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ABSTRAKT 

Tato práce se zamČĜuje na železniční spojení Rakovníka s Prahou. Pro Ĝešenou oblast je 

nejprve provedena analýza pĜepravních vztahů ve vztahu k Praze. Následuje analýza 

pĜíslušné dopravní infrastruktury, po které se pĜeprava uskutečňuje, a analýza současné 

dopravní nabídky. Dále je navržena provozní koncepce, jejímž účelem je zvýšit atraktivitu 

železniční osobní dopravy, a poté jsou vyhodnoceny pĜepravní možnosti, kterých lze díky 

této koncepci dosáhnout. 

 

KLÍČOVÁ SLOVA 

Rakovník, Praha, pĜepravní vztahy, dČlba pĜepravní práce, dopravní nabídka, provozní 

koncept, taktový jízdní Ĝád, cestovní doba 

 

 

ABSTRACT 

This thesis deals with the issue of railway connection between the town of Rakovník and the 

city of Prague. Initially, there is made an analysis of the transport relations of the places 

mentioned above. This is followed by the analysis of corresponding transport infrastructure 

and the analysis of current transport supply. Additionally, an operation concept is suggested 

in order to increase the attractiveness of the railway passenger transport, afterward, the 

transport possibilities, which can be accomplished by this approach, are evaluated. 

 

KEYWORDS 

Rakovník, Prague, transport relations, division of transport labour (modal split), transport 

supply, operation concept, periodic timetable, travel time 
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Seznam použitých zkratek a veličin 

AHr automatické hradlo 

EC vlak EuroCity 

Ex expres 

FBS Fahrplanbearbeitungssystem 

GVD grafikon vlakové dopravy 

Hl hláska 

hl.n. hlavní nádraží 

Hr hradlo 

IAD individuální automobilová doprava 

Jě jízdní Ĝád 

KJě knižní jízdní Ĝád 

NJě nákresný jízdní Ĝád 

L:xx časový údaj – lichá hodina, minuta xx 

Mas. n. Masarykovo nádraží Ěv Prazeě 

MHD mČstská hromadná doprava 

n. nádraží 

Odb odbočka 

odj. odjezd 

Os osobní vlak 

PID Pražská integrovaná doprava 

pĜ. pĜíjezd 

R rychlík 

Rx rychlík vyšší kvality 

S:xx časový údaj – sudá hodina, minuta xx 

SC vlak SuperCity 

SJD systémová jízdní doba 

SK staniční kolej 
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SLDB Sčítání lidu, domů a bytů 

Sp spČšný vlak 

St. stavČdlo 

SŽDC Správa železniční dopravní cesty, státní organizace 

TEN-T Transevropská dopravní síť 

TTP tabulka traťových pomČrů 

VD veĜejná doprava 

Výh výhybna 

X:yy časový údaj – jakákoli hodina Ěsudá i licháě, minuta yy 

zast. zastávka 

žst. železniční stanice         kalibrační konstanta výbČru druhu dopravy        cestovní doba pĜi užití dopravního prostĜedku           časová dostupnost dopravní prostĜedku       délka trasy    množina uvažovaných dopravních prostĜedků   Eulerovo číslo   provozní interval        polovina intervalu mezi spoji dopravního prostĜedku      provozní interval kĜižování     provozní interval následné jízdy     
 provozní interval následné jízdy pro prostorový oddíl       provozní interval postupných odjezdů     provozní interval postupného odjezdu a průjezdu     provozní interval postupného odjezdu a vjezdu     provozní interval postupného průjezdu a odjezdu     provozní interval postupných průjezdů     provozní interval postupného průjezdu a vjezdu 
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    provozní interval postupného vjezdu a odjezdu     provozní interval postupného vjezdu a průjezdu     provozní interval postupných vjezdů    cena jízdného pĜi užití dopravního prostĜedku           doba jízdy vlaku   z místa   do místa      dynamická složka prvního vlaku    dynamická složka druhého vlaku   následné mezidobí    dílčí mezidobí pro pĜední dopravnu    dílčí mezidobí pro trať     dílčí mezidobí pro prostorový oddíl      dílčí mezidobí pro zadní dopravnu   elasticita zmČny výbČru dopravního prostĜedku na základČ zmČny zobecnČných 
nákladů      náklady na 1 km jízdy individuální automobilovou dopravou      průmČrná obsazenost automobilu    pravdČpodobnost volby dopravního prostĜedku         podmínČná pravdČpodobnost volby dopravního prostĜedku   za podmínky užití 
veĜejné dopravy   doba potĜebná na pĜípravu vlakové cesty pro druhý vlak    doba potĜebná na telefonický nebo osobní pĜíkaz k pĜípravČ vlakové cesty    doba potĜebná na zmČnu traťového souhlasu, nebo telefonickou nabídku a pĜijetí    doba potĜebná pro pĜestavení výhybek     doba zpoždČní rozsvícení návČstidla     doba potĜebná pro obsluhu zabezpečovacího zaĜízení pro pĜípravu vlakové cesty   doba potĜebná na zrušení vlakové cesty po prvním vlaku    doba potĜebná na zjištČní konce vlaku    doba potĜebná na odhlášku     doba potĜebná na obsluhu zabezpečovacího zaĜízení pro zrušení vlakové cesty 
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   časové ohodnocení hrany v dopravní síti          systémová jízdní doba mezi místy   a      doba taktu    zobecnČné náklady vynaložené na cestu dopravním prostĜedkem        vnímaná hodnota času 
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1 Úvod 

