navrhy integralnich jizdnich fadd, pouziji se
vybrané hodnoty provoznich intervalG na trati s hodnotami SZDC z platného grafikonu

viakové dopravy.

Kazdy provozni interval se sklada ze statické a dynamické slozky. Tyto slozky se vztahuji
k obéma na intervalu zu¢astnénym vlakim. Tvar obecného slozeni provozniho intervalu je
[14]:

T = tsr1 + tsea + tar + taz [min] (1)
Kde:

T = Provozni interval;

tg1 = Staticka slozka viaku 1;

ty, = Staticka slozka viaku 2;

ty; = Dynamicka slozka viaku 1;

tg> = Dynamicka slozka viaku 2.

Tedy souétem dynamickych a statickych slozek obou vlakl, kde statické slozky pusobi
vzdy a dynamické slozky mohou byt rovny nule nebo od nuly riizné. Statické slozky jsou
Casy potfebné pro vykonani vSech operaci spojenych s bezpe€nou jizdou vlaku.
Dynamické slozky jsou Casy, které jsou dané vzdalenostmi a rychlosti vlaku. Pro vypocet

se pouzivaji technologické ¢asy [14].

Provozni intervaly ovliviiuji jizdni dobu, jeZz je Casovou veli€inou, kterou potfebuje
dopravni prostfedek k pfekonani vzdalenosti od za¢atku do cile cesty. Zacatkem a cilem
v Zelezniéni osobni dopravé mlze byt stanice nebo zastavka na trati. Cas, za ktery vlak
prfekona stejnou vzdalenost na rlznych uUsecich trati, se li§i v zavislosti na rychlosti,
povétrnostnich a pfirodnich podminkach a stavu kolejového svrSku a spodku. Ovliviiuje
ho také aktualni stav vozidla a stav provozu na ftrati, v€etné rliznych vyluk a omezeni,

které maiji vliv na cestovni dobu [14].

4.2 Stanic¢ni provozni intervaly

Vzajemné ohrozeni jizd vlakd podle mista jsou ty stani¢ni, u nichz je mistem ohrozeni
zhlavi stanic nebo odbocek pfipadné i stani¢ni kolej. Staticka slozka je zavisla na zpusobu
zabezpeCeni stanice. Intervaly tedy ovliviuje druh staniéniho a tratového

zabezpec€ovaciho zafizeni a poCet zucastnénych zaméstnanc [14].
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4.2.1 Interval krfizovani

U tohoto provozniho intervalu je mistem ohrozeni vzdy odjezdové zhlavi druhého viaku.
Interval kfizovani zacinda, kdyz ¢elo prvniho vlaku zastavi u odjezdového navéstidla nebo
kolem ného projede. Kon&i v okamziku, kdyz se zacCne druhy vlak rozjizdét od

odjezdového naveéstidla opacnym smérem od jizdy prvniho vlaku. Znaéime ho [14]:
Ty [min]

Je to nejkratSi ¢as mezi prijezdem prvniho viaku a odjezdem druhého viaku opacnym
smérem do téhoZ prostorového oddilu. Pro ucely diplomové prace jsou zde uvedeny dva

nejpravdépodobnéjsi vypodty intervall kfizovani, které mohou na trati 180 nastat [14]:

e Prvni vlak zastavuje. Znamena to, ze interval kfizovani dvou vlakd bude ovlivnén
pouze statickou slozkou zu€astnénych vlaku (ts:). Vypocet je uveden nize. Situace

je znazornéna na obrazku 12 [14].
Tk = tse1 + tsez [min] (2)
Kde:
T, = Interval kfiZzovani;
tg1 = Staticka slozka viaku 1;

tg, = Staticka slozka viaku 2.

Tk

Tk 2.

Obrazek 12 Interval kfizovani — prvni vlak zastavuje, zdroj: vlastni zpracovani

e Prvni vlak projizdi. Casova hodnota provozniho intervalu kfizovani bude v tomto
pfipadé dana jak statickou slozkou (ts;) obou vlaku, tak dynamickou slozkou (t;)
prvniho vlaku. Vypocet je uveden nize. Situace je graficky znazornéna na obrazku
13 [14].
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Tk = tse1 T tsez + tar [min] 3)
Kde:

T, = Interval kfiZzovani;

tg1 = Staticka slozka viaku 1;

tg, = Staticka slozka viaku 2;

ty; = Dynamicka slozka viaku 1.

Tk

Tk 2.

A
Y

Obrazek 13 Interval kfizovani — prvni vlak projizdi, zdroj: vlastni zpracovani

4.2.2 Interval postupnych vjezdu

Interval postupnych vjezdl je nejkratS§i mozny Cas potfebny pro vykonani vsSech
nezbytnych technologickych ukonud spojenych s pfijezdem prvniho viaku a pfijezdem nebo
prujezdem vlaku druhého ve stejné stanici. Pfi intervalu postupnych vjezdl je mistem

ohrozeni viezdové zhlavi druhého pfijizdéjiciho viaku. Znacime jej [14]:
Tpy [Min]

Tento interval je odstartovan okamzikem zastaveni prvniho vlaku a kondéi, kdyz zastauvi,
nebo projede druhy vlak. Graficky je tento interval znazornén na obrazku 14. Interval
postupnych vjezdl se sklada ze statickych slozek obou vlakl a z dynamické slozky vlaku

druhého. Vypocet vypada nasledovné [14]:

Tpy = tse1 + spa + tap [Min] “4)
Kde:

Tpy = Interval postupnych vjezdu,

tse1 = Statické slozka vlaku 1;
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tg, = Staticka slozka viaku 2;

tg> = Dynamicka slozka viaku 2.

Obrazek 14 Interval postupnych vjezdl — prvni vlak projizdi, zdroj: vlastni zpracovani

4.3 Trat'ové provozni intervaly

Na technologickych €asech tratovych intervall se podileji vzdy dvé sousedni dopravny.
Tyto Casy jsou ovlivnény podobné jako u staniénich provoznich intervall, druhem
stani¢niho a tratového zabezpelovaciho zafizeni, stejné tak je ovliviuje pocet

zucastnénych zaméstnancu. Do téchto intervall patfi interval nasledné jizdy [14].

4.3.1 Interval nasledné jizdy

Mistem ohrozeni pfi provoznim intervalu nasledné jizdy je vzdy prostorovy oddil. Na trati
180 se nachazeji pevné prostoroveé oddily na tratovych kolejich mezi dopravnami. Tento
interval za¢ina okamzikem zastaveni nebo prijezdu prvniho vlaku v dopravné pfedni a je
ukon¢en okamzikem rozjezdu nebo prijezdu druhého vilaku v dopravné zadni. Budeme-li
uvazovat, ze jsou sousedni dopravy stanice nebo vyhybny, jsou zde mozné ctyfi varianty
intervalu nasledni jizdy, které jsou zobrazeny na obrazku 15. Interval nasledné jizdy

znacime [14]:

Tpj [min]

30



Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — DomaZzlice

Obrazek 15 Varianty intervalu nasledné jizdy, zdroj: vlastni zpracovani

Pokud budou sousednimi dopravnami hradla nebo hlasky, nasledné pfichazi v dvahu
jenom jedna z dfive uvedenych variant, a to varianta, ve které oba vlaky v dopravnach jen
projizdéji. Pro automatické tratové zabezpeCovaci zafizeni se interval nasledné jizdy

nestanovuje. Vypocet intervalu nasledné jizdy je [14]:

Tnj = tst1 + tsez + tar + tap [Min] 5
Kde:

T = Interval nasledné jizdy;

tg1 = Staticka slozka viaku 1;

tg, = Staticka slozka viaku 2;

ty; = Dynamicka slozka viaku 1;

ty> = Dynamicka slozka viaku 2.

Je zného patrné, Ze pro vypocCet intervalu nasledné jizdy potfebujeme statickou

a dynamickou slozku obou viaku [14].

4.4 Nasledna a prijezdna mezidobi

Nasledné mezidobi (M) je nejkrat$i ¢as mezi odjezdem nebo prijezdem prvniho viaku
a odjezdem nebo prijezdem druhého vlaku ze stejné stanice po téze tratové koleji do
totozného prostorového oddilu. VypocCet pro nasledné mezidobi se provadi po predni

dopravnu [15].

Pfijezdné mezidobi (Mpz) je nejkrat§i mozna doba mezi pfijezdem nebo prijezdem

prvniho vlaku a pfijezdem nebo priijezdem druhého vlaku do téze dopravny ze stejné
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tratové koleje pfi dodrzeni pravidelnych jizdnich dob a pfedepsanych pobytll. Zacatkem

vypoctu je zadni dopravna [15].

Rozdilem mezi intervalem nasledné jizdy (z,;), naslednym mezidobim (M) a pfijezdnym
mezidobim (Mez) je ten, ze interval nasledné jizdy je rozdil mezi pfijezdem nebo
prujezdem prvniho vilaku do pfedni dopravny a odjezdem nebo prijezdem druhého vlaku
ze zadni dopravny. Na rozdil od toho predstavuje nasledné mezidobi rozdil mezi odjezdy
nebo prljezdy obou vlakl v zadni dopravné. A pfijezdné mezidobi je rozdil mezi pfijezdy
nebo prljezdy obou vlakll vzadni dopravné. Interval nasledné jizdy se vztahuje
k ur€itému jednomu prostorovému oddilu. Nasledné a prijezdné mezidobi se vztahuji
k celému uUseku mezi dvéma dopravnami vcéetné téchto dopraven. Graficky je to

znazornéno na obrazku 16, kde je mezistanicni usek s jednim prostorovym oddilem [15].

M

Jizda druhého
vlaku ze Zdo P

A

Z (zadni dopravna)

>
>

]

|

|

|

r— A !

| |

1. l— — 2. |
! |

' |

| Jizda prvniho I |
, ViakuzeZdoP < >

MPQ

P (pfedni dopravna)

Obrazek 16 Rozdil mezi intervalem nasledné jizdy a prijezdnym a naslednym mezidobim, zdroj: vlastni

zpracovani

Vztah pro vypocet provozniho intervalu nasledného mezidobi [15]:
IM)=j+r+p+j,+d (6)
Kde:

j1 = Jizda prvniho vlaku k uvolnéni;

r = Ru$eni vlakové cesty po prvnim vlaku;

p = Prfiprava vlakové cesty pro druhy vlak;

Jj» = Jizda druhého vlaku od obsazeni;

d = Dohlednost nebo vyprava vilaku.
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4.5 Prirazky k jizdni dobé

Casovou piirazkou se prodlouzi doba prepravy neboli doba stravena v dopravnim
prostfedku. Zaroven Casové pfirazky vytvareji rezervu pro kompenzaci pripadného
zpozdéni. Cim vice roste celkovy souget Easovych mezer, tim je mensi dopad pfipadného
zpozdéni na zakaznika. Velikost Casovych pfiraZzek je omezena zavislosti, jelikoz

prodlouzeni cestovni doby snizi atraktivitu pfislusného dopravniho systému. Pravidelnou

jizdni dobu Ize vyjadfit takto [16]:

tj = t/*" +t, [min] (7
Kde:

t; = pravidelna jizdni doba mezi stanicemi [min];

tjt“h = Cista jizdni doba zavisla na technickych parametrech soupravy a infrastruktury

[min];
t, = Casova pfirazka [min].
Vyhlaska UIC 451-1 Fika, ze vySe pravidelnych pfirazek je odliSna pro vlaky osobni

a nakladni dopravy. Také je zavisla na hmotnosti vlaku a jeho rychlosti. Jsou zakladni

typy pfirazek [16]:

e Zavislé na vzdalenosti [min/km];
e VztaZzené k jizdni dobé [%];

¢ Konstantni pfirazky [min/stanice nebo uzel].

Teoreticka jizdni doba je nejkrat§$i mozny ¢as mezi dvéma body na siti pfi dané hmotnosti
vlaku a pfi praimérnych hodnotach chovani strojvedouciho, vlastnosti vozidla, souciniteli

adheze a tratovych a jizdnich odport [16].

Velikost Casové pfirazky se linearné zvétSuje s ujetou vzdalenosti viakem. Vypocet

pfirazky do vzdalenosti Ize rozlozit [16]:

ty = TP X Lyj + Leery [min] (8)
Kde:

t, = Velikost Casové pfirazky v zavislosti na ujeté draze [min];

T;”é = Velikost Casové pfirazky ziskané z pfislusné smérnice [min];

L,j = Ujeta vzdalenost [km];

Lceir = Délka mezistani¢niho useku, na kterém je ¢asova pfirazka realizovana [km].
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Minimalni hodnoty pfirazek dle Mezinarodni zelezniéni unie (UIC). Velikost pfirazek je
mozné mezi jednotlivymi typy pfirazek pfesouvat, a to napfiklad u taktovych jizdnich radu
nebo jizdnich fada vlakd, které jezdi pfiblizné stejnou rychlosti, je mozné se vice pfiklonit
k pfirazkam v zavislosti na jizdni dobé [16].

Podle UIC maji osobni viaky pfirazku [16]:

o Vlaky tazené lokomotivou maji minimalné 1,5 min/100 km (na udrzbu) a k tomu
[%] z tabulky 3.

Tabulka 3 Casova prirazka v [%] k osobnim vlak(im tazenym lokomotivou, zdroj: [16]

Vinax Do 140 km 141 az 160 km 161 az 200 km Vice jak 200 km
Do 300 t 3 3 4 5
301 az 500 t 4 4 5 6
501 az 700 t 4 5 6 7
Pfes 700 t 5 5 6 7

e Jednotky minimalné 1 min/100 km (na udrzbu) a k tomu [%] z tabulky 4.

Tabulka 4 Casova pfirazka v [%] k jednotkam, zdroj: [16]

Vinax | Do140km | 141 az160 km | 161 az200 km | 201 az 250 km | Vice nez 250 km

[%] 3 4 5 6 7

K jednotkam 844, které jezdi v souCasnosti na trati, je ¢asova pfirazka 3 procenta s tim,
ze se pocita minimalné s 1 minutou na 100 ujetych km na udrzbu. Soupravy skladajici se
z motorové lokomotivy 754 a vozU maiji ¢asovou pfirazku 4 procenta a 1,5 minuty na
ujetych 100 km na udrzbu. S témito pfedpoklady se pocita pfi stanovovani jizdnich dob na
trati. Pro expresy z Prahy je pfirazka rovna souc¢asnému stavu tak, aby jizdni doba na trati
odpovidala souCasné trase, kterou na trati obsadi, jelikoz jizda expresu je i omezujici
podminkou a také je nutné dodrzet prestupni vazby v uzlech na tyto expresy. Toto
rozlozeni hodnot umoznuje pevnou €asovou pfirazku prepoditat podle UIC na procenta,

¢imz se procentualni hodnota navysi.

4.6 Integralni taktovy grafikon

Integralni taktovy jizdni fad (ITJR) je zplsob organizace dopravy. Je zalozen na pevné
daném taktu (intervalu linek). Linky se potkavaji v taktovych uzlech, kde je mezi nimi
umoznén vzajemny pfestup. Linky maji jednothou osu symetrie, takZe navaznosti

uskute¢néné vijednom sméru mohou probéhnout i pfi zpatecni cesté. Jak ukazuje
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obrazek Cislo 17, pouziti integralniho taktového jizdniho fadu je idealni pfi nabizeném
intervalu (taktu) od 15 do 120 minut [17].

3 modely pro 3 uUrovné nabidky a poptavky

Poptavka:
Objem
prepravy

A

Méstské  Integrdini taktovy Klasicky
systémy  jizdni fad IR ,podle potfeby™

~_ Nabidka: interval,
"~ takt [min]

Obrazek 17 Tii urovné nabidky a poptavky, zdroj: [19]
Pfiklad idealniho integralniho taktového grafikonu (ITG) v hodinovém taktu je [17]:

e Vzdy v celou hodinu (X:00) se vlaky potkaji v taktovém uzlu, kde mohou cestujici
pfestoupit mezi spoiji;

o Kratce po celé hodiné se spoje rozjedou z pfestupniho uzlu;

e Po uplynuti poloviny doby taktu, coz je v X:30, se potkaji protismérné spoje jedné
linky. Na jednokolejné trati probéhne kfizovani;

e Pfed nasledujici celou hodinou se vlaky sjedou do takového uzlu, kde se

uskuteéni stejné prestupni vazby jako v pfedchazejici hodinu.

Pokud chceme, aby cestujici vyuzivali regionalni vlakovou dopravu pro cesty za
uspokojovanim svych potfeb, musime se pokusit jim nabidnout ¢asové rozumny a kvalitni
interval mezi spoiji jedné linky a rozumné pfestupni doby v uzlech. K tomu muize pomoci
vyuziti principl integralniho taktového grafikonu. Ten je zalozen na principu vytvoreni
zakladnich &asovych poloh jizdy vlakl, které se budou v pravidelnych intervalech
opakovat cely den, kdyz se nam podafi jesté vymyslet a aplikovat rozumné prestupni
doby v uzlech. Je pravdépodobné, Ze navrzeny jizdni fad bude atraktivnéjSi pro cestujici.

Idealnim stavem by bylo, kdyby byl ITG pouzivan v celé siti vefejné dopravy [17].

Vyhodou ITG z pohledu marketingového je snadnost pochopit a zapamatovat si jizdni fad
cestujicimi, jelikoZz se opakuje v pravidelnych intervalech cely den. Dale je vyhodna
Castéjsi nabidka spojl spole¢né s asovou i prostorové lepsi dostupnosti uzemi. ZlepSi se
prestupni vazby v uzlech do v8ech sméru i s pfijatelnymi pfestupnimi dobami. Cestujici
mulze za stejnych podminek cestovat obéma sméry. Vyhodou z pohledu provozniho je

systematické planovani obéhl vozidel. Kfizovani a predjizdéni je vzdy ve stejnych
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mistech, tudiz se daji |épe specifikovat pozadavky na infrastrukturu. ITG pomaha

k optimalnimu vyuzivani zdrojd, jako jsou personal, zafizeni a vozidla [17].

Nevyhodou ITG je nutnost posilovych spoji ve Spi¢kach a omezeni spoji v sedlech,
jelikoz poptavka po dopravé se Casové méni béhem dne. Potfebuje také mnoho sitovych
vazeb, které maji naroky na stabilitu (robustnost) systému. Podstatné jsou také naroky na
infrastrukturu uzld, jelikoz musi zvladat soucasné vjezdy a odjezdy. ITG mlze také
vyzadovat investice do infrastruktury, vozidel a ostatnich nakladd na zprovoznéni tohoto

konceptu. Pfi dlouhych dobach taktu vzniknou nepfijatelné dlouhé prestupni doby [17].

4.7 Podminky integralniho taktového grafikonu

Pro spravné vytvoreni integralniho jizdniho fadu existuje nékolik podminek, které jsou

uvedeny v podkapitolach této kapitoly a mély by byt dodrzeny [18].

4.7.1 Jednotna doba taktu (interval)

Dulezitou podminkou je jednotna doba taktu neboli intervall jednotlivych spojl na lince.
Pomaha ke sjednoceni prestupnich dob v uzlech. Tyto intervaly jsou vytvofeny pro ¢asovy

blok, ktery se cely den opakuje [18].

4.7.2 Jednotny ¢as (osa) symetrie

Po uplynuti poloviny doby taktu nastava osa symetrie, kdy vznikne kfizovani spojl na
lince. Jelikoz chceme, aby spoje navazovaly v obou smérech a mély stejné prestupni
doby, je nutné tuto osu symetrie dodrzovat. Symetrické d&asy jsou napfiklad
ve dvouhodinovém taktu: X:00, v jednohodinovém taktu: X:00, X:30, v tficeti minutovém
taktu: X:00, X:15, X30, X:45 [18].

4.7.3 Systémova jizdni doba

Je souctem pravidelné jizdni doby v mezilehlych Usecich, doby pobytu v mezilehlych
stanicich a zastavkach, pomérné C¢asti pfestupnich dob neboli doby pobytu v uzlech ITG
arezervy. Pomaha k dosazeni optimalnich pfipoji v uzlech mezi jednotlivymi linkami.
Zakladni podminka vyplyvajici z hranové rovnice je systémova jizdni doba =

celoCiselnému nasobku poloviny doby taktu [18].

4.7.4 Taktovy uzel

Jde o takové misto na siti, kde dochazi ke kfizovani protijedoucich spoji téze linky

v symetrickém Case. V taktovém uzlu se mohou setkavat razné linky vefejné dopravy,
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mezi nimiz lze vytvofit prestupni vazby, u nichz v uzlu plati princip Last In, First Out
(LIFO). To je princip uspofadani odjezdu a pfijezdd do uzlu. Spoj, ktery pfijel posledni do
stanice, odjizdi jako prvni, jelikoZz na nastupisti uz na tento spoj Cekaji prestupujici
cestujici, tudiz nemusi na nikoho Cekat a odjizdi. Cestujici z tohoto vlaku musi mit
rozumnou prestupni dobu na spoje linek, které pfijely dfive, a tyto spoje na jejich

pfestoupeni pockaji a az potom odjizdi [18].

4.7.5 Taktové skupiny

Existuji dvé zakladni skupiny, jejichZ aplikace v jednom systému je nezadouci. Pfi pouZiti
obou skupin v jednom systému bude dochazet k prodlouzZeni pfestupnich dob a zménam
misté kfizovani. Kazda taktova skupina je mnozina dob taktu, které jsou vzajemné

celoCiselnymi nasobky nebo podily [18].
Zakladni a odvozené intervaly v ITG jsou [18].

o 1. skupina:

o Zakladni interval: ty = 7,5 min;

o Odvozené intervaly: 15 min, 30 min, 60 min, 120 min, (240 min).
o 2. skupina:

o Zakladni interval: tr = 10 min;

o Odvozené intervaly: 20 min, 40 min, 80 min, (160 min).
Kde:

tr = doba taktu (intervalu obsluhy) integralniho taktového grafikonu.

4.7.6 Provozni koncept

Koncept taktové dopravy zavisi na taktovych uzlech a systémovych jizdnich dobach. Musi
byt zajisténa jednotna osa symetrie v celé siti, aby byly identické prestupy v obou

smérech. Tim vytvofime systematické prepravni fetézce [18].

4.7.7 Strategie volby doby taktu

Jsou dva zakladni pfistupy, jak vytvoiit nabidku ITJR. Prvni je pfizpGsobeni taktu
pozadované kapacité — béhem SpiCky vytvofit dostateCny pocCet mist k sezeni bez
dodate¢nych spoju neboli horni mez nabidky. To je integralni zahusténi taktu
v nejzatizenéjSim useku, vedeni posilové linky v nejzatizené&jSim useku s vazbou na dalSi
linky, zahu$téni taktu pouze ve SpiCkovém obdobi (poloviéni doba taktu) a zlepSeni
nabidky ve Spickovém obdobi nesystémovymi viaky. Druhym je pfizpusobeni taktu
minimalni akceptovatelné atraktivité ze strany cestujiciho neboli dolni mez nabidky, coz
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spoCiva v integralnim zahusténi taktu v obdobi mezi obéma SpiCkami v€etné téchto
Spicek [17].

Pro tuto praci je rozhodny souCasny stav odsluhy. A protoZe se prace snazi o zahusténi
a zatraktivnéni regionalni obsluhy na trati 180, bude soucasny stav minimem objemu
obsluhy pro véechny navrhy v této praci. Zadny z nich by nemél mit delsi intervaly nebo
mensi zahusténi spojl na trati. Stejné tak zacatek a konec provozu na trati by mél zacinat

a koncit v podobny €as jako v sou€asném jizdnim radu.

4.8 Koncepce regionalni obsluhy

Vybrana koncepce je vyobrazena na obrazku 18. Dulezita je optimalizace prestupnich
vazeb ,za roh“ mezi linkami. Pomalé linky C2 s obsluhou vSech zastavek od velkého
mésta jedou pouze na hranici vnitiniho a vnéjSiho pasma aglomerace. Zrychlené linky C1
obsluhuji ve vnéjSim pasmu aglomerace vSechny zastavky a od hranice pasem, kde je
zajisténa prestupni vazba na linky C2, projedou bez zastaveni na hranici velkého mésta.
Od hranice vnitiniho pasma aglomerace do hranice vnéjSiho pasma linky C1 zastavuji na
v8ech zastavkach, jez maji vétsi vzdalenosti nez uvnitf vnitiniho pasma aglomerace.
Pfihodné je vytvofeni vazeb mezi pfiméstskou a dalkovou dopravou i na vnéjsi hranici
aglomeracniho pasma [20].

C1 se sbérnou funkci ve vnéjSim pasmu a tranzitni funkci ve vnitfnim pasmu, C2 se sbérnou
funkci ve vnitinim pasmu

p . Cc2
O—O0—{0—0—ON-0—0—0—0—0—0r,
\O—O—0O oL O0—0—0—0—0—0— C1
C > _ _
T hranice vnitiniho hranice vnéjSiho
velké mésto pasma aglomerace pasma aglomerace

Obrazek 18 Koncepce regionalni obsluhy, zdroj: [20]

4.9 Pouzity software

Integralni taktovy jizdni fad byl vytvofen v programu FBS (Fahrplanbearbeitungssystem),
ktery vytvofila spole€nost Institut fur Regional — und Fernverkehrsplanung — iRFP (Institut

pro planovani regionalni a dalkové dopravy) se sidlem v Drazdanech [21].

V uvedeném programu je mozné vytvofit komplexni integralni jizdni fad. Prvnim krokem je
definovani parametri a vlastnosti Zelezniéni trati. Program umozfiuje vytvorit
jednokolejnou trat s obousmérnym provozem. Takto vytvofeny model trati odpovida
realité zejména v dllezitych parametrech, které se pouzivaji pro vypocet polohy viaku na

trati. Pokracuje se definovanim poloh stanic, zastavek, vyhyben atd. Do databaze
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programu jsou uz zadana vozidla a veSkeré jejich parametry. Pomoci téchto parametrt je

program schopen vypocitat jizdni doby v zavislosti na vozidle [21].

Pfi vytvareni vlaku je nutné zadat druh vlaku, jeho €islo, hnaci vozidlo, vagony, pfirazky

k jizdni dobé&, parametry brzdéni a dalsi [21].

Po zadani vSech udaji se vytvofi vlak v grafikonovém listé. Vytvofi se jako Cara
s Casovymi polohami v jednotlivych bodech. Doba pobytu nebo zastaveni vlaku
v jednotlivych uzlech jsou fe$eny pfifazenim na zakladé predem stanovené zastavovaci
politiky. Tato politika musi byt vytvofena pro kazdy druh vlaku samostatné, pokud nema
vice druht vlak( stejnou zastavovaci politiku. Tim padem je mozné pfifadit v programu
stejnou zastavovaci politiku jinym druhim vilakd. Je také mozné vytvorit vice
zastavovacich politik, které budou v programu pfifazeny stejnému druhu viaka a tim
otestovat, jak mize projeti zastavky ovlivnit jizdni dobu, pfipadné ijizdni fad. Program
umi sam hlidat prostorové oddily a zejména pravidlo, Zze v jednom prostorovém oddilu se
mulze nachazet jenom jeden vlak, a nestalo se, ze se do jednoho prostorového oddilu
dostanou dva vlaky, coz by mohlo vrealném provozu zpUsobit vazné nehody nebo

nepfijatelné zpozdéni [21].

Jelikoz je navrh na zakladé konceptu integralniho taktového grafikonu, je pfihodné, ze
program umi sluCovat vlaky do taktovych skupin. Pfi zméné trasy jednoho spoje v taktové
skupiné se program zepta, zda ma tuto Upravu provést i u zbytku spoji v dané taktové
skupiné. Takto je mozné upravit jizdu a pfipadné kfizovani nebo predjizdéni vlak
najednou u dané taktové skupiny a nemusi se v ni upravovat jednotlivé spoje. Vstupni
parametry vytvorené sité trati je mozné kdykoliv béhem tvorby jizdniho fadu zménit. Tyto
zmény se okamzité projevi na grafikonovém listé. Podle toho se da urcit, zda je navrzeny
koncept aplikovatelny na trat za danych parametrd. Pokud by koncept aplikovat nesel, je
mozné pomoci zmény vstupnich parametrd urcit, za jakych podminek by Sel koncept
akceptovat. Vystupem z vytvofeného grafikonového listu mlze byt tabelarni jizdni fad,

nakresny jizdni fad, obéhy vozidel a mnoho dalSich vystupt [21].
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5 Navrh pasmového jizdniho radu

Ze scitani lidu, domd a bytd vyplynulo, ze majoritni dojizdka do Plzné je z okruhu do
30 km. V souladu s udaiji ze SLDB bylo nutné najit takovy pfepravné vyznamny uzel, kde
by se dal vytvofit pfechod mezi vnitfthim a vnéj§im pasmem aglomerace. V Uvahu
pfipadaly stanice Stod, HolySov, Stankov. Nabizelo se pfihlédnuti k zastavovaci strategii
souCasnych expresli mezinarodni dalkové dopravy, na které lze v navrhu navazat
regionalni dopravu. Expresy zastavuji v souasném jizdnim fadu ve stanici HolySov.
Podle SLDB je tato stanice vyznamnym zdrojem a cilem cest na trati. V sidelni oblasti
Stod a Starikov zije méné obyvatel nez v HolySové. Je v nich také mensi narlst obsazeni
linky v procentnich bodech smérem k vyznamnému centru dojizdky, kterym je Plzen.
S pfihlédnutim ke vSem aspektlim dojizdky podle SLDB vztazenych k feSené ftrati,
prfedpokladanym jizdnim dobam vlaki a sou€asnému zastavovani exprest v HolySové
bylo rozhodnuto vytvofit hranici pasem aglomerace pro navrhy pravé v uzlu HolySov. Na
obrazku 19 je vidét, kde se oblast HolySov neboli hranice pasem aglomerace nachazi na
trati 180. Podle koncepéniho navrhu je usek Plzen hl. n. — Plzen Skvriiany povazovan za
soucast oblasti ,velkého mésta", usek od Plzné — Skvrian az po HolySov za vnitfni pasmo
aglomerace. V uzlu HolySové by mély byt navazany prestupni vazby podle koncepcéniho
feSeni. Posledni usek z HolySova do DomaZlic je povazovan za vnéjSi pasmo

aglomerace.

Kladruby ----~..NyFa
\/_/_ﬂ -

Vnitini pasmo ««
. Rente

.....

' Prestice

Hranice pasem
aglomerace B

Svihov Mécin

Doyhazlice

Obrazek 19 Hranice pasem aglomerace na trati 180, zdroj mapovych podkladi: [4]
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To znamena, ze podle konceptu pasmové regionalni obsluhy, na ktery je zamérena tato
prace, by se v HolySové mély potkavat osobni viaky zvnéjSiho a vnitfniho pasma.
Z vlaku, ktery jede z Domazlic do Plzné jako osobni vlak (zastavuje na kazdé stanici
a zastavce na ftrati), by se mél stat v HolySové viak spésny, ktery od HolySova k Plzni
pojede bez zastaveni. Z tohoto vlaku musi byt zajistén pfestup v HolySové na osobni viak,
ktery pojede ve vnitfnim pasmu v nasledném mezidobi po predchozim spésném viaku,
aby byla zajisténa obsluznost oblasti, které se nachazeji ve vnéjSim a vnitfnim pasmu,
a to v co nejkratSim mozném Case. Stejny princip by mél byt zajistén v opaéném sméru od

Plzné.

Z dlvodu zatraktivnéni trati by bylo dobré se v navrhu pokusit zahustit provoz ve vnitfnim
pasmu tim, Ze zhodinového intervalu, ktery je dnes, bude ftficetiminutovy interval
osobnich vlakd. Pro obyvatele vnéjSiho pasma by se méla zrychlit dojizdka do Plznég,

jelikoz jejich vlak vnitfnim pasmem projede bez zastaveni.

Vysledny navrh by mél zrychlit obsluhu oblasti vnéjSiho pasma a Plzné. Ve vnitfnim
pasmu by mél nabidnout CastéjSi obsluhu a tim by se méla stat regionalni Zeleznice
atraktivnéjsi pro vSechny obyvatele kolem trati 180. Pro vétSi pfehlednost byl vytvoren

sitovy graf pro navrhované varianty a sou€asny stav, ktery je v pfilohach 24, 25 a 26.

5.1 Postup pri tvorbé navrhu

Na zakladé SLDB byl vybran koncept obsluhy, ktery odpovida narokim na kvalitni
regionalni obsluhu pomoci Zelezni¢ni dopravy. Bylo rozhodnuto, ze navrh bude vytvorfen
na zakladé principt integralnino taktového grafikonu. Bylo nutné dodrzet vSechny
principy, které jsou uvedeny v kapitole 5 podkapitole podminky integralniho taktového

grafikonu.

Nejdfive bylo potfebné v programu FBS zkontrolovat a upravit Udaje o trati podle TTP
platnych v soucasnosti. Jelikoz doslo k zméné rychlosti, bylo nutné je zavést do
programu, aby co nejlépe reflektovaly sou€asny stav trati, aby byl navrh kvalitni. Byla
provedena kontrola kilometrickych poloh oblouk, stanic vyhyben, vyhybek, budov na trati,
tratového zabezpeceni, poltu koleji ve stanicich a vyhybnach a podéiného profilu, a to
vSe pro oba sméry jizdy vlakl. Na obrazku 20 je rychlostni profil trati, kde modra barva
oznacuje smér z Domazlic do Plzné a Cervena barva smér z Plzné do Domazlic. Kvli
uspore mista byly oba rychlostni profily viozeny do jednoho obrazku, kde je patrny rozdil
v rychlostech v Useku trati Vejprnice — Plzen Skvrhany. Zde je pro smér z Plzné rychlost
100 km.h™ v celém Useku, ale v opacném sméru je v 114,430 km omezena rychlost do
Plzné& na 90 km.h™'. Z obrazku je patrna maximalni rychlost na trati 100 km.h™, které je ve

dvou Uusecich, a to mezi Plzni — Jiznim pfedméstim a Vejprnicemi a druhy usek
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s maximalni rychlosti mezi Stafilkovem a Blizejovem. Tyto udaje byly ziskany
z pfisluSnych a platnych tabulek tratovych poméru trati 180. Na ose X jsou dopravny na

trati a na ose Y rychlost v km/h.