Osobní železniční doprava je typem osobní dopravy, který ukazuje svou časovou výhodnost 

pĜedevším v dálkové dopravČ, a to na takové vzdálenosti, ve kterých je rychlejší než doprava 

silniční i letecká. Avšak své pĜednosti ukazuje železniční osobní doprava i v pĜímČstské 

dopravČ, a to díky schopnosti pĜepravy velkého množství cestujících. Je tak schopna 

pojmout silné pĜepravní proudy smČĜující do/z velkých mČst. Rozvoji pĜímČstské železnice 

pomáhají také kongesce na silnicích, ke kterým ve velkých mČstech pĜedevším v dobČ 

dopravních špiček dochází. NicménČ železnice má i další pĜednosti, které uplatní i mimo 

dálkovou a pĜímČstskou dopravu. Za zmínku stojí pohodlí, které cestování vlakem nabízí, 

a vhodnost pro pĜepravu jízdních kol, či invalidů na vozíku ĚpĜi použití vhodných soupravě, 

pro kterou se vlak z hlediska prostoru jeví vhodnČji než napĜ. obdobnČ vybavený autobus. 

Další výhodou železniční osobní dopravy je její síťovost. I pĜes úspČšné budování 

integrovaných dopravních systémů v mnoha oblastech České republiky hovoĜí podvČdomí 

lidí z hlediska provázanosti spojů ve prospČch železniční dopravy pĜed jinými módy dopravy 

či kombinací více módů dopravy. Síťový efekt železniční dopravy bývá navíc podpoĜen užitím 

tzv. taktového jízdního Ĝádu, neboť se vzniklé pĜestupní vazby periodicky opakují. [3, 4, 5]  

V práci se autor zabývá železničním spojením Rakovníka s Prahou. Rakovník je mČsto, které 

již sice leží mimo pĜímČstskou oblast Prahy, nicménČ nČkterými vlastnostmi se pĜímČstské 

oblasti podobá. Mezi nČ napĜ. patĜí silné pĜepravní vztahy vzhledem k centru oblasti, kterým 

je Praha. Rakovník má sice s Prahou dobré autobusové spojení, avšak vzhledem k existenci 

železničního spojení v této relaci, u nČjž lze nalézt nČkteré z výše zmínČných výhod 

železniční dopravy, je vhodné se zabývat otázkou zatraktivnČní tohoto módu dopravy. [6] 

V této práci se autor snaží navrhnout provozní koncept železniční osobní dopravy mezi 

Rakovníkem Ěautorovým rodným mČstem a zároveň místem trvalého pobytu) a Prahou, a to 

jednak v trase Rakovník – Kladno – Praha, tak i v trase Rakovník – Beroun – Praha. Cílem je 

zvýšení atraktivity železničního spojení Rakovníka s Prahou. V práci pĜitom není uvažováno 

s žádnými infrastrukturními úpravami oproti stavu současnému (resp. stavu platnému 

k 1. 8. 2016). Již více než 20 let se sice hovoĜí o modernizaci, zkapacitnČní a elektrizaci trati 

Kladno – Praha (s odbočkou na LetištČ Václava Havla), což by mČlo vliv i na železniční 

spojení Rakovníka s Prahou, ovšem (dle již neaktuálního harmonogramu realizace) první 

etapa této stavby Ěúsek Praha – LetištČ Václava Havlaě mČla být hotová již v roce 2014, 

pĜičemž realita je taková, že výstavba dodnes nezačala. NejnovČjší odhady očekávají 

zahájení výstavby do tĜí let, k dokončení by pak mČlo dojít nejdĜíve v letech 2023 – 2024. 

Navíc zatím stále není rozhodnuto o tom, jaká varianta by mČla být realizována. I to jsou 

důvody, proč se autor v práci zabývá pouze stavem současným. [7, 8, 9] 
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2 Analýza přepravních vztahů Rakovník – Praha 

v osobní dopravě 

2.1 Základní charakteristika řešené oblasti 

Oblast Ĝešená v této práci se nachází na území hlavního mČsta Prahy a v západní části 

StĜedočeského kraje – v okresech Rakovník, Beroun, Kladno a Praha-západ. Mapu 

znázorňující kraj Hlavní mČsto Praha, StĜedočeský kraj a jeho územní členČní na okresy 

zobrazuje obrázek 1. 

 

Obrázek 1: Mapa kraje Hl. m. Praha, Středočeského kraje a jeho územní členění na okresy [10] 

 

ěešená oblast zahrnuje území hlavního mČsta Prahy, okres Rakovník a tyto železniční tratČ 

ĚvčetnČ území pĜilehlého k tČmto tratímě: 

 120 Praha – Kladno – Rakovník, 

 171 Praha – Beroun, 

 173 Praha – Rudná u Prahy – Beroun, 

 174 Beroun – Rakovník. [11] 

V pĜíloze A na obrázku 4 je možno vidČt mapu, v níž je červenČ vyznačeno území okresu 

Rakovník, modĜe území Prahy a černČ jsou zvýraznČny tratČ 120 ĚPraha – Kladno – 
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Rakovníkě, 171 (Praha – Beroun), 173 (Praha – Rudná u Prahy – Beroun) a 174 (Beroun – 

Rakovník). 

Okres Rakovník je nejzápadnČjším okresem StĜedočeského kraje, jak vyplývá i z obrázku 1. 