2

Obrazek 20 Rychlostni profil traté, zdroj: vlastni zpracovani

Bylo nutné zjistit minimalni doby jizdy u jednotlivych druh( vlakd s konkrétni zastavovaci
strategii. Tyto jizdni doby byly vypoéteny v SW FBS, kdy byla pro kazdy smér jizdy
a kazdy druh vlaku namodelovana jedna vzorova trasa. Kazda z nich zohledhuje
zastavovaci strategii a konkrétni soupravu. Jelikoz v sou¢asné dobé jezdi na trati jednotky
844 a soupravy s lokomotivou 754, budou se navrhy upravovat s ohledem na pouZiti
jednotek nebo souprav v obézich vozu. Pro expresy byly pouzity soupravy stejného typu,
jako jezdi v soucCasnosti. Jizdni doby byly v programu upraveny podle pfirazek K jizdni
dobé a typu soupravy nebo jednotky. Vysledné jizdni doby se zastavovaci strategii pro
smér z Plzné do Domazlic jsou vidét v tabulce 5. Jizdni doby jsou odliSné v opacném
sméru, a proto byly pro vétsi pfehlednost umistény do stejné tabulky 5. Casové polohy
vlaki na ftrati jsou zaokrouhlovany podle UIC, coz znamena, Ze pfijezdy jsou
zaokrouhlovany nahoru a odjezdy dold. V tabulce 5 jsou €asy jen u mist na trati, kde dany

druh vlaku zastavuje.
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Tabulka 5 Jizdni doby vzorovych tras vytvorenych v programu FBS pro oba sméry,

zdroj: vlastni zpracovani

Stanice, Zastavky So::ra- So::ra- Jetl:l(got- Stanice, Zastavky So::ra- So::ra- Jetl:l(got-
Ex Sp Os Ex Sp Os
3st. Plzef hl. n. 0:00:00 | 0:00:00 | 0:00:00 3st. Domazlice 0:00:00 | 0:00:00 | 0:00:00
Zas%gzifé;t‘i”i“i 0:02:00 | 0:02:50 | 0:02:50 zast. Milavée 0:06:00 | 0:06:50 | 0:06:50
Z“‘Ss: L 0:03:50 | 0:04:50 | 0:05:00 3st. Blizejov 0:09:50 | 0:11:00 | 0:11:00
vriiany
3st. Vejprnice 0:06:50 | 0:07:50 | 0:09:00 zast. Osvraéin 0:12:00 | 0:15:00 | 0:14:50
zast. Tluéna 0:09:00 | 0:10:00 | 0:12:50 3st. Staiikov 0:14:50 | 0:19:00 | 0:18:50
3st. Nyfany 0:10:50 | 0:11:50 | 0:16:00 zast. Dolni Kamenice | 0:18:00 | 0:23:50 | 0:22:50
zast. Zbiich 0:14:00 | 0:15:00 | 0:20:50 3st. Holyov 0:21:00 | 0:26:50 | 0:25:50
zast. gr:;iéov u 0:16:50 | 0:17:50 | 0:24:00 zast. Hradec u Stoda | 0:25:00 | 0:31:00 | 0:30:00
3st. Stod 0:19:00 | 0:20:00 | 0:28:50 3st. Stod 0:27:00 | 0:33:00 | 0:33:50

zast. Chotésov u

zast. Hradec u Stoda 0:21:00 0:22:00 0:31:50 0:30:50 0:36:00 0:37:50

Stoda
zst. HolySov 0:27:00 0:27:50 | 0:36:50 zast. Zbuch 0:32:50 0:48:00 | 0:41:00
zast. Dolni Kamenice 0:28:00 0:30:00 | 0:38:50 zst. Nyrany 0:35:50 0:41:50 | 0:46:00
zst. Stankov 0:31:50 0:34:50 | 0:43:00 zast. Tluéna 0:37:50 0:43:50 | 0:49:00
zast. Osvracin 0:34:50 0:38:50 | 0:47:00 zst. Vejprnice 0:40:00 0:45:50 | 0:52:50
zst. Blizejov 0:37:00 0:42:50 0:50:50 zast. Plzen-Skvrinany 0:43:00 0:58:50 0:56:50

zast. Plzen — Jizni

zast. Milavée 0:40:50 0:47:00 0:55:00 . « er
predmésti

0:44:50 0:51:00 0:59:00

zst. Domazlice 0:46:50 0:53:50 1:01:50 zst. Plzen hl. n. 0:46:50 0:53:00 1:01:00

V8echny druhy vlaku zastavuji v HolySoveé, jelikoz to je, jak uz bylo zminéno, hrani¢ni bod
pro vnitfni a vnéjSi pasmo. Mezinarodni dalkovy expres ma na trati jenom tfi zastaveni
ve stanicich, stejné jako je tomu v soucasnosti platném jizdnim fadu. Jsou to stanice
Plzen hl. n., HolySov a DomaZlice. Vysledna jizdni doba expresu po celé délce trati od
Plzné do Domatzlic je pfiblizné stejna jako v platném jizdnim fadu, a to 46,5 minut. Spésny
vlak zastavuje v Plzni v dllezitych stanicich i pro umoznéni pfestupd na MHD Plzné.
Spésny vlak nezastavuje na zastavce Plzen Skvriiany, jelikoz vyznamnost zastavky je
zanedbatelna a neni zde prestup na dulezité linky MHD. Dale zastavuje podle koncepce
na hranici vnitfniho a vnéjSiho pasma v HolySové. Z HolySova pokracuje do vnéjSiho
pasma zastavenim na kazdé stanici a zastavce az do Domazlic. Vypis zastavek a stanic
celé trasy spésného viaku je: Plzen hl. n., Plzen-Jizni pfedmésti, HolySov, Dolni
Kamenice, Stankov, Osvraéin, Blizejov, Milavée a Domazlice. Ztoho jsou Dolni
Kamenice, Osvracin a Milavée zastavky na znameni stejné jako v souCasné platném
jizdnim fadu, kde jsou také na znameni. Celkova jizdni doba spésného vlaku je
54,5 minuty. Osobni vlak se v této fazi nechal projet celou trati se zastavenim ve vSech
stanicich a zastavkach na trati. Dale je v praci rozdélen na dva rizné vlaky. Jeden osobni

vlak pojede z PIzné do HolySova, kde konc¢i vnitfni pasmo na trati. Zato druhy osobni vliak
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zaCne na zacCatku vnéjSiho pasma v HolySové a pojede aZz do Domazlic se zastavenim
v kazdé stanici a zastavce. Vysledny €as jizdni doby osobniho viaku pro celou trat od
Plzné do Domazlic je 63,5 minuty. Celkové jizdni doby se méni v navrhu kvli kfizovani
vlakl na jednokolejné trati a intervalu nasledné jizdy. Vysledné jizdni doby bez kfizovani
a intervalu nasledné jizdy jsou dulezité pro hledani os symetrie a mist, kde se budou vlaky

protijedoucich spojl kfizovat.

Postupuje se k samotnému umisténi vlak(l na trat v ¢asovych polohach v jednotlivych
bodech na trati. Vlaky se umistuji postupné podle dllezitosti jejich kategorie. PFi
umistovani se hledaji symetrické Casy, které nastanou v poloviné doby taktu. Taktova
skupina na této trati bude prvni, kde je zakladni interval: fr = 7,5 min a odvozené
intervaly: 15 min, 30 min, 60 min, 120 min, (240 min). Kdyz nastane osa symetrie

v poloviné doby taktu, dojde ke kfizovani spoju na lince.

Stejné tak navrh pracuje s naslednym mezidobim, dobami nutnymi pro kfizovani, pevnymi
tratovymi oddily, dobami potfebnymi pro nastup, vystup a pfestup cestujicich, dobami
potfebnymi pro zruSeni vlakové cesty a postaveni nové vilakové cesty. Zastavky na

znameni jsou stejné v sou€asném stavu i v navrhu.

S ohledem na mnozstvi vlakd a velky pocet jejich vzajemnych interakci nejde zavést Cisté

taktovy provoz. Kvuli provoznim intervalim se objevuji minutové odchylky.

PFi umistovani vlak( na sit grafikonu se nedFive umisti druhy vy$si podle smérmice SZDC
€.69, vlaky nizSich druhd se umistuji posléze. Je nutné umistovat vilaky v zafixovaném
rezimu a postupné hledat mista symetrickych €asu, kontrolovat, jestli mista os symetrii
odpovidaji zasadam koncepnich moznosti, pfipadné viaky posouvat v Case tak, aby byly
splnény zasady koncep&nich moznosti. Poté se mize pfejit na odfixovani vlakud, pokud se
stane, ze neni dodrzen maximalni mozny pocet vlakt v jednom prostorovém oddilu, ktery
muze byt obsazen jen jednim vlakem, umi program tento konflikt dvou nebo vice vlaku
vyhodnotit a upozornit ¢ervenym trojuhelnikem s vykficnikem. Po kliknuti na tento symbol
se ukaze vypis mist ohrozeni, kde neni splnéna bezpecnost, a Cisla vlakul, kterych se
problém tyka, véetné &asul a Useku, kde neni splnéna podminka na jeden vlak v jednom
prostorovém oddilu. Program umi rozpoznat problém s dfivéjSim odjezdem, nez je mozny
odjezd podle zasad koncepc&nich moznosti, coz mlze nastat, kdyz spoj odjizdi ze stanice
do oddilu, kde se jesté nachazi spoj protijedouci. Neni mozné, aby se vyskytly dva vlaky
protijedouci na stejné koleji na Siré trati. Kdyby tato zasada nebyla dodrzena, v realném
provozu by dochazelo ke zpozdéni a odchylkam od navrhu integralniho grafikonu viakové

dopravy, ktery je v této praci.
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Pfi samotné navrhové praci je nutno vzorové trasy pfisluSnym zplsobem upravit, aby
nevznikaly na trati a ve stanicich konflikty. Stejné tak se musi pohlidat pocet koleji ve
stanicich a pfipadny pocet kfizujicich se nebo predjizdéjicich vlaki. Obecné nelze
s ohledem na cestovni doby a vazby v jizdnim fadu posouvat ¢asy vlakl vySSi kategorie
kvuli vlakim niz§i kategorie. K tomuto zasahu by se mélo pfistoupit jen v ojedinélych
a vyjimecnych pfipadech pro dosazeni technologické realizovatelnosti navrhu. Viaky se
mohou kfizovat nebo predjizdét jen v mistech k tomu uréenych, jako jsou stanice nebo
vyhybny. Také se musi poditat s tim, zZe jizda do odbocky mize mit omezenou maximalni

rychlost podle druhu a stavu vyhybky.

Kfizovani spoju vlakud, které jedou v taktu, by mélo probihat v symetrickych €asech na
stejnych mistech na trati, jak je dano zasadami koncepénich mozZnosti. Pokud by toto
nebylo mozné z kapacitnich divodu, da se kfizovani prelozit na nejbliz§i stanici nebo

vyhybnu.

Pfi Cislovani vlaki se navrh snazi drzet zvyklosti, které jsou za soudasného stavu
pouzivany na dané trati, aby nedochazelo k vicenasobnému opakovani stejného Cisla
vlaku, coz by mohlo vést k nedorozuméni pfi provozu na trati, protoze by tyto viaky mohly
mit jeden shodny bod na trati. Pro expresy jsou Cisla rezervovana v navrhu totozna se
souCasnym stavem, a to od Cisla 350 do Cisla 361, pfi¢emz odpovidaji souc¢asnému
stavu. Stejné jako v sou€asném stavu zacinaji spésSné vlaky dvojcislim 18xx. Jsou pro né
rezervovana ¢&isla od 1861 do 1890. Ciselna fada, kterou mohou vyuzit osobni vlaky,
v navrhu zacina stejné jako v sou€asném stavu dvojcislim 74xx. Pro osobni viaky jsou

v navrhu rezervovana ¢isla od 7400 do 7499.

V navrzich se vychazi ze zakladnich a odvozenych intervalll v integralnim taktovém
grafikonu, které jsou ve skupiné 1. Zakladni je interval t; = 7,5 min a odvozené intervaly

15 min, 30 min, 60 min, 120 min pfipadné 240 minut.

5.2 Navrh A

Navrh A se snazi pfizplsobit takt minimalni akceptovatelné atraktivit¢ ze strany
cestujiciho, coz spociva v integralnim zahusténi taktu v obdobi mezi obéma Spickami

véetné nich.

Pocita se v ném se stejnym taktem po cely den, coz ma velké vyhody pro planovani
obéh(l vozidel, smén zaméstnancu a pro zapamatovani odjezdd cestujicimi. Pro navrh A
je ukazka nakresného jizdniho fadu v pfilohach 6, 7 a 8. Sou€asné byl pro navrh A
vytvofen navrh knizniho jizdniho fadu. Pro smér z Plzné do DomaZlic je uveden v pfiloze

9 a pro smér z DomaZlic do Plzné v pfiloze 10.
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Navrh se fidi pfedchozimi koncepénimi poZadavky. Jako prvni se umisti mezinarodni
zapadni expresy, které odjizdéji ve dvouhodinovém taktu z Plzné vzdy po liché hodiné.
Symetricky ¢as nastane v Domazlicich po 60 minutach, kde vzniklo kfizovani
s protijedoucim spojem. Pravidelny Cas symetrie exprest je kazdou sudou hodinu
v Domatzlicich. V8echny expresy zastavuji na hranici vnéjSiho a vnitfniho pasma neboli ve

stanici HolySov.

Nasledné byly na trat umistény spésné vilaky, které v Plzni stavi na stanicich Plzen hl. n.
a Plzen-Jizni pfedmésti. Dale projedou vnitini pasmo bez zastaveni. Prvni zastavkou
smérem z Plzné do Domazlic je mimo Plzen HolySov, ktery je hraniénim mistem pasma.
Od HolySova zastavuje spésny vlak na kazdé stanici a zastavce. Doplfiuje dvouhodinovy
takt exprestl z Plzné do Domatzlic tim, ze odjizdi pfiblizné hodinu po expresu z Plzné,
a tim se podafilo vytvofit hodinovy interval mezi spoji rychlejsi vrstvy vilakd. Timto se
cestovni doba mezi vyznamnymi oblastmi na trati vyznamné zkratila. V novém navrhu
mohou cestujici z Plzné, HolySova a DomaZlic cestovat kazdou hodinu mezi témito
oblastmi rychleji a komfortnéji nez doposud. Spésné vlaky maji ve dvouhodinovém taktu
Cas symetrie v Blizejové, kde se i kfizuji. Odjizdéji z Plzné po kazdé sudé hodiné.

Spoleény ¢€as symetrie srychlikem nastava v poloviné doby taktu. Jednotny takt
s rychlikem je jedna hodina, takze ¢as symetrie nastava kazdou pulhodinu. To znamena,
Ze se musi expres a spésny vlak kfizovat ve dvou mistech na trati. Pfi hledani ideaini osy

symetrie vySly v navrhu jako mista kfizovani Vyhybna ChotéSov a zst. Blizejov.

Tim se posouvame do dalSi ¢asti navrhu, kde se vlozZily na trat osobni vlaky, které se
pfizpusobily jizdnim poloham vlakd vysSi kategorie. Osobni vlaky zastavuji ve vSech

stanicich a zastavkach na své trase.

V navrhu jsou pfidané osobni vlaky do vnéjsiho pasma, které dopliuji spésné vlaky tak,
aby vznikl hodinovy interval mezi spoji. Dale odjizdéji z HolySova do DomaZlic po
expresu, aby bylo zajisténo zrychleni obsluznosti vnéjSiho pasma podle konceptu, coz
znamena, ze musi pfijizdét do HolySova z Domatzlic pfed expresem ze stejného duvodu.
Aby byl také dodrzen princip integralniho taktového grafikonu, mély by se tyto osobni
vlaky kfizovat v kazdou celou hodinu v Blizejové. Podminky byly v navrhu splnény.
Z dlivodu nasledné jizdy a kfizovani osobniho vlaku a expresu na useku z Domazlic do
HolySova musi spoj osobniho vlaku, ktery jede z Domazlic do HolySova, deset minut ¢ekat
v Blizejové. JelikoZz mezi DomaZlicemi a Blizejovem je jen jedna zastavka, dopad
prodlouzeni jizdni doby na celkovy objem cestujicich je tim ve spoji minimalizovan
a ovlivni jen obyvatele oblasti MilavCe, a to kazdou druhou hodinu, jelikoz v ostatni hodiny

je oblast obslouzena spésnym viakem, kde tato ¢ekaci doba neni.
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Nasledné byly pfidany osobni vlaky do vnitfniho pasma. Jezdi ve tficetiminutovém taktu
s tim, Ze jsou umoznény prestupni vazby mezi vnitinim a vnéjSim pasmem. Vlaky ve
vnitinim pasmu jezdi po tficeti minutach, jedna se o zdvojnasobeni poétu spoju za hodinu
oproti sou€asnému stavu. Jelikoz je v navrhu pulhodinovy takt, bude symetricky Cas
nastavat kazdych patnact minut. Z navrhu vysSly jako nejlepSi body pro osu symetrie:
Stanice Stod a Nyfany. Tohoto konceptu se snazi drzet vSechny osobni vlaky ve vnitinim
pasmu. V navrhu to vypada nasledovné: po kazdé celé hodiné (X:00) a pulhodiné (X:30)
ve $pi¢ce odjizdi osobni viak z Plzné, aby byl dodrzen taktovy uzel v Plzni. Po patnacti
minutach (pfiblizné X:15, X:45) nastava osa symetrie a potkaji se protijedouci spoje
v Nyfanech. Po dalSich patnacti minutach (pfiblizné X:00, X:30) nastava symetricky ¢as
a potkaji se protijedouci spoje ve Stodu. Ve sméru od HolySova do Plzné bylo nutné spoje
osobnich vlakl, které odjizdéji pred lichou hodinou z HolySova, z d{vodu kfizovani
s expresem a osobnim viakem od Plzné nechat stat v Nyfanech sedm minut. Spoje
osobnich vlakl odjizdéjici po sudé hodiné z HolySova do Plzné musely byt v navrhu
vypraveny z HolySova ve ¢&trnactou minutu z dlivodd nasledného mezidobi a nasledné
jizdy expresu do Plzné a kfizovani s osobnim vlakem a spéSnym vlakem od Plzné. Proto
musi poCkat patnact minut ve Stodu. Jelikoz to umoznovaly podminky navrhu, podafilo se
zrusit prestup, ktery nastaval kazdou druhou hodinu mezi osobnimi vlaky v HolySove,

a tim zrychlit jizdni dobu a usnadnit pfepravu mezi vnitfnim a vnéjSim pasmem.