DetailnČji polohu okresu Rakovník vůči Praze zobrazuje obrázek 4 v pĜíloze A, podrobnČjší 

mapa okresu Rakovník se nachází v pĜíloze A na obrázku 5. Co do rozlohy je okres 

Rakovník pátým nejvČtším okresem StĜedočeského kraje, rozkládá se na 896 km2. 

V porovnání s ostatními okresy StĜedočeského kraje je okres Rakovník okresem s nejnižším 

počtem obyvatel, k 1. 1. 2016 jich zde bylo evidováno 55 258. Hranice okresu Rakovník je 

totožná jako hranice správního obvodu obce s rozšíĜenou působností Rakovník. [10, 12, 13] 

Královské mČsto Rakovník je nejvČtším mČstem okresu Rakovník. Je zároveň jedinou obcí 

s rozšíĜenou působností na území okresu Rakovník. MČsto Rakovník se nachází zhruba 

50 km západnČ od centra Prahy. Na obrázku 4 v pĜíloze A je patrná poloha mČsta Rakovníka 

vzhledem k okresu Rakovník a vzhledem k Praze, detailnČji polohu Rakovníka v okrese 

Rakovník popisuje také obrázek 5 v pĜíloze A. K 1. 1. 2016 mČl Rakovník 16 081 obyvatel, 

což jej činí z hlediska počtu obyvatel 12. nejvČtším mČstem StĜedočeského kraje. Pro celý 

rakovnický okres pĜedstavuje Rakovník nejvýznamnČjší místo dojížďky. [14, 15] 

Hlavní mČsto Praha je se svým počtem obyvatel 1 267 449 (k 1. 1. 2016) nejvČtším mČstem 

České republiky. Rozkládá se na území o rozloze 4ř 616 ha. TvoĜena je 22 správními 

obvody ĚPraha 1 až Praha 22ě, resp. 57 mČstskými částmi. MČsto Praha je znázornČno na 

mapČ nacházející se na obrázku 4 v pĜíloze A, detailnČjší mapa Prahy je pak znázornČna 

v pĜíloze A na obrázku 6. Pro mČsto Rakovník je Praha nejvýznamnČjším místem dojížďky, 

pro celý okres Rakovník druhým nejvýznamnČjším. [15, 16] 
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2.2 Údaje o dojížďce ze SLDB 2011 

Pro analýzu pĜepravních vztahů je v práci použita publikace Sčítání lidu, domů a bytů Ědále 

jen SLDB) vydávaná Českým statistickým úĜadem. Sčítání je provádČno pravidelnČ každých 

10 let, a to prostĜednictvím sčítacích formuláĜů. Poslední sčítání bylo provedeno v roce 2011. 

Součástí této publikace jsou i informace o dojížďce do zamČstnání a do škol. 

Je však tĜeba zmínit nČkteré nevýhody použití dat v SLDB 2011 pro analýzu pĜepravních 

vztahů, mezi ty nejdůležitČjší patĜí: 

 možná chybná nebo nedostatečná vyplnČnost sčítacích formuláĜů, která se promítne 

do zveĜejnČných dat, 

 u obcí jsou zmínČna pouze ta místa dojížďky, do kterých je z dané obce alespoň 10 

dojíždČjících Ěcož může být v nČkterých pĜípadech nedostatečnou informacíě, 

 data zohledňují jen dojížďku za prací a do škol, ostatní pĜepravní vztahy zanedbávají, 

 data nezohledňují sezónnost dojížďky ĚčástečnČ reflektují pouze denní/týdenní 

dojížďku do školě, 

 jedná se o data z roku 2011, pĜičemž se systém neustále vyvíjí, data tak nemusí 

reflektovat aktuální stav. 

Praha i ostatní sídla jsou pĜi analýze pĜepravních vztahů vzhledem k dostupným datům 

brána pouze jako bod. PĜedevším u Prahy tak není s ohledem na její rozlohu reálnČ 

reflektována různorodost dojížďky do jejích částí, které se samozĜejmČ liší dopravní 

dostupností (i v závislosti na užitém módu dopravyě. Praha je tudíž v této práci obsluhována 

buďto dostupností centra Ěželezniční stanice Praha Masarykovo n., Praha hl.n., které se 

v blízkosti centra nacházejíě, nebo nácestným zastavením ĚnapĜ. železniční stanice Praha-

Veleslavín, Praha-Dejvice, Praha-Smíchově. 

Smyslem analýzy pĜepravních vztahů je určit potenciální zdroje poptávky po železničním 

spojení Rakovník – Kladno – Praha a Rakovník – Beroun – Praha. PĜi analýze byla jako 

smČrodatná (s ohledem na cíl této práceě zvolena dojížďka do Prahy, pĜičemž byla 

zkoumána u tČchto sídel: 

 mČsto Rakovník Ědále též první skupina obcíě, 

 obce, na jejichž území leží železniční stanice a zastávky, které pĜísluší úseku 

Kladno – Rakovník železniční tratČ 120 (Praha – Kladno – Praha), kromČ mČst 

Kladno a Rakovník Ědále jen druhá skupina obcíě, 

 obce, na jejichž území leží železniční stanice a zastávky tratČ 174 ĚBeroun – 

Rakovníkě, kromČ mČst Rakovník a Beroun Ědále jen tĜetí skupina obcíě, 
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 další obce ležící na území okresu Rakovník, u nichž se v SLDB 2011 nachází 

informace o dojížďce do Prahy, u které lze pĜedpokládat, že je uskutečňována pĜes 

Rakovník Ědále jen čtvrtá skupina obcíě. 