Podafilo se v navrhu dodrzet koncept vnitiniho a vnéjSiho pasma a prestupni vazbu mezi
pasmy v HolySové. Pfed spésnym vlakem pfijede do HolySova osobni vlak, ze kterého je
mozné prestoupit a pokraovat do vnéjSiho pasma. Stejné tak po spé&Sném vilaku
z vnéjSiho pasma jede osobni vlak, ze kterého je mozné prestoupit do osobniho viaku,
ktery zastavuje ve vnitinim pasmu. Podafilo se za expres do Domazlic v HolySové
navazat osobni vlak, do néhoz cestujici z Plzné mohou prestoupit. Stejné tak se podafilo
navazat prestupni vazbu z osobniho vlaku z Domazlic do HolySova na expres HolySove,

ktery pokracuje do Plzné.

Aby se dodrzel kocept navrhu A, bylo nutné integralné zahustit v taktu spoje i mimo
Spicku. Spésné vlaky maiji hodinovy takt az do jizdy prvniho ranniho paru expresu, kdy
zacnou spésné vlaky jezdit ve dvouhodinovém taktu v prokladu s expresy. Osobni vlaky
jezdi ve vnitfnim pasmu v pulhodinovém taktu z Plzné, ktery se podafilo v navrhu udrzet
celodenné. Po prljezdu posledniho velerniho paru exprest nastupuje hodinovy takt
spésnych vlaka.

Ranni Spi¢ka vypada nasledovné. Rano od 3:36 se zahaji provoz na trati spésSnym viakem

z Domatlic do Plzné, ktery zastavuje na vSech zastavkach a stanicich ve vnitinim pasmu.

Na tento viak je v HolySové navazan osobni vlak, ktery obslouzi vnitfni pasmo
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aglomerace, jelikoZz spésny vlak projede vnitfni pasmo bez zastaveni. Tento vlak odjizdi
z HolySova v 4:.02 a jede bez zastaveni do Plzné-Jizni pfedmésti. Za nim jede osobni
vlak, ktery mize z HolySova do Plzné odjet, jakmile mu to provozni doba umozni. Odjizdi

v 4:10, nasledné na trase pfijede do stanice Stod pfes zastavku Hradec u Stoda.

Stanice Stod je dllezita, protoze z dlivodu zahusténi provozu je potfebné, aby v navrhu
jezdily osobni vlaky ve vnitfnim pasmu kazdou pulhodinu. Pllhodinovy takt se podafilo
dodrzet v Casy, kdy jede expres. Bohuzel z divodu delsi cestovni doby spé&sného vlaku
a dynamiky jizd jak spé&sného, tak osobniho vlaku bylo nutné v navrhu nechat osobni
vlaky jedouci ve vnitfnim pasmu, které odjizdéji po spésSném vlaku rano pred prvnim
expresem, ukon¢it jizdu ve Stodu. Trat neumozriuje z dlivodu naslednych jizd a kfizovani
vytvoreni rozumné cestovni doby pro tyto osobni vlaky do HolySova. Takze v navrhu bylo
nutné urcité spoje osobniho viaku ukoncit ve Stodu a zase spoje, které to koncepéné
umoznovaly, nechat vyjizdét ze Stodu zpét do Plzné. Stod je posledni stanice pfed
HolySovem ze sméru od Plzné. Ze SLDB vyplynulo, ze ukon&eni téchto osobnich vlaku ve
Stodu nebude mit vyzmamné dopady na obsazenost osobniho vlak. Jelikoz neni na tyto
osobni vlaky navazan prestup na spésny vlak, nezrusi se prestupni vazby. Tato zména
ovlivni tfi pary spoji osobnich vilak pfed prvnim rannim expresem a dva pary spoji po
poslednim vecernim expresu. Byly zkraceny jenom osobni vlaky jedouci ve vnitinim

pasmu, kde neni podle koncepce navrhu navazan prestup na spésny vlak.

Zména prichazi s prvnim rannim expresem. Diky dynamické jizdé umoznuje kapacita
traté, aby osobni vlaky ukoncené ve stodu pokracovaly az do HolySova,kde kvuli expresu
nejede spésny vlak, ktery by zastavoval ve vnitinim pasmu.Musel byt vytvofen v navrhu
osobni vlak, ktery bude zastavovat na vSech stanicich a zastavkach ve vnéjSim pasmu.
Diky tomu byl dodrzen hodinovy takt spoju na stanicich a zastavkach ve vnéjSim pasmu.
Pro vétSi komfort cestujicich se podafilo v navrhu spojit osobni vlaky, které jedou
z HolySova do Domatzlic ve vnitfnim pasmu s osobnimi viaky, které pfijedou po expresu
do HolySova, a tim zruSit pfipadny prestup a zbyteéné odstaveni souprav v HolySove.

Z dlvodu obéht souprav bylo potfeba spojit osobni viaky v opaéném sméru.

V sedle mezi ranni a odpoledni Spi¢kou se v navrhu podafilo dodrzet zahusténi taktu a tim
drzet atraktivitu pro cetujici. Jelikoz expresni pary vlakl jezdi ve dvouhodinovém taktu od
ranniho paru expresu po vecerni, bylo mozné v navrhu nechat jezdit osobni a spésné
vlaky jako ve SpiCce. Zména pfichazi az s poslednim expresem, ktery odjiZzdi z Domazlic
do PlIzné ve 20:00, po kterém prestanou jezdit osobni viaky ve vnéjSim pasmu a nahradi
je hodinovy takt spé&Sného vlaku. S hodinovym taktem spé&Sného vlaku pfichazi
z kapacitnich davod omezeni jizdy vybranych osobnich vilak( ve vnitfnim pasmu z Plzné

do HolySova, které stejné jako pfed prvnim rannim expresem svoiji jizdu ukonci ve Stodu.
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Neomezila se jizda osobnich vlaku, které jedou ve vnitfnim pasmu, a existuje vazba na
spésné vlaky v HolySové. V navrhu A je poslednim vecernim vlakem na trati 180 spésny

vlak z Plzné do Domazlic, ktery pfijede do Domazlic v 0:21.

Pfed prvnim a poslednim expresem se kvuli zahusténi taktu spéSného viaku zménily
symetrické Casy a mista kfizovani. Spésné vlaky se kfizuji v symetrickém Case, ktery
nastava u hodinového taktu kazdou X:30, a jelikoZ je doba taktu hodina a jizdni doba
spésného vlaku je pfiblizné hodina, existuji dvé mista kfizovani, a to v Blizejové (pfiblizné
X:00) a ve Vejprnicich (pfiblizné X:30). Kfizovani nastava pfiblizné po tficeti minutach
jizdy. Bohuzel kvuli jizni dobé spéSného vlaku, maximalni kapacité trati a moznostem
kfizovani protijedoucich spoju se ranni spoje pfed prvnim expresem a vecerni spoje po
poslednim expresu odchyluji od idealniho taktu a jejich minutové polohy se posouvaji na
Casové ose tak, aby byly zajistény rozumné a atraktivni jizdni doby pro cestujici. Tento
posun je pfiblizné pétiminutovy a postihuje spésné i osobni vlaky, jelikoz musi byt
dodrzeny pfestupni vazby mezi vnitinim a vnéjSim pasmem. P¥i prljezdu prvniho expresu
dojde ke srovnani minutovych poloh spoja v taktu.Minutové polohy osobnich vlaku se
odchyluji pfiblizné o dvé az tfi minuty a minutové polohy spé&Snych vlakd jsou bez
odchylky. Tento stav plati do prujezdu posledniho paru spoji expresu. Pak nastava stejny
minutovy posun jako pfed prdjezdem prvniho expresu. Této odchylce by se dalo zabranit
pfi mensi zahusténosti spoju, ale to je v rozporu s konceptem navrhu A. Tato odchylka

ovlivni tfi pary spéSnych vlakd rano a dva pary vecer.

Pfes nedokonalosti navrhu A se podafilo zajistit celodenni integralné zahustény
aktraktivni takt pro cestujici na soucasné infrastruktufe. Celodenné jezdi osobni viaky ve
vnitinim pasmu v palhodinovém taktu. Kazdou hodinu je rychlé bezzastavkové spojeni
z Plzné do HolySova, kde je na néj navazan prestup nebo zména spésneého viaku na viak,
ktery zastavuje ve vSech stanicich a zastavkach, aby bylo mozné rychleji vozit cestujici
z Plzné do vnéjsSiho pasma. Znatelné se zkratila cestovni doba pro obyvatele DomaZlic na
cestu do Plzné a zpét diky zavedeni spésného vlaku v hodinovém taktu, pfipadné jako
hodinovy proklad k expresu, protoZze mezi HolySovem a Plzni jede spéSny viak bez
zastaveni. Tento navrh zkomfortni, zatraktivni a zrychli jizdu obyvatelim vnéjSiho pasma,
protozekazdé zastaveni nejenze prodluzuje jizdni dobu, ale také plsobeni brzdnych
a rozjezdovych sil na cestujici snizuje komfort a pocit z jizdy. Obyvatelim vnitfniho pasma
se v navrhu zahusti po€et nabizenych spoji oproti souCasnému stavu, kdy se jezdi
v hodinovém taktu na pulhodinovy takt. Pulhodinovy takt je pfinosem pro cestujici ve
vnitinim pasmu, kde je podle SLDB dojizdka do Plzné intenzivnéjsi. V navrhu projede trati

sedm paru expresu, tfinact paru spésnych vlakl a tficet devét part osobnich vlaku.
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5.3 Navrh B

Navrh B rozliSuje mezi obdobim S$picky a sedla, ¢emuz pfizplsobuje nabizeny interval
spoji. Na trati jsou v pracovni den tfi Casova obdobi sedla, ve kterych se pfedpoklada
nizsi zajmem o prepravu cestujicich. Prvni sedlo je rano pred ranni $pickou od zahajeni
provozu na trati, nasleduje sedlo mezi ranni a odpoledni Spi¢kou a posledni sedlo je po
odpoledni Spic¢ce do ukonéeni denniho provozu na trati. Dulezitou omezujici podminkou
pro navrh B jsou zasady koncepCnich moznosti diplomové prace v kapitole 5, kde se
uvadi jako minimum obsluhy soucasny stav. Tudiz takt mezi spoji nemUze byt delsi, nez
je v souCasném stavu, coz je pfiblizné hodinovy takt osobniho viaku, ktery ma trasu v celé

délce trati a zastavuje na vSech stanicich a zastavkach.

Pro navrh A je ukazka nakresného jizdniho fadu v pfilohach 15, 16 a 17. Soucasné byl
pro navrh B vytvofen navrh knizniho jizdniho fadu. Knizni jizdni fad pro smér z Plzné do

DomaZlic je v pfiloze 18 a pro smér z DomaZlic do Plzné v pfiloze 19.

Navrh B vychazi z navrhu A, ale provoz je omezen, protoze je v sedle pokles cestujicich.
Na tento pokles se v navrhu B reaguje snizenim poctu spoji osobnich viakd ve vnitfnim
pasmu na hodinovy takt mimo Spi¢ku. Prvni par spéSnych vlakl jede hodinu pfed
expresem, jelikoz by preruseni provozu spésnych vlakl v sedle mezi Spickami nepfineslo
velké Uuspory asohledem na staly provoz expresl i vtomto sedle bylo rozhodnuto
v navrhu ponechat dvouhodinovy takt spéSnych vliakl celodenné. Posledni par spéSnych
vlakll jede hodinu po poslednim paru expres. Na tyto spéSné vlaky jsou navazany
pfestupni vazby v HolySové na osobni vlak, ktery jede ve vnitinim pasmu, jelikoz stejné
jako v navrhu A jezdi spésné vilaky bez zastaveni ve vnitfnim pasmu, jak je dano koncepci

navrhl v této diplomové praci.

Osobni vlaky jezdi ve $pitce kazdou ptilhodinu ve vnitinim pasmu. Cas symetrie parG
spojll téchto osobnich vlaku je kazdych 15 minut. Kfizovani probiha v Nyfanech (pfiblizné
v X:15 a X:45) a druhé ve Stodu (pfiblizné v X:00 a X:30). Mimo S$pic¢ku je hodinovy takt
osobnich vlakd ve vnitinim pasmu. Jelikoz minimum obsluznosti po celé trase je hodinovy
takt osobniho vlaku, bylo rozhodnuto, Ze ve vnéjSim pasmu bude zachovan hodinovy takt
osobniho vlaku i mimo $picku. V navrhu se podafilo spojit v sedle osobni vlaky, které jsou
v hodinovém prokladu se spésSnymi vlaky, jak ve vnitinim, tak vnéjSim pasmu do jednoho
vlaku, ktery projede celou trat a v HolySové je na néj navazan prestup z expresu z Plzné
do vnéjSiho pasma. V opacném sméru Ize z tohoto osobniho vlaku prestoupit do Expresu

v HolySoveé a cestujici z vnéjSiho pasma mohou dojet z HolySova do Plzné bez zastaveni.

Jinak se navrh B chova v sedle mezi Spickami a v rannim a odpolednim sedle. V sedle

mezi Spickami je totiz v souCasném stavu dvouhodinovy takt expresu. Takze aby zbyte¢né
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nestaly soupravy a udrzelo se rychlé spojeni vnéjSiho pasma aglomerace a velkého
mésta, je v tomto sedle udrzen dvouhodinovy takt spé&Snych vilakl a na to jsou navazany

osobni viaky v HolySoveé.

Provoz na trati za€ina rano ve 3:48 osobnim vlakem z DomaZlic do Plzné, ktery stavi ve
vS8ech stanicich a zastavkach. Nasleduje hodinovy takt dvou pard spojd osobnich vlakd,
které zastavuji ve vSech stanicich a zastavkach. Po Sesté hodiné zacina $picka, kde se
jezdi ve vnitfnim a vnéj§im pasmu odlisné se spésnym vlakem a navaznostmi v HolySove.
Ranni Spi¢ka konéi po devaté hoding, kdy se pfejde na hodinovy takt osobnich viak,

u nichz jsou pFestupni vazby v HolySové na expresy a spésné viaky.

Odpoledni Spicka zacCina ve tfinact hodin, kdy zacina také Skolska dojizdka ze Skol.
V navrhu se zahusti vnitini pasmo aglomerace osobnimi vlaky v pulhodinovém taktu
oproti sedlu mezi Spi¢kami. Tato SpiCka trva do devatenacté hodiny, pak se pfejde ve
vnitinim pasmu na hodinovy takt osobnich vlakd. Stim ze po dvacaté hodiné jede
posledni spésny vlak z Plzné. Po tomto spéSném vlaku se zacéne jezdit po celé délce trati
osobnimi vlaky v hodinovém taktu. V opacném sméru jede posledni spésny viak v 20:46

do Plzné.

Aby se dodrzely sou€asné denni hodiny provozu na trati, jsou v navrhu ranni a ve€erni
spoje osobnich vlaki, jejichz trasa vede po celé trati z Plzné do Domatzlic a stavi ve vSech
zastavkach a stanicich. ZacCatek provozu osobni dopravy na trati pfedstavuje odjezd
osobniho vlaku z Domazlic do Plzné v 3:48. Konec provozu osobni dopravy je pfijezdem

vlaku v 00:02 z Plzné do Domazlic.

V navrhu se podafilo dodrzet koncept vnitiniho a vnéjsiho pasma a pfestupni vazba mezi
pasmy v HolySové. Pfed spéSnym vlakem pfijede do HolySova osobni vlak, ze kterého je
mozné prestoupit a pokraovat do vnéjSiho pasma. Stejné tak po spé&Sném vilaku
z vnéjSiho pasma jede osobni vlak, ze kterého je mozné prestoupit na osobni viak, ktery
zastavuje ve vnitfnim pasmu. Za expres do Domazlic se podafilo v HolySové navazat
osobni vlak, na ktery cestujici z Plzné mohou prestoupit. Stejné tak se podafilo navazat
pfestupni vazbu z osobniho viaku z Domazlic do HolySova na expres HolySoveé, ktery
pokracuje do Plzné. V pracovni den projede trati sedm parQ expresu, osm part spésSnych

vlaku a tficet pard osobnich vlaku.

Hlavnim konceptem bylo pfizplsobeni navrhu B rozdilné poptavce mezi sedlem
a Spickou, ¢ehoz se podafilo dosahnout ve vsech tfech obdobich sedla jak v ranni, tak
i odpoledni Spicce. V rannim a ve€ernim sedle jezdi pary osobnich vlakl v celé délce trati
se zastavenim ve vSech stanicich a zastavkach. Pfed prvnim expresem a za¢atkem ranni

SpiCky jsou na trati zavedeny spésné vlaky, které mezi Plzni a HolySovem jedou bez
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zastaveni. Nasledné v useku mezi HolySovem a DomaZlicemi zastavuji na vSech
stanicich a zastavkach. Ve Spickach je ¢aste¢né omezen provoz osobnich viakl v celé
délce trati a jejich jizda se omezi na usek mezi Plzni a HolySovem, kde vytvofi
plUlhodinovy takt ve vnitfnim pasmu. Jsou zde vyjimky, kdy kvuli pfestupnim vazbam
a usetfeni vozidel bylo vyhodné spoijit osobni vlaky ve vnéjSim i vnittnim pasmu i ve
SpiCce. V obdobi mezi Spickami jezdi spésné vlaky, jelikoz tvofi hodinovy proklad na trati
ke dvouhodinovému taktu expres(l. V tomto obdobi je ale omezen provoz ve vnitfnim
pasmu, kde osobni vlaky jezdi v hodinovem taktu. Nasleduje odpoledni Spicka, kdy je
provoz podobny ranni Spi¢ce. Nasledné se pfejde na provoz vecCerniho sedla, kdy uz

nejezdi spésné vlaky, ale jenom osobni, které zastavuji ve vSech stanicich a zastavkach.
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6 Navrh obéhu vozidel

Kazdy ze spoju na trati je realizovan urcitym vozidlem nebo soupravou. Po sobé jedouci
spoje obsazené konkrétnim vozidlem tvofi obéh, ktery ma dvé hlavni vlastnosti, a to

uzavienost obéhu a jeho cyklicnost [22].

Integralni jizdni fad a konkrétni provozni koncept této diplomové prace na sebe vaze
konkrétni pocet vozidel s urCitym turnusovym probéhem, ktery se da znazornit pomoci
tabulky nebo obrazku. Obéhy vozidel neboli jejich potfebny poéet a vhodné doby obratu
bylo potfeba sledovat jiz v koncepéni urovni pfipravy integralniho jizdniho fadu. Nejvyssi
efektivity by bylo dosazeno v takovém taktovém jizdnim fadu, pokud by se nasazena
vozidla obracela vzdy v taktovych uzlech a doba obratu by odpovidala prestupnim
dobam [22].

Maximalni efektivita, ktera se rovna minimalnim dobam obratu po celou provozni dobu
periody, je provozné nespolehliva. Minimalni doby obratu je mozné realizovat v obdobi
ranni Spicky, ktera je pro poCet nasazenych vozidel urCujici. Samozfejmosti je, ze obéh
vozidla musi respektovat provozni a technické zazemi, které se v pfipadé diplomové
prace nachazi v Plzni, aby byla zaji§téna udrzba, €isténi, odsavani WC a dalsi nezbytné
Cinnosti. Neexistuje dopravce, ktery by mél technické zazemi ve vSech obratovych
bodech. Kazdé vozidlo v navrhu se musi dostat k potfebnému zazemi po urcitém

¢asoveém nebo kilometrickém vykonu [22].

Priblizné vazby periodicity obéhu a udrzby jsou u Zeleznicnich motorovych jednotek po
pfiblizné 400 az 800 ujetych km, kdy se musi doplnit nafta, voda a provést provozni
o$etfeni. Casové tyto Ukony zaberou ztratovou dobu v ob&hu pfiblizné tfi hodiny. Celkova
CGasova ztrata je spojena s éasem a vzdalenosti nutného najizdéni, pfipadné Sv jizdou

vozidla k technickému zazemi [22].

Efektivita probéhu vozidla je rovna vysoce produktivnim obéhim, které vyuzivaji
zelezniéni vozidlo pfiblizné pro denni béh alespon 400 km. Dosazeni efektivity se da
zajistit soustfedénim Ukonud provozni a technické udrzby mimo provozni periodu.
Napfiklad se mize jednat o no¢ni udrzbu a Cisténi, kombinaci pfechodu vozidel mezi spoiji
v sedle bez vyuzité Sv jizdy nebo kombinaci udrzby vozidel v sedle s vyuzitim posilovych
vozu [22].

Obéhy znazornéné v pfilohach jsou podle némeckého zplsobu zobrazovani, jelikoz jsou
vytvofeny v SW FBS, ktery neumi exportovat ¢esky zpusob zobrazeni. Hlavni rozdil mezi
¢eskym a némeckym grafickym zobrazenim spociva v tom, ze v Eeském zobrazeni je

hranou znazornéna trasa vozidla mezi uzly. Tato jedna hrana pfedstavuje trasu vozidla
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ve v8ech dnech v tydnu, popfipadé vybrané dny provozu vozidla jsou vypsany na dané

grafice. Na rozdil od toho némecky zplisob zobrazuje kazdy jednotlivy den v tydnu zviast

a misto hran je trasa reprezentovana obdélnikem umisténym na ¢asové ose.

6.1

Tvorba obéhu vozidel

Slozitost vytvofeni hospodarnych a technicky optimalnich ob&hl hnacich vozidel spociva

v témér nekoneéném mnozstvi variant sledu spojll, navic v mnozstvi cilovych kritérii, které

je nutné zohlednit, ale pokazdé s jinou vahou. Funkce obéhu vozidel ma tyto naroky [22]:

1.

Jsou vytvoreny jenom uzaviené obéhy, kde vozidlo posledni den konc&i tam, kde
prvni den zacgina, aby doslo k celkovému obsazeni vSech vybranych spojl
a probéhy vozidel byly rovhomérné rozloZzené na vSechny vozidla. Pro jednotlivé
dny v tydnu mohou vznikat varianty tak, aby doslo k obsazeni spoju s omezenim
jizdy napfiklad o vikendu nebo svatku.

Pro vybrany typ vozidla musi byt zohlednén probéh mezi provoznimi oSetfenimi
a mistem, kde je mozné provést udrzbu. Kazdé vozidlo se musi podle vytvofeného
obéhu dostat v€as na mista realizace provozniho oSetfeni.

Mél by byt zajistén rovhomérny probéh vozidel stejné fady s ohledem na pribézné
vykonavané provozni oSetfeni a periodicitu oprav.

Maximalné jsou eliminovany lokomotivni a prazdné jizdy, které mohou nastat pfi
neparovosti spoju. Vyjimkou je pfipad, kdy lokomotivni nebo sopranovy prejezd
mezi dvéma misty snizi celkovou potfebu vozidel.

Z celkové provozni doby ¢&ini maximalni vyuziti vozidla 85 procent z celkové
provozni doby v ¢asovém obdobi. VysSi mira vyuziti snizuje stabilitu jizdniho fadu
a vznika vétsi riziko prenosu nepravidelnosti, jako je napfiklad zpozdéni pfi

obratech.

Existuje obecna doba jednoho obéhu [23]:

tobeny = 2 X tjizdy + tovratu,a + tobratu,s )

Kde:

topeny = Doba obéhu;

tjizdy =

Doba jizdy vozidla;

tobratu,a = Doba obratu v miste A,

tobratu,p = DOba obratu v misté B.
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Z ¢ehoZz vyplyva minimalni doba obéhu vozidla [23]:

tobehu,min = 2 X (Ljizday,min + tobratumin) (10)
Kde:

tobshumin = Minimalni doba obéhu;

tiizday,min = Minimalni doba jizdy vozidla;

tobratumin = Minimalni doba obratu.

Pro pfedchozi vypocet je zapotiebi zjistit minimalni moznou dobu obratu v obéhu, ktera se

zjisti pomoci vzorce [23]:

t2 . . ti .
_ jizdy min jizdy min
tobratu,min - = 3000 6 +2 (1 1)

Kde:
tobratumin = Minimalni doba obratu v obéhu;
tiizday,min = Minimalni doba jizdy vozidla.

V ulohach integralniho taktového grafikonu Ize na kazdé lince velmi jednodu$e stanovit

pocet vozidel nebo souprav, protoZe se vSechny procesy periodicky opakuji [23]:

__ 2Xtjizdyttobratu,attobratu,B (12)

Nyozidel = tr

Kde:

Nyozider = POCet vozidel nebo souprav;
tiizay = Doba jizdy vozidla;

tobratu,a = Doba obratu v miste A,
tobratu,p = DOba obratu v misté B;

tr = Doba taktu.

Stanoveni zalohy podétu vozidel je nezbytné pro pokryti vS8ech pozadovanych vozidel,
sestavenych do jednoho a vice obéhu, coz predstavuje turnusovou potiebu. Nad jeji
ramec je nutné pfipocitat provozni zalohu, jeZ ma pokryt neplanované vypadky vozidel,
jako jsou poruchy, garanéni opravy, nehody, vandalismus vétSiho rozsahu a podobné.
Jedna se o vozidlo, které je neobsazené a je k dispozici v depu. Provozni zaloha by méla
byt v rozmezi deset az tficet procent z turnusoveho poctu vozidel. Jesté by méla existovat

operativni zaloha, ktera je k dispozici dispecerdm a pokryva operativni potfeby provozu
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a mimoradnosti. Tuto zalohu tvofi souprava nebo vozidlo obsazené a pfipravené

k okamzitému vyjezdu a deponované na vhodném misté na trati nebo v depu [22].

Cena kolejovych vozidel se rozprostira do odpist, pfi€emz zivotnost kolejovych vozidel
¢ini pfiblizné tficet let. Efektivni obéh minimalizuje pocet potfebnych vozidel, takze snizuje
odpisy a cenu dopravniho vykonu. Bez ohledu na Zivotnost vozidla se dopravce snazi
odepsat vozidlo po dobu trvani smluvniho zavazku. Odpisy vozidla v K& na viakokilometr
v zavislosti na dennim probéhu v kilometrech se s vétSim dennim probéhem snizuji. To
znamena, ze se kazdy dopravce bude snazit o co nejvice najezdénych kilometr vozidlem
v dennim probéhu. Velmi efektivni obéhy maji méné rezerv a jsou nachylné k pfenosu

nepravidelnosti. U velmi produktivnich obéh( je nutné vice planovat udrzbu a ¢isténi [22].

6.2 Obéhy vozidel navrhu A

Na trati jsou v sou€asnosti v provozu jednotky 844 a soupravy s lokomotivou 754. Vétsi
kapacitu cestujicich maji soupravy, proto bylo rozhodnuto nechat soupravy jezdit jako
spésné vlaky. U téch se predpoklada vice cestujicich, protoze tvofi rychlé spojeni
z Domatzlic a HolySova do Plzné, coz nasledné vede k vyuZziti jednotek 844 ve vnitfnim
pasmu v pllhodinovém taktu. Jednotku 844 Ize ve vybranych pfipadech obratit
v koncovém uzlu za Sest minut [9]. Protoze cestovni doba ve vnitinim pasmu je kolem 30
minut a na trati je zahustény provoz, budou jezdit jednotky samostatné ve vnitfnim pasmu
na rozdil od sou€asného stavu, kdy jezdi dvé jednotky 844 v jednom spoji. Neni zapotrebi
zdvojovat pocet jednotek ve spoji, jelikoz dllezité ranni spojeni zajistuji soupravy
spésnych vlak( a pllhodinovy takt pomlze rozdélit cestujici do vice spoji podle jejich

potfeb €asu pfijezdu do cilové stanice nebo zastavky.

Pro obéhy A bylo nutné vypocitat doby zminéné v pfedchozi kapitole. Minimalni doby
jizdy pro nasleduijici vypocCty byly zjistény z programu FBS, jak bylo uvedeno v pfedchozi

kapitole 6.1 — Postup pfi tvorbé navrhu.

Ve vypoctech se postupuje systematicky, takze se nejdfive vypocitaji pro vnitini pasmo

pro osobni vlaky:

e Minimalni doba obratu s hodnotou minimalni doby jizdy, ktera je tji,aymin =
38 minut.

e Vysledna doba minimalniho obratu v pocateénim a koncovém uzlu
je tobratumin 7,852 =8 minut.

o Nasledné se zjistila doba minimalniho ob&hu pro osobni viaky ve vnitinim pasmu.

Vysledek je topsnymin = 92 minut.
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Nasledné se Zzjistily vypoctem hodnoty pro osobni vlaky ve vnéjSim pasmu:

Minimalni doba jizdy tj;;4y min = 26 minut.

Vysledna doba minimalniho obratu v koncovém a pocateCnim uzlu je
tobratumin = 6,108 zaokrouhleno nahoru na celé minuty je 7 minut.

Nasledné se zjistila doba minimalniho obéhu pro osobni vlaky ve vnéjSim pasmu.

Vysledek je t,psnymin = 66 minut.

Pro spésné vlaky jedouci po celé trase s danou zastavovaci politikou je:

Minimalni doba jizdy tj;,qy min = 95 minut.

Vysledna doba minimalniho obratu v pocateénim a koncovém uzlu je
tobratumin = 10,158333... zaokrouhleno nahoru na celé minuty je 11 minut.

Dale se zjistila doba minimalniho ob&hu pro spésné vlaky na trati. Vysledek je

tobéhu,min = 132 minut.

Jelikoz se podafilo spojit vybrané spoje osobnich vlakd ve vnitinim a vnéjSim pasmu, bylo

zapotrebi zjistit stejné doby pro tyto viaky:

Minimalni doba jizdy tj;,qy min = 64 minut.

Vysledna doba minimalniho obratu v pocateénim a koncovém uzlu je
tobratumin = 11,301333... zaokrouhleno nahoru na celé minuty je 12 minut.

Dale se zjistila doba minimalniho obéhu pro spésné vlaky na trati. Vysledek je

tobéhu,min = 150 minut.

Pred vytvofenim obéht se podle rovnice v predchozi kapitole vypocitala optimalni potfeba

vozidel v navrhu A. Zjisténé Udaje pochazeji z pfedchozich vypoctl. Jelikoz se vSechny

procesy Vv ulohach integralniho taktového grafikonu periodicky opakuji, lze velmi

jednoduse stanovit poCet vozidel nebo souprav. Pfi znalosti navrhu A ve vnitfnim pasmu

a vnéjSim pasmu se podairilo zjistit nasledujici optimalni po€et vozidel bez zaloh:

Pro osobni viaky ve vnitinim pasmu je tji,qy min = 38 mMinut, toprarumin = 8 mMinut
a ty = 30 minut. Vysledna potfeba vozidel pro osobni vlaky ve vnitfnim pasmu
jSOU Nypziger = 4 vozidla.

Pro osobni viaky ve vnéjSim pasmu je tji,qy min = 26 mMinut, topratumin =7 mMinut
a ty = 60 minut. Vysledna potfeba vozidel pro osobni vlaky ve vnitfnim pasmu
jSOU Nypziger = 2 VOzidla.

Pro spésné vlaky je tj,qymin = 99 MiNUt, topratumin =11 minut a t7 = 60 minut.
Vysledna potfeba vozidel pro spésné viaky v hodinovém taktu, ktery je rano pred

prvnim expresem a vecer po poslednim expresu, jSOU ny,,ziqe; = 3 Vozidla.
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o Celkové je podle vzorce zapotiebi mit na trati devét vozidel v dennim provozu.
Z dlvodu rozdilnosti jednotek a souprav na trati se mdzou vysledné pocty vozidel
lisit od optima, ktery byl zde vypocitan, protoze se musi vytvofit oddélené obéhy

pro soupravy a jednotky.

Vytvofené obéhy navrhu A pro jednotky na cely tyden od pondéli do nedéle jsou v pfiloze
11 a 12. Obéhy navrhu A pro soupravy na cely tyden od pondéli do nedéle jsou

v pfiloze 13 a 14.

V navrhu obéhl se zaaly obsazovat jako prvni osobni vlaky ve vnitfnim pasmu
jednotkami 844. Jelikoz se vnavrhu A propojily vybrané osobni viaky zvnéjSiho
a vnitiniho pasma, jedou uréité jednotky vybranych spoji po celé délce trati, jak je
znazornéno v navrhu obéhu vozidel. Kazdy spoj byl obsazen jednou jednotkou 844.
Z dlvodu vétsi zahusténosti taktu, ktery je z hodinového ve vnitinim pasmu ptlhodinovy,
uz neni zapotrebi jako v soucasném stavu jezdit se dvéma jednotkami 855 v jednom spoji.
V soucasnosti zde jezdi sedm jednotek 844. V navrhu A bylo nutné pfidat jednu jednotku
844. V navrhu obéht vozidel byly vytvofeny pauzy pro udrzbu a doplnéni paliva. Pfipadné
se daji vyuzit pauzy, kdy vozidlo delSi dobu stoji v koncovém, nebo pocateCnim uzlu.
Pfidanim jedné jednotky 844 se docililo obsazeni vSech spojd v navrhu, coz ma vyhodu
v tom, Ze pro tento navrh neni zapotfebi drasticky zvySovat pocet potfebnych jednotek.
Jediné bude nutné zvySeni pocltu zaméstnancl, konkrétné strojvidcl, vlakvedoucich
pfipadné privodcich, jelikoz se prestalo jezdit s dvéma jednotkami, ale jezdi se jenom
s jednou jednotkou na spoj ve vnitfnim pasmu. ZvySeni zaméstnancl muze pfispét
k zaméstnanosti v dané lokalité. Tento krok ma také za vyhodu snizeni prostojl vozidel

v koncovych a pocate€nich uzlech na trati.

Spésné vlaky se podafilo obsadit soupravami s lokomotivou 754 a konkrétnimi osobnimi
vozy, které dnes na ftrati jezdi. Z duvodu zahusténi taktu je zapotfebi pfidani jedné
soupravy na trat. V souCasnosti zde jezdi dvé soupravy, v navrhu jsou zapotfebi tfi
soupravy. Soupravy jsou vyuzité na spésné vlaky na trati, kde se pfedpoklada vétsi zajem
vyjizdéjicich podle SDLB, jelikoz obsluhuji rychlé spojeni Domazlic a HolySova s Plzni.
V soucasnosti jsou soupravy vyuzity na dvou parech vlaku za den. V navrhu se jejich

probéh znatelné zvysi.

Nepodafilo se dodrzet optimalni pocet deviti vozidel. Je potfeba zvysit poCet souprav ze
soucCasnych dvou na tfi. Pomoci sedmi jednotek a tfi souprav se da realizovat navrzeny
integralni jizdni fad v navrhu A. Probéh vSech jednotek v navrhu A na trati za cely tyden je
19 176,3 km. Stfedni probéh je 391,4 km. Probéh vSech souprav v navrhu A na trati za

cely tyden je 10 634,3 km. Stfedni probéh soupravy za den je 506,4 km. Z celkové
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provozni doby nepfesahuje maximalni vyuZiti vozidel na trati 85 % z celkové provozni
doby vjednom dni, coZz spliiuje naroky na obéhy. Jelikoz vys$Si mira vyuziti snizuje
stabilitu jizdniho Ffadu a vznika vétsi riziko pfenosu nepravidelnosti, jako je napfiklad
zpozdéni, pfi obratech v obézich vozidel jsou zapocitany doby nutné na bézné oSetreni
a tankovani v Plzni. Je zde vymezena Casova rezerva v obéhu, kterou mize dané vozidlo
vyuzit, a ta je bud pfimo znazornéna v obéhu, nebo se da vyuzit Casovy prostor, kdy

souprava nebo jednotka stoji v koncovém nebo pocateénim uzlu.