Do druhé skupiny obcí byly zahrnuty následující obce: Lužná, ěevničov, Nové Strašecí, 

Rynholec, Stochov, Kačice, Kamenné Žehrovice. [17] 

Do tĜetí skupiny obcí byly zahrnuty následující obce: Pavlíkov, Lašovice, PustovČty, 

MČstečko, KĜivoklát, Roztoky, Zbečno, Račice, Nižbor, Hýskov. [17] 

Význam zkoumání dojížďky do Prahy u čtvrté skupiny obcí spočívá v potenciálním užití 

Rakovníka jako pĜestupního bodu na vlak do Prahy. U nČkterých obcí je však obtížné určit, 

zda lze pĜedpokládat, že je pro dojížďku do Prahy užívána Ěalespoň v nČkterých pĜípadech) 

cesta pĜes Rakovník, což se často liší i podle toho, zda je cesta uskutečňována individuální 

automobilovou dopravou Ědále též IADě, či veĜejnou dopravou Ědále též VDě. Z toho důvodu 

bylo u tČch obcí z okresu Rakovník, které mají v SLDB 2011 uvedenu dojížďku do Prahy 

a které nejsou zahrnuty do druhé nebo tĜetí skupiny obcí, provČĜeno: 

 zda nejrychlejší cesta autem z dané obce do Prahy vede pĜes Rakovník Ěpro 

provČĜení byl použit Plánovač tras na webové stránce www.mapy.cz), 

 zda nejvhodnČjší spojení dané obce s Prahou veĜejnou dopravou vede pĜes 

Rakovník, pĜičemž toto spojení dosahuje pĜijatelné cestovní doby a existuje 

v pracovní dny dostatečná nabídka takovéhoto spojení, a to alespoň Řkrát dennČ 

v obou smČrech Ěk provČĜení byl použit vyhledávač spojení na webové stránce 

www.jizdnirady.cz). 

Pokud alespoň jeden z tČchto požadavků byl splnČn, pĜíslušná obec byla zaĜazena do čtvrté 

skupiny obcí. Zahrnuje tedy obce: Čistá, HĜedle, Chrášťany, Jesenice, KnČževes, 

Kolešovice, Krupá, Krušovice, Lišany, Lubná, Olešná, Senec, Senomaty, Slabce, Šanov, 

Všetaty. NicménČ je tĜeba zmínit, že pĜedevším v pĜípadČ obcí Krušovice a Krupá existuje 

spojení veĜejnou dopravou s kratší cestovní dobou než pĜes Rakovník, avšak spojení pĜes 

Rakovník je vhodnČjší co do četnosti. [15, 17, 18] 

Data ze SLDB 2011 o dojížďce do Prahy pro všechny čtyĜi skupiny obcí jsou sepsány 

v tabulce 1, v závorce je v tabulce u názvu obce uvedeno, do jaké skupiny pĜíslušná obec 

spadá. Obce Lašovice a PustovČty nemají v SLDB 2011 dojížďku do Prahy uvedenu (je 

menší než 10 dojíždČjícíchě, proto nejsou dále zmiňovány. [15] 

 

http://www.mapy.cz/
http://www.jizdnirady.cz/
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Tabulka 1: Přepravní vztahy – dojížďka z vybraných obcí do Prahy dle SLDB 2011 [15] 

Obec vyjížďky Počet dojíždČjících Obec vyjížďky Počet dojíždČjících 

Rakovník Ě1ě 738 Čistá Ě4ě 18 

Lužná Ě2ě 70 HĜedle Ě4ě 24 

ěevničov Ě2ě 93 Chrášťany Ě4ě 24 

Nové Strašecí Ě2ě 580 Jesenice (4) 35 

Rynholec (2) 60 KnČževes Ě4ě 17 

Stochov (2) 338 Kolešovice Ě4ě 22 

Kačice Ě2ě 85 Krupá Ě4ě 15 

Kamenné Žehrovice Ě2ě 131 Krušovice Ě4ě 18 

Pavlíkov Ě3ě 28 Lišany Ě4ě 24 

MČstečko Ě3ě 16 Lubná Ě4ě 35 

KĜivoklát Ě3ě 31 Olešná Ě4ě 36 

Roztoky (3) 44 Senec (4) 10 

Zbečno Ě3ě 29 Senomaty (4) 38 

Račice Ě3ě 11 Slabce (4) 23 

Nižbor Ě3ě 153 Šanov Ě4ě 17 

Hýskov Ě3ě 146 Všetaty Ě4ě 11 

 

Graficky jsou tato data zobrazena a seĜazena podle dojížďky do Prahy od nejvČtší po 

nejmenší v grafu 1 – modrá barva v nČm pĜísluší mČstu Rakovník, červená barva druhé 

skupinČ obcí, zelená barva tĜetí skupinČ obcí a fialová barva čtvrté skupinČ obcí. 

 

Graf 1: Přepravní vztahy – dojížďka z vybraných obcí do Prahy dle SLDB 2011, seřazeno od nejvyšší po 
nejnižší [15] 
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2.3 Dělba přepravní práce 

Jako ukazatel zhodnocující železniční spojení Rakovníka s Prahou a porovnávající ho 

s ostatními módy dopravy je vhodné určit podíl jednotlivých módů na dČlbČ pĜepravní práce 

(neboli modal split) v této relaci. Pro namodelování dČlby pĜepravní práce je užito tzv. logit 

modelu, konkrétnČ dvoufázové verze zvané nested logit model. [19] 

 

2.3.1 Logit model 

Základním vzorcem logit modelu je vzorec: 

                 , 

kde    je pravdČpodobnost volby dopravního prostĜedku  ,   je Eulerovo číslo,    je množina 

všech uvažovaných dopravních prostĜedků,   je elasticita zmČny výbČru dopravního 

prostĜedku na základČ zmČny zobecnČných nákladů a    jsou zobecnČné náklady 

vynaložené na cestu v dané relaci dopravním prostĜedkem  . [19] 

Nested logit model spočívá v rozfázování výpočtu na dvČ fáze. V první fázi je zjišťována 

dČlba pĜepravní práce mezi IAD a VD. V druhé fázi je pak zkoumán modal split jednotlivých 

módů VD. [19] 

 

První fáze 

V první fázi je tedy tĜeba určit zobecnČné náklady IAD a VD. Pro VD je pĜitom vybrán ten 

dopravní mód VD, který je pro danou cestu výhodnČjší. 

ZobecnČné náklady IAD (    ) se spočítají podle vzorce: 

                                               , 
kde     je délka trasy v km,      jsou náklady na 1 km jízdy,      je průmČrná obsazenost 

automobilu,          je doba jízdy v hodinách,      je vnímaná hodnota času v Kč/h 

a           je ukazatel dostupnosti v hodinách Ězahrnuje dobu docházky ze zdroje cesty 

k automobilu, dobu docházky od automobilu ke zdroji cesty, dobu hledání parkovacího místa 

apod.). [19] 
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ZobecnČné náklady pro VD (   ) se určí podle vzorce:                                                           , 

kde         je cestovní doba v hodinách,      je vnímaná hodnota času v Kč/h,          je 

časová dostupnost dopravního prostĜedku v hodinách Ědoba docházky ze zdroje cesty na 

zastávku/nádraží, doba docházky ze zastávky/nádraží do cíle cestyě,     je cena jízdného 

v Kč,         je polovina intervalu mezi spoji v hodinách a         je kalibrační konstanta 

výbČru druhu dopravy. [19] 

Výsledkem první fáze jsou tedy hodnoty      a     udávající pravdČpodobnost užití IAD 

a VD v pĜíslušné relaci. 

 

Druhá fáze 

V druhé fázi je tĜeba určit zobecnČné náklady (  ) pro relevantní módy   veĜejné dopravy. 

Určení tČchto nákladů se provede podle vzorce:                                           , 
kde        je cestovní doba v hodinách pĜi použití dopravního prostĜedku  ,      je vnímaná 

hodnota času v Kč/h,         je časová dostupnost dopravního prostĜedku   v hodinách,    je 

cena jízdného pĜi užití dopravního prostĜedku   v Kč a        je polovina intervalu mezi spoji 

dopravního prostĜedku   v hodinách. [19] 

Výsledkem druhé fáze jsou podmínČné pravdČpodobnosti       užití dopravního prostĜedku   
za podmínky užití VD. PravdČpodobnost    užití dopravního prostĜedku   je pak dána 

vztahem             . 

 

2.3.2 Analýza dělby přepravní práce ve vybraných relacích 

Pro analýzu dČlby pĜepravní práce je uvažováno s tČmito módy dopravy: 

 individuální automobilová doprava, 

 železniční doprava ĚpĜíp. v kombinaci s pražskou MHDě, 

 autobusová doprava ĚpĜíp. v kombinaci s pražskou MHDě. 

Analýza je provedena ve tĜech relacích. V Rakovníku je jako referenční bod ve všech tĜech 

pĜípadech užito centrum mČsta. V Praze byla vybrána tĜi místa, která jsou jednak snadno 
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porovnatelná z pohledu zmínČných módů dopravy, jednak jsou významným cílovým 

potenciálem pro dojížďku do Prahy. Jedná se o:  

 VítČzné námČstí Ězastávka tramvaje VítČzné námČstíě, 

 AndČl Ězastávka tramvaje a stanice metra AndČlě, 

 Václavské námČstí Ězastávka tramvaje Václavské námČstí, stanice metra Můstekě. 

Výpočet je proveden pĜes nested logit model popsaný v kapitole 2.3.1. Pro určení 

výhodnČjšího módu VD, jehož parametry se dosazují do vzorce pro zobecnČné náklady 

v první fázi modelu, je však postupováno opačným způsobem – nejprve je provedena druhá 

fáze modelu, která porovná vlak a autobus ĚpĜíp. v kombinaci s pražskou MHDě. Dopravní 

mód s nižšími zobecnČnými náklady je pak použit v první fázi. 

Pro zjištČní hodnot     a          je použit Plánovač tras na webové stránce www.mapy.cz. 

Hodnotu      určíme jako součet ceny paliva spotĜebovaného na 1 km jízdy ĚpĜičemž je 

počítáno s průmČrnou spotĜebou 7 litrů na 100 kmě a ostatních nákladů na 1 km jízdy 

Ěsouvisejících s provozem a poĜízením vozidlaě. Jako cena paliva je pĜitom vzata výše 

průmČrné ceny za 1 litr ř5oktanového benzinu Ě35,ř0 Kčě z Vyhlášky č. 328/2014 Sb., jako 

ostatní náklady sazba základní náhrady na 1 km jízdy osobních silničních motorových 

vozidel Ě3,70 Kč/kmě z téže vyhlášky. Platí tedy, že                 . [19, 20] 

Za průmČrnou obsazenost automobilu      je zvolena hodnota       . [19] 

Za vnímanou hodnotu času      je podle [19] užita hodnota rovná 0,24 násobku průmČrné 

hodinové mzdy v ČR. PrůmČrná mČsíční mzda za 1. čtvrtletí roku 2016 je 26 4Ř0 Kč. 