6.3 Obéhy vozidel navrhu B

V soucasnosti jsou na trati v provozu jednotky 844 a soupravy s lokomotivou 754. Vétsi
kapacitu cestujicich maji soupravy, proto bylo rozhodnuto je nechat jezdit jako spésné
vlaky nebo jako osobni viaky v ¢ase, kdy se predpoklada zvysena poptavka po pfepravé
od cestujicich. Na rozdil od obéhl vozidel navrhu A budou jiné pozadavky na pocet

souprav a jednotek, protoze je zde realizovano méné spojll za den na trati.

Pro osobni vilaky se v obéhu vozidel navrhu B pocita s jednotkami a pro spésné vlaky se
soupravami. Jelikoz je v navrhu B koncept vnitiniho a vnéjSiho pasma, pocita se
s vyuzitim rychlejSiho spésného viaku pro prepravu do vnéjSiho pasma z Plzné
nebo s pfipadnym pfestupem na expres nebo spésny vlak. Proto je mozné nechat jezdit
soupravy 844 jednotlivé na rozdil od soucasnosti, kdy jezdi dvé jednotky v jenom spaiji.
Jednotku 844 Ize ve vybranych pfipadech obratit v koncovém uzlu za Sest minut [9].
Jediny pfipad, kdy se vyuZila souprava pro osobni vlak, je pfi ranni Spic¢ce, kdy bylo
rozhodnuto dva spoje realizovat pomoci souprav a tim zvySit kapacitu spoju, aby se
nestalo, Zze bude jednotka preplnéna kvili zvySené dojizdce Skolaku. Konkrétné se jedna
O ranni spoje 7402 a 7405.

Pro obéhy navrhu B bylo nutné vypocitat doby zminéné v pfedchozi kapitole. Minimalni
doby jizdy pro nasledujici vypoéty byly zjistény z programu FBS, jak bylo uvedeno
v pfedchozi kapitole 6.1 — Postup pfi tvorbé navrhu. Ve vypoctech se postupuje

systematicky a nejdfive se vypocitaji pro vnitini pasmo pro osobni viaky:

e Pro osobni viaky ve vnitfnim pasmu je tji;aymin = 38 Minut, topratymin = 8 mMinut
a ty = 30 minut.

o Vysledna potfeba vozidel pro osobni viaky ve vnitfnim pasmu jsou nyggiger =

4 vozidla.

59



Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — DomaZzlice
Pro osobni vlaky ve vnéjSim pasmu je:

®  tiizday,min = 26 MiNUL, toprarumin = 7 Minut a t; = 60 minut.

o Vysledna potfeba vozidel pro osobni viaky ve vnitfnim pasmu jsou nygziger =

2 vozidla.
Pro spésné vlaky je:

®  tiizday,min = 99 MINUL, toprarumin = 11 Minuta t7 = 120 minut.

o Vysledna potfeba vozidel pro spésné vilaky v hodinovém taktu, ktery je rano pred
prvnim expresem a vecer po poslednim expresu, jSOU n,,ziqer = 2 Vozidla.

o Celkové je podle vzorce zapotiebi mit na trati osm vozidel v dennim provozu.
Z divodu rozdilnosti jednotek a souprav na trati se mizou vysledné podty vozidel
liSit od optima, které zde bylo vypocitano, jelikoz se musi vytvofit oddélené obéhy

pro soupravy a jednotky.

Vytvofené obéhy navrhu B pro jednotky na cely tyden od pondéli do nedéle jsou v pfiloze
20 a 21. Obéhy navrhu B pro soupravy na cely tyden od pondéli do nedéle jsou

v pfiloze 22 a 23.

Jednotkami se zaCaly obsazovat spoje osobnich vlakid. Rano jsou na trati osobni vlaky,
které maji trasu po celé trati. Na zaCatku ranni Spi¢ky byly obsazeny soupravami dva
osobni vlaky, Cislo spoje 7402 a 7405, které jedou po celé trati a u nichZz se pocita
s vétsim poctem cestujicich. Na ostatni osobni viaky, které jezdi ve vnitfnim pasmu nebo
po celé trati, jsou vyuZity jednotky 844. Na rozdil od soucasnosti, kdy jezdi dvé jednotky
844 na spoji, v obéhu navrhu B jezdi jenom jedna jednotka. Hlavnim ddvodem k tomu je
koncept a obsazeni spésSnych vlakll soupravami s vétsi kapacitou, jelikoz soupravy na
spésnych vlacich tvofi rychlé spojeni mezi Domazlicemi, HolySovem a Plzni. Pfedpoklada
se mensi obsazenost osobnich vlaki pfes den. Na osobni vlaky jsou navic navazany
pfestupni vazby na expresy v HolySové. Navrh by proto mél kapacitné stacit poptavce od
vyjizdéjicich cestujicich.

Celkové se podafilo udrzet pocet jednotek na sedmi, coz je stejny pocet, ktery na trati
operuje v soucCasnosti. Z provoznich ddvodu, a to hlavné z potfeby udrzby a doplnéni
paliva, bylo nutné navysit poCet souprav ze sou€asnych dvou na tfi. NejspiSe bude nutné

zvyseni poétu zaméstnancu, coz muze prispét k zaméstnanosti v dané lokalité.

Pomoci téchto souprav a jednotek se da realizovat navrzeny integralni jizdni fad v navrhu
B. Nepodafilo se dodrzet optimalni poCet osmi vozidel. Je potieba zvysit pocet souprav
ze soucCasnych dvou na tfi. Probéh vSech jednotek v navrhu B na trati za cely tyden je

16 798,3 km. Stfedni probéh jednotky za den je 342,8 km. Probéh vSech souprav

60



Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — DomaZzlice

v navrhu B na trati za cely tyden je 7 364,4 km. Stfedni probéh soupravy za den je
350,7 km. Z celkové provozni doby nepfesahuje maximalni vyuziti vozidel na trati
85 % z celkové provozni doby v jednom dni, coz splfiuje naroky na obéhy. Jelikoz vySSi
mira vyuziti snizuje stabilitu jizdniho fadu a vznika vétsi riziko pfenosu nepravidelnosti,
jako je napfiklad zpozdéni pfi obratech, v obézich vozidel jsou zapocitany doby nutné na
bézné oSetfeni a tankovani v Plzni. Je zde vymezena ¢asova rezerva v obéhu, kterou
mulze dané vozidlo vyuzit, tato rezerva je bud pfimo znazornéna v obéhu, nebo se da
vyuzit ¢asovy prostor, kdy souprava nebo jednotka stoji v koncovém nebo pocatecnim

uzlu.
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7 Zhodnoceni navrhu dopravnimi
ukazateli a porovnani se

soucasnym stavem

Tato kapitola porovnava soucasny stav, ktery funguje na trati podle platného grafikonu
vlakové dopravy, s navrhem A a navrhem B. V obou navrzich se pfedpokladal soucasny
stav jako minimum dopravni obsluhy. Konkrétni porovnani na vybranych dopravnich
ukazatelich souasného stavu s navrhy se nachazi v nasledujicich podkapitolach.
Sougasny stav byl zjist&n z ob&hd vozidel Ceskych drah dostupnych ze zdroje [2].
V sou€asném stavu ivnavrzich jezdi na trati soupravy tazené lokomotivou 754
a soupravy 844. Z dlvodu turnusovani v obézich bylo zapotfebi u vybranych ukazatel(

a zejména ukazatell zjiSténych z obéhl oddélit probéhy souprav a jednotek.

7.1 Porovnani dopravniho vykonu

V navrhu A i navrhu B je vétSi dopravni vykon vozidel nez v souc¢asném stavu, jak je
uvedeno v tabulce 6. Jednotky v tabulce 6 jsou vlakové kilometry (vlkm) za tyden provozu.
Je to dano vétSim zahusténim nabidky spoju v obou navrzich. Vykony jsou uvedené za
cely tyden provozu na trati. Do porovnani se nezapocitavaji mezinarodni expresy, jelikoz

prace se zabyva jen regionalni obsluhou na trati.

V navrhu A je narust proti souasnému stavu za tyden provozu o 8 302 ujetych vikm
motorovymi jednotkami a narlst o 9 455 ujetych vlkm soupravami. Celkovy dopravni
vykon vSech vozidel na trati vzrostl oproti sou¢asnému stavu o 17 757 vlkm za tyden

provozu.

NarGst v navrhu B je menSi nez vnavrhu A, coz je dano mensi nabidkou obsluhy
v sedlech. Jednotky maji narust oproti sou¢asnému stavu o 5 924 ujetych vilakokilometr(
za tyden a soupravy maji narlist o 6 182 ujetych vlakokilometrd za tyden. Celkovy
dopravni vykon vSech vozidel na trati vzrostl oproti souasnému stavu

0 12 109 vlakokilometr(l za tyden provozu.

Pokud srovname navrh A snavrhem B, ujedou jednotky vnavrhu A
o 2378 vlakokilometrli za tyden provozu vice a soupravy navrhu A ujedou
0 3 270 vlakokilometrl za tyden provozu vice. Celkovy rozdil dopravniho vykonu vSech
vozidel mezi navrhem A a navrhem B je o 5648 vlakokilometrl za tyden provozu ve

prospéch navrhu A.
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Tabulka 6 Dopravni vykon vSech vozidel [vlkm za tyden], zdroj: vlastni zpracovani

Soucasnost Navrh A Navrh B
Jednotky 10 875 19177 16 799
Soupravy 1180 10 635 7 365
Celkem 12 055 29 812 24 164

7.2 Porovnani poétu potiebnych vozidel

Ze srovnani v predchozi kapitole jasné vyplynulo, Ze v navrhu A je dopravni vykon vSech
vozidel za tyden o 5 807 vlakokilometr( vétSi. Jenomze jak je vidét v tabulce 7, tohoto
dopravniho vykonu je dosazeno pomoci soupravy havic oproti souCasnému stavu.

Souprava navic je potfebna i u navrhu B.

V navrhu A je CastéjSi nabidka spoju na rozdil od souc€asnosti. Proto je zapotfebi na trati
po cely den jednu soupravu vice nez se na trati v provozu nachazi dnes. Diky navrzenym
obéhlim se podafilo snizit potfebné navySeni potfeby jednotek na minimum, coz ma za
nasledek, Ze vnavrhu A a B je zapotfebi jen o jednu soupravu vice, nez jsou potreby

soucasného grafikonu viakové dopravy.

Tabulka 7 Pocet potiebnych vozidel, zdroj: vlastni zpracovani

Soucasnost Navrh A Navrh B
Jednotky 7 7 7
Soupravy 2 3 3
Celkem 9 10 10

7.3 Porovnani denniho probéhu vozidel

Stfedni probéh vozidla z dat v tabulce 8 ukazuje, v jaké mife jsou vyuzita vozidla na trati
za den. V sou€asném grafikonu vlakové dopravy jsou podhodnoceny probéhy souprav,
jelikoz maiji stfedni probéh za den jen 83 vlakokilometrl. Z tabulky vyplyva vétsi vyuziti

souprav v navrzich, a to hlavné diky tomu, Ze jsou soupravy vyuZzité na spésné viaky.

Tabulka 8 Stredni probéh vozidel [vlkm za den], zdroj: vlastni zpracovani

Soucasnost Navrh A Navrh B
Jednotky 222 392 343
Soupravy 85 507 351
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7.4 Porovnani cestovnich dob

V této podkapitole se porovnaly cestovni doby mezi vyznamnymi uzly na trati. Prvni
na obrazku 21 je usek mezi uzly Plzert a Domatzlice. Souc€asny stav je reprezentovan na
obrazku osobnim vlakem, ktery jede celou trasu se zastavenim ve vSech stanicich
a zastavkach a expresem, ktery tvofi rychlou vrstvu dojizdky. Na zakladé vybraného
konceptu obsluhy byl vytvofen spésny viak. Z daného obrazku je patrné, Ze se podafilo
vytvofit pomoci spésSného vlaku dalSi rychlé spojeni v useku mezi Domazlicemi a Plzni.
Rozdil mezi minimalni cestovni dobou expresu a spésného vlak v tomto useku je pfiblizné
7 minut. Mezi expresem a osobnim vlakem je rozdil 15 minuty minimalni cestovni doby.
Rozdil minimalni cestovni doby mezi spéSnym vlakem a osobnim viakem je 8 minuty.
Z toho jasné vyplyva, Ze se podafilo dodrzet koncepéni feSeni a vytvofit nové rychlejsi

spojeni Domazlice — Plzen na trati 180.

Usek Plzeri - Domazlice a zpét

1:12:00 1:01:50

1:04:48 0:53:50 1:01:00
& 0:57:36 0:46:50 0:53:00
8 0:50:24 0:46:50
8 0:43:12
T 0:36:00
c
o 0:28:48
E 0:21:36
£ 014
s 0:14:24

0:07:12

0:00:00

Ex Sp Os
Druh vlaku

Plzefi hl. n. - Domailice =~ m Domalice - Plzefi hl. n.

Obrazek 21 Minimalni doba jizdy v useku Plzein — Domazlice a zpét, zdroj: vlastni zpracovani

Nasledujici dulezity usek je mezi uzly Plzen a HolySov. Jedna se o vnitfni pasmo
aglomerace. Porovnani cestovnich dob jednotlivych druhl viak(l je na obrazku 22.
Cestovni doby expresu a spésného vlaku jsou podobné, jelikoz jejich trasy jsou v useku
bez zastaveni kromé jedné zastavky spésného vlaku v Plzni — Jizni pfedmésti. Minutovy
a 0,5 minutovy rozdil v useku mezi té€mito druhy vlaki kromé zastavky jesté urcuje
dynamika jizdy obou souprav, jelikoZ kazdy druh ma jinou hnaci lokomotivu a jiny pocet
a druh vagénu. A protoze se jedna o vnitfni pasmo aglomerace, osobni vlak zde zastavuje
ve vSech stanicich a zastavkach. Jeho cestovni doba v daném useku je pfriblizné
0 10 minut delSi nez expresu a pfiblizné o 9 minut delSi nez spésného vilaku. Timto se

podaifilo vytvofit pomoci spésného vlaku dalsi rychlé spojeni HolySova a Plzné.
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Usek Plze - Holy3ov a zpét

0:43:12 0:36:50
:27: 0:27:50 0:35:50

> 0:36:00 0:27:00
=
' 0:28:48 0:25:50 0:26:50
o)
[=]
D 0:21:36
£
E 0:14:24
E
= 0:07:12

0:00:00

Ex Sp Os

Druh viaku

Plzefi hl. n.- HolySov  m Holy3ov - Plzefi hl. n.

Obrazek 22 Minimalni doba jizdy v useku Plzen — HolySov a zpét, zdroj: vlastni zpracovani

VnéjSi pasmo aglomerace je usek mezi Domazlicemi a HolySovem. Cestovni doby tohoto
useku jsou znazornény na obrazku 23. Zde je jedinym druhem vlaku, ktery nezastavuje na
stanicich a zastavkach, expres, kterému trva tento usek pfiblizné 20 minut. | kdyz spésny
vlak i osobni vlak maji stejnou trasu a stejné zastavky a stanice, na kterych zastavuji,
je cestovni doba spé&Sného vlaku o minutu delSi. Dlvodem pouziti souprav na spésné
vlaky i pfes nevyhodu delSi cestovni doby byla vétSi kapacita cestujicich, jelikoz tvofi
rychlé spojeni vyznamnych uzll, jako jsou Domazlice, HolySov a Plzen. Nevyhoda
dynamiky jizdy dané soupravy oproti jednotce 844 je vykompenzovana v useku HolySov —

Plzen, kde souprava spésného vlaku jede bez zastaveni.

Usek Holy3ov - Domatlice a zpét

0:26:50 0:25:50
0:28:48 0:26:00 |
0:21:00 - =
0:25:55 ‘ -
>
E 0:23:02 0:19:50 |
= 0:20:10
-g 0:17:17
J 0:14:24
c
m 0:11:31
E 0:08:38
‘s 0:05:46
0:02:53
0:00:00
Ex Sp o
Druh vlaku

HolySov - Domazlice ~ m Domatlice - HolySov

Obrazek 23 Minimalni doba jizdy v useku HolySov — Domazlice a zpét, zdroj: vlastni zpracovani

7.5 Provozni porovnani

V navrhu A se podafilo ve srovnani se sou¢asnym stavem procentualné navysit pramérny
probéh vSech vozidel o 68 procent. Ze srovnani navrhu B se souCasnym stavem se
povedlo procentualné navysit primémy probéh vSech vozidel o 30 procent. Z tohoto
divodu ma navrzené feSeni vysSi provozni produktivitu nez v sou€asnosti platny grafikon

vlakové dopravy. Zadne$nich podminek smlouvy kraje a Ceskych drah by se
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pravdépodobné cena dopravniho vykonu chovala linearné, tudiz navrhované freSeni
pfedstavuje pouze prepravni a provozni zlepSeni sou¢asného stavu, které by se vsSak

s nejvétsi pravdépodobnosti nepromitlo do poklesu jednotkové ceny dopravniho vykonu.

7.6 Porovnani €etnosti spojeni

Tabulka 9 porovnava nabizenou Cetnost spojeni jednotlivymi produkty v navrhu A, navrhu
B a soucasné platnym grafikonem vlakové dopravy. Navrh A na rozdil od souasného
stavu pfidava spésny vlak a rozdéluje trat podle vybraného konceptu. ZvySuje takt
nabizenych spoju ve vnitfnim pasmu ze soucasné hodiny na pul hodiny. Ve vnéjSim
pasmu jezdi se zastavenim na vSech stanicich a zastavkach v hodinovém prokladu
osobni viak a spésny vlak. V celé trase jezdi expres se spésnym vlakem v hodinovém
prokladu.