PrůmČrný počet pracovních hodin v mČsíci Ěpočítáno je Ř pracovních hodin za pracovní deně 

za rok 2016 je 168. Pak tedy                    . [19, 21, 22] 

Pro veličinu           je zvolena hodnota                  Ě5 minut docházka od zdroje 

cesty k automobilu, 5 minut docházka od automobilu k cíli cesty, 5 minut doba na hledání 

parkovacího místa a parkováníě. 

V pĜípadČ veĜejné dopravy je bráno v úvahu spojení autobusem a vlakem v pracovní den 

(v záĜijovou stĜedu, jelikož se jedná o pĜepravnČ průmČrný den) ve smČru z Prahy do 

Rakovníka, a to s odjezdem vlaku/autobusu z Prahy v časovém rozmezí mezi 14:00 (mimo) 

a 1Ř:00 ĚvčetnČě. 

Hodnota cestovní doby        v pĜípadČ dopravních prostĜedků VD je zjištČna z vyhledávače 

spojení na stránkách www.jizdnirady.cz. Zahrnuje i pĜípadnou cestovní dobu prostĜedky 

pražské MHD a dobu na pĜesun mezi pĜíslušnými zastávkami/stanicemi pražské MHD 

http://www.mapy.cz/
http://www.jizdnirady.cz/
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a zastávkou dopravního prostĜedku  . Do výpočtu je uvažováno s průmČrnou cestovní dobou 

spojení odpovídajícího zvolenému časovému rozmezí. 

Hodnota dostupnosti         dopravního prostĜedku   je zjištČna prostĜednictvím Plánovače 

tras na webové stránce www.mapy.cz. Zahrnuje: 

 docházku z výchozího místa v Praze na pĜíslušnou zastávku/stanici dopravního 

prostĜedku  , nebo pražské MHD, 

 docházku z autobusového nádraží v Rakovníku, nebo z žst. Rakovník do centra 

mČsta, 

 pĜirážku v hodnotČ 5 minut (rezerva). 

Jízdné    je zjištČno z tarifů pĜíslušných dopravců. Na jízdné je pĜitom pohlíženo z pohledu 

pravidelnČ dojíždČjících, tedy je v pĜípadČ autobusu zvoleno obyčejné jízdné pĜi platbČ 

čipovou kartou, v pĜípadČ vlaku Českých drah jízdné IN 25, v pĜípadČ užití pražské MHD je 

počítáno s ročním kupónem pro dospČlou osobu na cestování po území Prahy, jehož cena je 

3650 Kč ĚpĜitom je uvažováno 200 cest ročnČ tam a zpČt, každé cestČ tedy pĜísluší 1/400 

této částky, což činí ř,125 Kčě. Je bráno v potaz i to, že tarif Pražské integrované dopravy 

Ědále též PIDě, tedy i tento kupón, platí na území Prahy i v nČkterých vlacích. [23, 24, 25, 26] 

Jako polovina intervalu mezi spoji        je brána polovina délky uvažovaného 4hodinového 

časového rozmezí dČlená uvažovaným počtem spojů, tzn.           , kde    je počet 

uvažovaných spojů v pĜíslušném časovém rozmezí. 

Zbývá již jen určit hodnoty   a        . Podle [19] je zvoleno:            ,           

pro první fázi modelu a           pro druhou fázi modelu. Je však tĜeba zmínit nedostatek 

spočívající v tom, že tyto hodnoty   jsou kalibrovány pro dálkovou dopravu, zatímco relace 

Rakovník – Praha natolik dálkovou není. [19] 

 

Relace Praha, Vítězné náměstí – Rakovník 

V pĜípadČ autobusového spojení je počítáno nejprve s pĜemístČním tramvají ze zastávky 

VítČzné námČstí na zastávku Hradčanská, následnČ s jízdou autobusem z Prahy, 

Hradčanské do Rakovníka, kde jezdí spoje autobusových linek 310610, 310612 a 310613 

(dopravce Anexia s.r.o.). Byla zjištČna průmČrná cestovní doba v relaci Praha, VítČzné 

námČstí – Rakovník                              . Cena jízdného je                
(MHD Praha ř,125 Kč, autobus Praha, Hradčanská – Rakovník 60 Kč pĜi platbČ čipovou 

kartou). Dostupnost tramvajové zastávky VítČzné námČstí je uvažována v délce 1 minuty, 

http://www.mapy.cz/
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docházková doba z autobusového nádraží v Rakovníku do centra mČsta je 11 minut, pĜi 

pĜirážce ĚrezervČě 5 minut platí, že                           . Uvažovaných 

autobusových spojů je ř, tedy                              . Nyní již můžeme určit 

zobecnČné náklady autobusového spojení,                 . [6, 17, 18, 23, 26] 

V pĜípadČ vlakového spojení je počítáno s pČší docházkou z VítČzného námČstí na nádraží 

Praha-Dejvice a s jízdou vlakem odtud po trati 120 do Rakovníka. PrůmČrná cestovní doba 

vlakovým spojením v pĜíslušném časovém rozmezí v relaci Praha-Dejvice – Rakovník je                              a cena jízdného vychází na             Ěpočítáno jízdné 

IN 25 Praha-Dejvice – Rakovník; užití kupónu na pražskou MHD v úseku Praha-Dejvice – 

Praha-RuzynČ a jízdného IN 25 Praha-RuzynČ – Rakovník je ménČ výhodná variantaě. 