Navrh B rozliSuje rozdilny takt v sedle a ve Spic¢ce osobniho vlaku. V sedle jezdi osobni
vlak kazdou hodinu ve vnitfnim pasmu a ve vnéjS§im kazdé dvé hodiny s hodinovym
prokladem spésného vlaku, ktery zastavuje na vSech stanicich a zastavkach. Po celé

trase trati 180 jezdi expres v hodinovém prokladu se spéSnym viakem.

Tabulka 9 Porovnani ¢etnosti spojeni jednotlivymi produkty, zdroj: vlastni zpracovani

Soucasnost [min] Os Ex
Vnitini pasmo 60 120
Vnéjsi pasmo 60 120
Navrh A [min] Os Sp Ex
Vnitini pasmo 30 120 120
Vnéjsi pasmo 120 120 120
Navrh B [min] Os — $picka Os - sedlo Sp Ex
Vnitini pasmo 30 60 120 120
Vnéjsi pasmo 120 120 120 120
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8 Zaver
Podafilo se navrhnout koncept pasmové regionalni obsluhy na trati 180 mezi Plzni

a Domazlicemi. Uspésné se provéfil tento koncept vnavrhu A a navrhu B véetné

vytvofeni obéhu vozidel.

S pfihlédnutim ke vSem aspektliim dojizdky podle scitani lidu, domu a bytd provedeného
v roce 2011 bylo rozhodnuto ve stéZzejnim bodé prace umistit hranici vnitiniho a vnéjsiho
aglomerac¢niho pasma do uzlu HolySov. V HolySové byly vytvofeny prestupni vazby mezi

pasmy.

V navrhu A byl vytvofen celodenni integralné zahustény atraktivni takt pro cestujici na
soucasné infrastruktufe. Celodenné jezdi osobni vlaky ve vnitfnim pasmu v pulhodinovém
taktu. Kazdou hodinu je rychlé bezzastavkové spojeni spéSnym viakem nebo
mezinarodnim dalkovym expresem z Plzné do HolySova, kde jsou vytvofeny prestupni
vazby na osobni vlaky nebo pokracovani spésného vlaku jako vlak, ktery zastavuje ve
v8ech stanicich a zastavkach, aby bylo mozné rychleji dovézt cestujici z Plzné do
vnéjSiho pasma. Zavedenim spésného viaku se zkratila cestovni doba o 8 minut na
soucasné infrastruktufe pro obyvatele cestujici z Domazlic do Plzné a zpét. Zavedeni
spésného vliaku ve dvouhodinovéem taktu jako hodinovy proklad k mezinarodnimu expresu
zahustil spojeni téchto dvou vyznamnych sidelnich center. V Useku mezi Plzni a
HolySovem zrychli zavedeni spéSného vlaku cestovni dobu o 9 minut na soucasné
infrastruktufe. Koncep¢&ni navrh vytvoreni spésného viaku zkomfortni, zatraktivni a zrychli
jizdu pro obyvatele vnéjSiho pasma, protoZe kazdé zastaveni nejenze prodluzuje jizdni
dobu, ale také pusobeni brzdnych a rozjezdovych sil na cestujici snizuje komfort a
pfijemny pocit z jizdy. Obyvatellm sidelnich oblasti ve vnitfrnim pasmu se v navrhu
zahusti pocCet nabizenych spoji na pllhodinovy takt ze soufasného hodinového.
Pllhodinovy takt je pfinosem pro cestujici ve vnitinim pasmu, kde je podle scitani lidu,
domu a byt dojizdka do Plzné intenzivnéjSi. V navrhu A projede trati za den sedm paru

expresu, tfinact para spésnych vilaku a tficet devét pard osobnich viaku.

Hlavnim konceptem bylo pfizplsobeni navrhu B rozdilné poptavce mezi sedlem
a SpiCkou. Toho se dosahlo snizenim poétu spoji v obdobi mezi Spic¢kami, kdy jezdi
spésné vlaky tvofici hodinovy proklad na trati ke dvouhodinovému taktu mezinarodnich
dalkovych expresll. V tomto obdobi je omezen provoz osobnich vlaki na hodinovy takt
z pulhodinového taktu ve vnitfnim pasmu. Pfed ranni $pi¢kou a po odpoledni Spi¢ce jezdi

jen osobni vlaky v hodinovém taktu po celé trase z Plzné do DomaZzlic a zpét. V navrhu B
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projede trati za den sedm pard expresu, osm paru spésnych vlakd a tficet parl osobnich

viaku.

Diky navrzenym obéhim se podafilo snizit potfebné navySeni potfeby jednotek na
minimum, cozZz ma za nasledek, ze v navrhu A a B je potfeba navysSeni pocCtu vozidel jen
o jednu soupravu na rozdil od sou¢asného grafikonu viakové dopravy. Z celkové provozni
doby nepfesahuje maximalni vyuziti vSech vozidel na trati 85 % z celkové provozni doby
v jednom dni, coz spliuje naroky na obéhy, jelikoz vysSi mira vyuziti sniZzuje stabilitu
jizdniho Ffadu a vznika vetsi riziko pfenosu nepravidelnosti, jako je napfiklad zpozdéni pfi

obratech.

V navrhu A se podafilo ve srovnani se sou¢asnym stavem procentualné navysit probéh
v8ech vozidel o 147 procent. Ze srovnani navrhu B se souCasnym stavem se povedlo
procentualné navysit probéh vSech vozidel o 100 procent. Z tohoto dlivodu ma navrzené
feSeni vysSi provozni produktivitu nez v sou€asnosti platny grafikon viakové dopravy.
Za dnesnich podminek smlouvy kraje a Ceskych drah by se pravd&podobné& cena
dopravniho vykonu chovala linearné, tudiz navrhované feSeni predstavuje pouze
pfepravni a provozni zlepSeni souCasného stavu, které by se vSak s nejvétsi

pravdépodobnosti nepromitlo do poklesu jednotkové ceny dopravniho vykonu.

Varianty a obéhy byly zpracovany pomoci softwaru FBS od spolecnosti iRFP. Textové

a grafické ¢asti byly zpracovany v programech MS Word a MS Excel.

Véfim, ze poznatky z diplomové prace poslouzi k vétSimu zajmu odbornik(l o koncept
pasmové regionalni obsluhy v Zelezni¢ni dopravé a jeji aplikaci na ostatni traté nejen

v Ceské republice.
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10Seznam pouzitych zkratek

CD Ceské drahy a. s.

CKD Ceskomoravska-Kolben-Danék

CR, CZ Ceska republika

EC Vlaky druhu EuroCity

Ex Vlaky druhu Expres

FBS Fahrplanbearbeitungssystem — pouzity software
IC Vlaky druhu InterCity

IDS Integrovany dopravni systém

iRFP Institut pro planovani regionalni a dalkové dopravy
ITG Integralni taktovy grafikon

ITIR Integralni taktovy jizdni fad

KJR Knizni jizdni rad

LIFO Spoj, ktery pfijede posledni do stanice, odjede jako prvni
MHD Méstska hromadna doprava

ORP Obec s rozsifenou plisobnosti

Os Vlaky druhu osobni viak

PESA Pojazdy Szynowe Pesa Bydgoszcz

:Izeﬁ b Plzef hlavni nadrazi

SLDB S¢itani lidu, domu a byt

Sp Vlaky druhu spésny viak

SRD Druh tratového radiového spojeni

Sv Soupravovy vlak

Sv jizda Soupravovy vlak

SZDC Sprava zelezni¢ni dopravni cesty

Takt Interval linek

TTP Tabulky tratovych poméru

TTZ Tratova tfida zatizeni

TZZ Tratové zabezpeCovaci zarizeni

uiC Mezinarodni zelezniCni unie

VIkm Vyjadfuje pfemisténi vlaku nebo zelezni¢niho vozu o jeden kilometr
d Dohlednost nebo vyprava viaku

I Interval nasledného mezidobi
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Nyozidel

tech
t;

tﬁzdy
tjizdy.min
Lobihu
tobehu,min
tobratu,a
tobratu,B

tobratu.min

Jizda prvniho vlaku k uvolnéni
Jizda druhého vlaku od obsazeni

Ujeta vzdalenost

Délka mezistani¢niho useku, na kterém je ¢asova pfirazka realizovana

Nasledné mezidobi

Pfijezdné mezidobi

pocet vozidel nebo souprav

Priprava vlakové cesty pro druhy viak
Rus$eni vliakové cesty po prvnim viaku
Provozni interval

Interval postupnych vjezdu

Interval nasledné jizdy

Interval kfizovani

Dynamicka sloZka viaku

Pravidelna jizdni doba mezi stanicemi
Cista jizdni doba zavislda na technickych
a infrastruktury

Doba jizdy vozidla

Minimalni doba jizdy vozidla

Doba obéhu

Minimalni doba obé&hu

Doba obratu v misté A

Doba obratu v misté B

Minimalni doba obratu

Casova pfirazka

parametrech soupravy

Velikost Casové pfirazky ziskané z pfislusné smérnice

Staticka slozka vlaku

Doba taktu (intervalu obsluhy) integralniho taktového grafikonu
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — DomaZzlice

14P¥ilohy

trat 170
(Chsb) Plzen- x
Zst. Vejpmice JiZni pred Hae
: prec. 160 (Zatec),
N 1l 4 170 (Praha),
Tluéna Plzef- Zst 190 (C.Bud))
Skvriany Plzen hl.n.
trat' 183
(Klatovy)
trat 181 e
{(Hefmanova Hut)
<<L

wih. Chotésov
Chotésov u Stoda

Hradec u Stoda

Zst. HolySov

Daolni Kamenice

Zst. Starkov
trat' 182

(PobéZovice) odb. Vranov
Osvratin

7st. Blizejov

MilavEe
vyh. Radonice

Zst. DomaZlice

DomaZlice mésto

trat' 184
{Pob&Zovice)

trat 185
(Klatovy)
odb. Pasecnice

Priloha 1 Schematicky plan trati s vyzna¢enim stanic, zastavek a odboénych trati; stav v roce 2015,
zdroj: [2]



Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — DomaZzlice

@ 180 Plzen - Domatzlice - Furth im Wald

<> IDP Plzei - Hradec u Stoda

km[SZDC, statni organizace / CD, a.s.  Viak 7450 17540 7400 7440 7402 7404 7406 7408]  Ex 360 5770
&0 &Q & %) ) s®O| &1l &TR & %)
< < < e o1t
Ze stanice Klatovy Praha hl.n. Praha hl.n.
0[Pized hi.n. 160,170,183,190 <>001 506 537|R ©601|&E 618 653 710 818 910
1|Pizef-Jizni Predmésti 170 <5001 509 540 604 621 656| z 821 z
3|Pizeii-Skvritany 001,101 512 543 607 624 659 A 824 A
8| Vejprnice €101 516 550 612 631 704 P 830 P
11| Tluéna <101 520 554, 615 635 708 A 833 A
14 |Nyfany 181 101 o 522 557, 618 637 710 D 836] D
jyFany 181 <>101 523 621 638 71 N 838 N
19|Zbich 101,103 528 625 643 715 £ 843| 1
22|ChotéSov u Stoda <>103 531 629 646 718 846
26 Stod <103 435 536 633 650 723| € 850 E
29 [Hradec u Stoda <>103 x 438 x 539 x 636|; x 653 726 X x 853] X
34 |HolySov 443 545 643 700 731 P 739 900 P 939
36 |Dolni Kamenice x 446 x 547 x 645|¢ x 702 734 R | R
40 |starikov 182 o 450 551 649 706 738| E 905| E
Stankov 182 451 552 650 707 L1 s R > 754 906 s
44|Osvragin x 455 x 556 x 654[¢ x 711 x 758  x 910
48/Blizejov 459 559 659 714 801 913
52[Milavée x 503 x 602 x 702|3 x 717 x 804 x 916
59 |Domazlice 184,185 o 510[8  521|® 609 R 709k 724 759 813 923 959
Domazlice 184,185 530 801 814 924 1001 1035
60 |Domazlice mésto 184 R 532 R 816 926 1037
67 |Babylon x10 43
70|Ceska Kubice & | | 1047
Furth im Wald o 820 1020 10 57
Do stanice Minchen Minchen _|Schwandort
Furth im Wald 823 10 22 1104
Cham (Oberpf.) o 836 1035 1120
Schwandorf o 904 1104 1156
Miinchen Hbf o 1118 1317
jede v® a T, nejede 25., 26.XII., 1.1. @1 vR @1 vR
&1 vR @1 vR
v o .
@ 180 Plzen - Domazlice - Furth im Wald <> IDP Plzeii - Hradec u Stoda
km|SZDC, stétni organizace /CD, as.  Viak 7410] Ex 358 7452 7412  Ex 356 7414 7416] Ex 354 7418 7442
&6 3 &1a01| &7 3 &2082| & TR I
< [DIK3] or 22 O &
Ze stanice Praha hl.n. Praha hl.n. Praha hl.n.
0]Pizef hi.n. 160,170,183,190 <001 10 18 1110 118 01218 1310[R ©o1318 014 18 1510[R 1518 015 48
1|Plzefi-Jizni Pfedmésti 170 <001 1021 z 121 1221 z 1321 1421 z 1521 15 51
3|Pizeii-Skvriiany ¢5001,101 1024| A 1124 1224 A 1324 1424 A 1524 |
8|Vejpmice <>101 1030| P 132 1230| P 1332 1430| P 1532 g 1559
11 Tlugna <101 1033| A 135 1233 A 1336 1433 A 1536 1603
14 |Nyfany 181 101 o 1036| D 1138 1236] D 1338 1436| D 1538 Rl 1606
1038 N 1139 1238 N 1339 1438 N 1539
1043| 1 1144 1243 1 1344 1443| 1 15 44
Chot&ov u Stoda <>103 1046 1148 1246 1347 14 46 1547
3 1050| E 1152 1250| E 1351 1450] E 15 51
Hradec u Stoda <>103 x1053[ X x1253[ X x13 54 1453 X 1554
1100 P 1139 1300| P 1339 1401 1501| P 1539 16 01
x1102| R | R x14 03 41503| R 16 03
o 1106| E 1305| E 1407 1507 E 16 07
107] s 1306| s 1416 1508] s 16 16
x1110 x13 10 x14 19 1511 1619
1114 1313 1423 1515 1623
x1117 %1316 x14 26 1518 1626
o 1124 1159 1323 1359 1433 1525 1559 1633
125 1201 1325 1401 1434 1527 16 01 1634
Domazlice mésto 184 127 1327 R 1436 1529 1636
67 |Babylon
70|Ceska Kubice & | |
Furth im Wald [} 1220 1420 16 20
Do stanice Minchen Miinchen Minchen
Furth im Wald 1222 1422 16 22
Cham (Oberpf.) o 1235 1435 1635
Schwandorf o 1304 1504 1704
Miinchen Hbf o 1518 1719 1916
4 7416 zastavuje v®)a t &1 vR @1 vR
jedev®at &2 v@at ©2 v®at
jede v& nejede 27.XI1. - 2.1, 2,11, 29.1Il, 2.VII. a1 vR @1 vR
-31.VIIl, 29, 30.X @2 v®at @2 v@at
v T .
@ 180 Plzen - Domazlice - Furth im Wald < IDP Plzeii - Hradec u Stoda
km[SZDC, stétni organizace / CD, a.s. Viak| 7420  Ex352 7422 5772 7424]  Ex 350 7426 7428 7430 7432
dool| STRE| &®O & o) &2002 &REFO O] @8] &HO 830
1 @1 DL < @2 < < b1 < <
Ze stanice Praha hl.n. Praha hl.n.
0[Pizef hi.n. 160,170,183,190 <>001 1618 1710|1718 1818 1910 X 1918 2118 2256
1| Pized-Jizni Predmaésti 170 <001 1621 z 1721 1821 z 1921 2121 2258
3 |Pizei-Skvriany ¢5001,101 1624 A 1724 1824] A 1924 2124 x23 01
8 Vejpmice >101 1630 P 1732 1830 P 1932 20 30 2131 2306
11| Tluéna €101 1633| A 1736 1833| A 1936 2033 2134 %23 09
14 |Nyany 181 €101 o 1636] D 1738 1836 b 1938 2036 2137 2311
Nyfany 181 <101 1639 N 17 39 1838 N 1939 2038 2138 2312
Zbiich <>101,103 1644 1 1744 1843 f 19 44 2043 %23 16
ChotéSov u Stoda <>103 16 47 17 47 1846 1947 20 46 %23 19
Stod ¢>103 1651 E 17 51 1850| E 19 51 20 50 2323
Hradec u Stoda >103 x16 54| X x17 54 x1853] X x1954]3 %2053 %23 26
HolySov 1701 P 1739 1807 1901 P 1939 2001 2101 2331
Dolni Kamenice | R x18 10 6 x1903[ R %20 03 %23 34
0 [Starikov 182 o 1706] E 1814 1907] E 2007 2106 2338
Starikov 182 1707| s 1816 1908 s 2016 2107 2338
Osvragin x17 10 x18 19 x19 11 x2019]3  x2110 x23 42
Blizejov 1714 1823 1915 2023 2114 23 46
Milavée x1717 x18 26 x1918 x2026(3 x2117 %23 49
59 |Domazlice 184,185 o 1724 1759 1833 1925 1959 2033 2124 23 51
Domazlice 184,185 B 1725 18 01 18 35 1926 2001 2034 2125 2357
60 |Domazlice mésto 184 7 1727 I 1837 1928 ‘ R 2036 2127 2359
67 |Babylon x18 43
70[Ceska Kubice & | 18 47 |
Furth im Wald o 1820 18 57 20 20
Do stanice Manchen |Schwandort Minchen
Furth im Wald 18 22 1904 20 22
Cham (Oberpf.) o 1835 1920 20 36
Schwandorf o 1904 19 56 2105
Minchen Hbf o 2118 2318
[3 '424 zastavujev®a T @1 vk #*2 vbat @2 vB@at
[B nejede 24., 25.,31.XII. &1 v @1 vR
jedev®at &2 v®at @2 v®at
jede v® a 1, nejede 24., 25., 31.XII. @1 vR @1 vR