Docházka z VítČzného námČstí na nádraží Praha-Dejvice trvá ř minut, docházka 

z rakovnického nádraží do centra Rakovníka trvá 12 minut. PĜi 5minutové rezervČ platí                            . Polovina průmČrného intervalu pĜi pČti uvažovaných 

spojeních je                       . ZobecnČné náklady vlaku v této relaci jsou                  . [17, 26, 27, 28] 

V první fázi nested logit modelu tedy bude užito jako parametrů pro veĜejnou dopravu 

parametrů autobusu, který v této relaci vychází výhodnČji, tedy                . 
Pro IAD byly zjištČny následující hodnoty:          ,                          . 

Ostatní hodnoty potĜebné pro výpočet zobecnČných nákladů IAD byly stanoveny již dĜíve, 

tedy:                 . [17] 

Podle logit modelu zbývá tedy již pouze dopočítat modal split v posuzované relaci Praha, 

VítČzné námČstí – Rakovník:              ,             ,                 ,                  ,              ,               . 

 

Relace Praha, Anděl – Rakovník 

Pro užití autobusu Praha – Rakovník pro pĜepravu v relaci Praha, AndČl – Rakovník je 

nejvhodnČjší užití metra linky B ze stanice AndČl do stanice Zličín, odkud již odjíždí do 

Rakovníka autobusové spoje linek 310270 Ědopravce ČSAD Slaný a.s.), 310700 a 310710 

(dopravce Anexia s.r.o.). Dostáváme                              a průmČrnou cenu 

jízdného                 Ějízdné na MHD Praha ř,125 Kč, průmČrné jízdné za autobus 

53,444 Kč pĜi platbČ čipovou kartou). Dostupnost metra AndČl je uvažována v délce 5 minut, 

docházka z autobusového nádraží v Rakovníku do centra mČsta je 11 minut. PĜi rezervČ 

5 minut je                        . Uvažovaných autobusových spojů je devČt, tedy 
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                             . ZobecnČné náklady autobusu v relaci Praha, Zličín – 

Rakovník vycházejí                 . [6, 17, 18, 23, 24, 26] 

V pĜípadČ vlakového spojení je uvažováno nejprve s jízdou metrem ze stanice AndČl, a to 

buď na NámČstí republiky s následnou jízdou vlakem po trati 120 z žst. Praha Masarykovo 

nádraží do Rakovníka, nebo na Smíchovské nádraží s následnou jízdou vlakem po tratích 

171 a 174 z žst. Praha-Smíchov pĜes Beroun do Rakovníka. Dostáváme průmČrnou cestovní 

dobu                                 a průmČrnou cenu jízdného                  (pokud 

v daném vlaku platí i jízdné PID, bylo na území mČsta Prahy uvažováno využití ročního 

kupónu na MHD v Praze a využití jízdného IN 25 až z poslední stanice na území Prahy do 

Rakovníkaě. Uvažujme 5minutovou dostupnost stanice metra AndČl, 12minutovou 

dostupnost žst. Rakovník z centra mČsta a 5minutovou rezervu, pak                            . Uvažovaných vlakových spojení je devČt, tedy polovina 

průmČrného intervalu mezi spoji je                               . Získáváme zobecnČné 

náklady vlaku v relaci Praha, AndČl – Rakovník,                  . [17, 18, 26, 27, 28] 

PĜi výbČru mezi vlakem a autobusem je na základČ zobecnČných nákladů v posuzované 

relaci výhodnČjším dopravním prostĜedkem autobus, proto                . 
PĜi užití IAD je trasa dlouhá           a trvá                          . ZobecnČné 

náklady pro IAD tedy jsou:                 . [17] 

Výsledné hodnoty pravdČpodobností výbČru jednotlivých dopravních prostĜedků jsou:              ,             ,                 ,                  ,              ,               . 

 

Relace Praha, Václavské náměstí – Rakovník 

Chce-li se cestující dostat z Prahy, Václavského námČstí do Rakovníka a užít pĜi tom 

autobus, jsou nejvhodnČjšími variantami dopravit se metrem linky A z Můstku na 

Hradčanskou, nebo metrem linky B z Můstku na Zličín. Z Hradčanské i Zličína již odjíždČjí 

autobusové spoje do Rakovníka Ěviz pĜedchozí dvČ zkoumané relaceě. Dostáváme 

průmČrnou cestovní dobu                               a průmČrnou cenu jízdného                 Ějízdné na MHD Praha ř,125 Kč, průmČrné jízdné za autobus 55,462 Kčě. 