Priloha 2 Souc¢asny knizni jizdni fad smér Plzen — Domazlice, zdroj: [5]




Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice

. ~p: ¥
€ 180 Furth im Wald - Domazlice - Plzen < IDP Hradec u Stoda - Pizefi
Km[SZDC, staini organizace / CD, a5, Viak 7401 7403 7441 7405 7407 7409 Sp 1859 7411 Ex 351 7413
& &4 04 L6 AREO| &®©
4 < < <
‘Minchen Hbf 443
Schwandorf 654
Cham (Oberpf.) 724
Furth im Wald ol 738
Ze stanice Minchen
Furth im Wald 740
0|Ceska Kubice & Z
3 |Babylon A
10 [Domazlice mésto 184 342 427 529[x  606[@ 630 ] 830
11|Domazlice 184,185 ol 344 429 531 608 632 A 759 832
Domazlice 184,185 345 430 532 614[] ©633 X 648|x 724 D 801 833
18| Milavee x 351 x 436 538 620]¢ x 639 x 730 N x 839
22|Blizejov 356 441 542 625 643 659 734 T 843
26 [Osvratin X 359 X 445 546 629[1 x 647 T X 738 X 847
30|staiikov 182 o 403 449 550 633 651 705 742 E 851
Stanikov 162 404 451 552 634 652 706 751 X 852
34 Dolni Kamenice x 408 x 455 4556 639 | | x 755 P x 856
36 |Holysov 412 500 600 647 702 713 759 R 822 900
41 [Hradec u Stoda ¢»103 x 416 x 504 604 651]¢ x 706 717[¢ x 803 E x 904
44[Stod 103 425 507 607 655 709 723 806 s 907
48 [Chotésov u Stoda €103 429 511 611 659 713 726 810 911
51|Zbiich ¢>101,103 433 515 615 703 717 732 814 915
56 Nytany 181 ¢>101 ol 437 520 620 708 722 736 819 920
Nyrany 181 <101 438 523[x 603 622 711 725 737 821 924
59 Tiucna <101 441 527 606 625 714 728 824 928
62 [Vejpmice ¢>101 445 531 612 629 719 732 830 932
67 [Plzen-Skvmany <>001,101 451 537 618 636 725 739 | 836 938
69 [Plzeri-Jizni Predmesti 170 €001 of 453 540 621 638 728 741 748 839 941
70|Pizeit 160.170.183.190 ¢200166 O 457 X S543]R 624 FE 642I% 7:1[@ 745 752 842 850 944
Do stanice Praha hin.
4 7405 zastavuje v ® a T, krome 24., 31 XIl T8 jedev(D- ©), nejede 25., 26.X1I, 1., 6., 84 v®art, komé 24., 31.XII
[E nejede 25., 26.XII., 1.1. 30111, 2.1V, 1., 10, 21, 31.V,, 15.VIIl, 3.X., do4 v®at, kromé 24., 31.XII
BB jedev®at 1.XI. 4 v®at, kromé 24., 31.XII.
EE jede v©® a1, nejede 25., 26.XI1., 1.1, @4 v®at, kromé 24., 31.XII.
& 180 Furth im Wald - Domazlice - Plzen < IDP Hradec u Stoda - Plzeii
km[SZDC, statni organizace / CD, as.  Viak 7451]  Ex 365 7417 7419 7421 7423 Ex 359 7443
O] &wO &1061 @ STRE| &3O
< < [} o <
‘Manchen Hbr 1243
Schwandorf 1452
Cham (Oberpf) 1524
Furth im Wald 1538
Ze stanice Manchen
Furth im Wald 1540
0 Ceska Kubice & z
3|8 A
Domazlice mésto 184 P 1230|% 1322 1430
185 A 1159 1232 1324 1432 1559
D 1201 1233[7 01325 1434[x 01526 1601
N x12 39 | x1440|{ x1532
-3 1243 1335 14 44 1536
x12 47 x1448[7  x15 40
E 1251 1343 1452 1544
X 1252 1346 14 53 1546
Dolni Kamenice P x1256[¢  x1350 x15 50
36 |HolySov 1022 1100 R 1222 1300 1400 1500 16 00 1622
41|Hradec u Stoda €103 x1104 E x1304]¢  x1404 x1505)¢  x16 04
44[Stod ¢103 1107 R 1208 S 1307 1407 1508 1607
48|ChotéSov u Stoda €103 111 1212 1311 1411 1512 1611
51|zbich ¢101,103 115 1216 1315 1415 1516 1615
56| Nyfany 181 ¢>101 ol 1120 1220 1320 1420 1520 16 20
Nyrany 181 <101 1124 1221 1324 1421 1524 16 21 16 42
59| Tiuéna <101 1128 1224 1328 1424 1528 1624
62Vejpmice ¢>101 1132| 1229 1332 14 30 1532 16 30
67 [Plzed-Skvriany <>001,101 1138 1236 1338 1436 1538 1636 T
69 |Plzeri-Jizni Predmésti 170 €001 of 1141 1238 1341 1439 1541 1639 1656
70|Pizen hi.n. 160.170,183.190 €001 66 __O| 1050 1144 1242 1250 1344 14 42 14 50 1544 16 42 16 50 16 59
_ Do stanice. Praha hin. Praha hin. n Praha hin.
jede v, nejede 27.XI1 ~ 2.1, 2.1, 20.11l, 2. o1 VR
~31.VIll, 29.,30.X. 1 vR
&€ 180 Furth im Wald - Domazlice - Plzen < IDP Hradec u Stoda - Pizeri
km|SZDC, statni organizace / D, as.  Viak 7425 5773 7427 7427 5777 7429 7431 Ex 363 7433
&2062 &b &o® &3O & TRE @143
G2@2 3 3 [orS G2@2
‘Manchen HbT 1644
Schwandorf 1601 1852
Cham (Oberpf.) 1641 1924
Furth im Wald ol 16 58 1938
Ze stanice Schwandort Minchen
Furth im Wald X 1700 1940
0|Ceska Kubice & 1710 z
3|Babylon x17 13 A
10 [Domazlice mésto 164 16 30 1720 P [& 2030
Domazlice 184,185 o 16328 1722 A 1959 2032
1634 X 1738 D 2001 2034
x16 40 x17 44 N %20 40
1644 17 51 1 2044
x16 48 x17 54 x20 48
ol 16 52 1759 E 2052
1653 17 59 X 2053
s x1657 x1803 3 %20 57
1701 1813 R 2022 2100
Hradec u Stoda €103 x1705 x1817 E x2105
1708 1820 s 2108
ChotéSov u Stoda <103 1712 1824 2112
3 1716 1828 2116
ol 1721 % 1833 2120
1724 o R 1839 2122
59| Tlutna <101 1728 1843 2126
62| Vejprmice <101 1732 1847 2130
67 [Pizen-Skvriany 001,101 1738 1853 2136
69 [Pizefi-Jizni Predmésti 170 €001 o 1741 1856 2139
70|Pizeit hi.n. 160.170.183,190 <5001 66 O 1744 1850|% 1859 20 50 2142
Do stanice Praha hi.n. Praha hi.n.
& 7425 zastavujev®)a T T jede v® a T, nejede 24, 25. 31.XII %2 v®at
nejede 24., 25., 31.XII. @1 vR @2 veat
jedev®at &2 v®at @2 v@at

Priloha 3 Soucasny knizni jizdni fad smér Domazlice — Plzen, zdroj: [5]




Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzefi — Domazlice

Trat'ovy Usek

Plzen hl. n. - Plzen Jizni predmésti
Plzen Jizni predmésti — Vejprnice
Vejprnice — Nyrany
Nyfrany — Chotésov
Chotésov - Stod
Stod — HolySov
HolySov — Stankov
Starikov — Blizejov
Blizejov — Radonice

Radonice — Domazlice

Délka
(km)

1,519

6,203
5,737
7,067
4,78
7,56
6,279
8,139
5,252

5,856

Maximalni
rychlost
tam (km/h)

60

100
90
80
90
90
90
100
80

90

Priloha 4 Trat'ové parametry, zdroj: [1]

Maximalni
rychlost
zpét (km/h)

60

100
90
80
90
90
90
100
80

90

Maximalni
sklon (%o)

3,5

3,7
4,4
3,8

4,8

11,1

Trida
zatizeni

D4

C3

C3

C3

C3

C3

C3

C3

C3

C3

Trat'ové zabezpecovaci
zarfizeni

Automatické hradlo bez
oddilovych navéstidel

Tfiznaky obousmérny
automaticky blok
Tfiznaky obousmérny
automaticky blok
Tfiznaky obousmérny
automaticky blok
Tfiznaky obousmérny
automaticky blok

Reléovy poloautoblok bez
kontroly volnosti traté
Reléovy poloautoblok bez
kontroly volnosti traté
Automatickeé hradlo bez
oddilovych navéstidel
Automatickeé hradlo bez
oddilovych navéstidel

Automatické hradlo bez
oddilovych navéstidel

Trat'ovy
radiovy
systém

SRD

SRD
SRD
SRD
SRD
SRD
SRD
SRD
SRD

SRD



Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzefi — Domazlice

. . Stanicni e o Pocet Min. délka Max. délka . Min. délka Max. délka
. Kilometraz - . Zjistovani konce L . B Pocet . vex . vex
Nazev zabezpecovaci Obsluha dopravnich dopravni dopravni . v nastupisté nastupisté
(km) e viaku L X X nastupist
zafizeni koleji koleje (m) koleje (m) (m) (m)
zst. Plzen Elektronické et s
. 109,674 ~ Vypravéi 1 zabezpecovaciho 19 145 915 11 120 400
hl. n. stavédlo DAY
zafizeni
5 = Obsluha R .
zst. Plzen- Elektronické wWoravaim St Samoginné ¢innosti
Jizni 111,2 ) P St zabezpetovaciho 4 296 382 4 220 220
. L e stavédlo 5 Zst. Plzen hl. A
predmésti n zafizeni
st ; Samoginné ¢innosti
Vei " 117,396 RZzZ AZD 71 Vypravéi 1 zabezpecovaciho 4 616 729 4 261 309
ejprnice DAY
zafizeni
Samoginné &innosti
zst. Nyrany 123,133 Rzz Vypravéi 1 zabezpecovaciho 6 148 662 4 87 300
zafizeni
Dalkova - .
wh ; obsluha Samoginné ¢innosti
yh. 130,2 RZZ AZD 71 . o zabezpecovaciho 3 665 751 - - -
Chotésov vypravéim ze "
st Stod zafizeni
} Vypravéi 1, Samocinné ¢innosti
zst. Stod 134,98 RZZ AZD 71 Dozorce zabezpecovaciho 5 332 653 4 352 427
vyhybek 1 zarizeni
#st. Holysov 142,54 Elektromechanické el 1, Vypravéi 3 657 751 2 269 292
Signalista 1
} Vypravéi 1, Samocinné ¢innosti
zst. Stankov 148,819 RZzZ AZD 71 Dozorce zabezpecovaciho 4 501 558 3 208 299
vyhybek 1 zarizeni
Vypravéi 1, Dozorce vyhybek,
zst. Blizejov 156,958 Elektromechanické Dozorce pokud neni pfitomen 8 766 823 8 188 321
vyhybek 1 tak vypravéi
Dalkova . .
vyh } obsluha Samocm@ cmnpstl
: 162,21 RZZ AZD 71 , o zabezpecovaciho 2 653 653 - - -
Radonice vyprav€im ze safizeni
Zst. Domazlice
st } Vypravéi 2, Samocinné ¢innosti
D S 168,066 RZZ AZD 71 Dozorce zabezpecovaciho 10 100 773 6 101 492
omazlice y DA
vyhybek 1 zarizeni

Priloha 5 Stani¢ni parametry, zdroj: [1]



Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice

3

Plzen hl.n.
Plzen Jizni pfedmésti
Plzen Skvriany

Vejprnice

Zbuch

Vyh. Chotésov

Stod

Hradec u Stoda

HolySov

Dolni Kamenice
Starikov
Odbocka Vranov

Osvracin

Blizejov

Vyh. Radonice

Domazlice

109,674
111,210
112,781

117,395

120,584

123,133

127,780

130,200

134,980

137,495

142,540

144,547

148,819

151,266
152,925

156,958

162,210

168,066

VPRC
3,19

TLUC
2,55
NYRA

STOD

HRDS

0.90\/yRA
5,86

DMZL

Plzen hl.n. - Domazlice
Fahrplanbearbeitungssystem FBS-FulL | iPLAN 1.5.1 | Viastnik licence CVUT v Praze
Informationen unter www.irfp.de

8

9

31,50[,4 6,

10

oo . |
2,510,5 37,§32,5!,5/352,53
> St , |

11.57

511%31/A31.55[,7 5

11,5

54.5
| 15195
350! 51,I5 17,5
12,5 |24,5 [50,5/152,5 16
12
57
0.5
ko [9
0.5}
5 #30
31 \#39,5 2,5( \5 #23[31[\#32\42
27% o 21 J285 19 J27]
335415 7.5 4.5 a5
14,523,38| 46 55,512) [164248,549,5! 14,523 38\ 46
22 46 16,5, 39.5\50 |5 22
20 <14 d 20
8.5 a1 \s2.5]
16,5 52,5 10 56,5\ J59 16,5
53(9,5 1458,5(159,5
145 7.5 a5
(5] 6.5 1.5
13,5 x6 5¢ 135
2.5 57 475 | |3
10,5 2 51 10,5
11,5 1 50 11,5
7 [x56 43 7
6.5 \16 54,5 \x5.5 41,5 Y535 [6,5 \16
17 6.5 54) 17
49,5 12 36,5 59,5§f1 22,5

35,5 59,5\|[1 22,5

Priloha 6 Nakresny jizdni fad navrhu A, 3 az 11 hodina, zdroj: vlastni zpracovani

1

3

1
PZHL
PZJI
PZSK

VPRC

TLUC

NYRA

ZBUC

VYCH

+STOD

HRDS

HOLY
DKAM

STAN

ODBV

OSVR

BLVJ

'VYRA

DMZL

\



Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice

11

Plzer hl.n.
Plzen Jizni pfedmésti
Plzen Skvriiany

Vejprnice

Tluéna

Nyfany

Zblch

Vyh. ChotéSov

Stod

Hradec u Stoda

HolySov

Dolni Kamenice
Starikov
Odbocka Vranov

Osvracin

Blizejov

Vyh. Radonice

Domazlice

109,674
111,210
112,781

117,395

120,584

123,133

127,780

130,200

134,980

137,495

142,540

144,547

148,819

151,266
152,925

156,958

162,210

168,066

1,54
1,57

4,65

2,42
0,78

4,00

2,51

11 12
PZHL 1'.'5 12,5 3:§,5i55'§.5|4
PZJI (4, s
PZSK
VPRC
TLUC

16,5!
NYRA| &
ZBUC
VYCH
3.5
STODw.
HRDS] ¢
HOLY [
DKAM
10,5 1,5
STAN 10, (4575
obBV| [* . [
x6 54
OSVR v
2,5 50,5}
BLVJ# o5
(<5.5 0.5 |53
VYRA R o
DMZL 12 355 59||[1

Plzeri hl.n. - Domazlice

Fahrplanbearbeitungssystem FBS-FuL | iPLAN 1.5.1 | Vlastnik licence CVUT v Praze
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Pfiloha 12 Obéhy vozidel navrhu A: jednotky, PA — NE, zdroj: vlastni zpracovani
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice
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Pfiloha 13 Obéhy vozidel navrhu A: soupravy, PO — CT, zdroj: vlastni zpracovani
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice
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Pfiloha 14 Obéhy vozidel navrhu A: soupravy, PA — NE, zdroj: vlastni zpracovani

\%



Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice
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Priloha 15 Nakresny jizdni fad navrhu B, 3 az 11 hodina, zdroj: vlastni zpracovani
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice
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Priloha 16 Nakresny jizdni fad navrhu B, 11 az 19 hodina, zdroj: vlastni zpracovani
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Priloha 17 Nakresny jizdni fad navrhu B, 19 az 1 hodina, zdroj: vlastni zpracovani
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice

[180 Pizefi hi.n. - DomaZlice ]

Fahrplanbearbeitungssystem FBS-Ful | Viastnik licence CVUT v Praze
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Legenda:

0 spoj vdaném misté na trati konéi
x dana zastavka nebo stanice je na znameni
L — spoj pokratuje v jizdé v nasledujicim sloupci

Priloha 18 Knizni jizdni fad smér Plzen — Domazlice pro navrh B, zdroj: vlastni zpracovani
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice

[180 Domazlice - Pizefi hl.n. J

Fahrplanbearbeitungssystem FBS-Ful | Viastnik licence CVUT v Praze
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Legenda:

o spoj v daném misté na trati kongi
x dana zastavka nebo stanice je na znameni
L~ spoj pokratuje v jizdé v nasledujicim sloupci

Priloha 19 Knizni jizdni fad smér Domazlice — Plzen pro navrh B, zdroj: vlastni zpracovani
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — Domazlice
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Provozni koncepce osobni Zelezni¢ni dopravy na trati Plzeri — DomaZzlice
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