Dostupnost stanice metra Můstek závisí na tom, zda se jedná o stanici na lince A, nebo B – 

v pĜípadČ stanice na lince A uvažujme dostupnost 6 minut Ěužito pĜi 4 spojeníchě, u stanice 

na lince B uvažujme řminutovou dostupnost Ěužito pĜi ř spojeníchě. Dostupnost 

autobusového nádraží v Rakovníku je 11 minut. PĜi 5minutové rezervČ je průmČrná 
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dostupnost                               . PrůmČrná polovina intervalu mezi spoji je                             . ZobecnČné náklady pro autobus pak vycházejí                 . [6, 17, 18, 23, 24, 26] 

V pĜípadČ použití vlaku pro pĜepravu v relaci Praha, Václavské námČstí – Rakovník je 

nejvhodnČjší variantou buď užití tramvaje ze zastávky Václavské námČstí na zastávku 

Masarykovo nádraží a odtud pak pokračovat vlakem po trati 120 do Rakovníka, nebo užití 

metra linky B z Můstku na Smíchovské nádraží, odtud poté pokračovat po tratích 171 a 174 

do Rakovníka vlakem. Vycházejí následující hodnoty:                                ,                 . Dostupnost tramvajové zastávky Václavské námČstí je uvažována 

2minutová Ěužito v pĜípadČ 5 spojeníě, dostupnost stanice Můstek na lince B řminutová Ěužito 

v pĜípadČ 4 spojeníě, dostupnost rakovnického nádraží 12 minut. PrůmČrná dostupnost pro 

vlak je                                 a průmČrný interval mezi spoji vychází                               . ZobecnČné náklady pro vlakové spojení v relaci Praha, 

Václavské námČstí – Rakovník jsou                  . [17, 18, 26, 27, 28] 

Autobus je tak výhodnČjší i v této relaci, tudíž                . 
Automobilem je cesta dlouhá           a trvá                       , což vede 

k zobecnČným nákladům IAD                 . [17] 

Výsledkem výpočtů jsou tyto pravdČpodobnosti užití dopravních prostĜedků v dané relaci:              ,             ,                 ,                  ,              ,               . 

 

Souhrn 

Z analýzy dČlby pĜepravní práce tedy vidíme, že si ve vybraných relacích vlak v porovnání 

s IAD a autobusovou dopravou pĜíliš dobĜe nevede. Grafické porovnání modal splitu ve 

všech tĜech posuzovaných relacích zobrazuje graf 2. 
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Graf 2: Modal split v relacích Praha, Vítězné náměstí – Rakovník, Praha, Anděl – Rakovník 
a Praha, Václavské náměstí – Rakovník, zdroj: autor 
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3 Analýza grafikonově-technických vazeb 

3.1 Omezující podmínky při tvorbě jízdních řádů 

PĜi tvorbČ a konstrukci jízdního Ĝádu Ědále též Jěě a provozního konceptu se setkáváme 

s omezujícími podmínkami nČkolika typů. V pĜípadČ železniční dopravy se navíc obvykle 

setkáváme s více omezujícími podmínkami než v pĜípadČ dopravy silniční. 

Pro železniční dopravu nejvýznamnČjší omezující podmínku pĜi tvorbČ provozního konceptu 

vytváĜí dopravní infrastruktura. Na traťové rychlosti i dalších parametrech trati pĜímo závisí 

dosažitelné jízdní doby. V České republice se uplatňuje princip jízdy vlaku v pevných 

prostorových oddílech, pĜičemž do oddílu smí vlak vjet jen v pĜípadČ, je-li tento oddíl volný. 

Jízda vlaku stejného smČru je tedy možná až po uvolnČní ĚopuštČníě pĜíslušného 

prostorového oddílu vlakem pĜedchozím, což je významným rozdílem oproti silniční dopravČ. 

V pĜípadČ protismČrné jízdy po stejné koleji Ětj. typicky na jednokolejných tratíchě navíc musí 

docházet ke kĜižování vlaků ve stanicích, či jiných dopravnách s kolejovým rozvČtvením, 

které kĜižování umožňují. Další omezující podmínkou na stranČ infrastruktury jsou 

tzv. provozní intervaly a následná mezidobí, jimž je vČnována kapitola 3.1.1. [3] 

Omezující podmínky však vznikají i na stranČ vozidel. Z hlediska jízdní doby jde pĜedevším 

o maximální rychlost a trakční vlastnosti vozidel vlaku. 

V neposlední ĜadČ mohou omezující podmínky vzniknout i na stranČ samotného provozního 

konceptu, a to napĜ. pĜi aplikaci tzv. taktového jízdního Ĝádu. Taktovému jízdnímu Ĝádu a jeho 

omezujícím podmínkám se vČnuje kapitola 3.1.2. [4, 5] 

 

3.1.1 Provozní intervaly, následná mezidobí 
„Provozní interval je nejkratší doba potĜebná na splnění všech úkonů pĜedepsaných pro 

zajištění bezpečnosti a plynulé jízdy vlaků v místech možného vzájemného ohrožení 

v dopravnách a na širé trati. Provozní interval je tedy nejkratší doba mezi pĜíjezdem, 

odjezdem nebo průjezdem prvního vlaku a pĜíjezdem, odjezdem nebo průjezdem druhého 

vlaku.“ [29] 

Provozní intervaly se dČlí na: 

 staniční provozní intervaly, 

 traťové provozní intervaly. 
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Staniční provozní intervaly se stanovují pro stanice, odbočky a pĜíp. i zastávky na 

dvoukolejných tratích s jednostranným nástupištČm. Místem ohrožení je v pĜípadČ staničních 

provozních intervalů buďto zhlaví dopravny, staniční kolej, nebo nástupištČ. [29] 

RozdČlení staničních provozních intervalů podle toho, zda jde o vjezd, odjezd, nebo průjezd 

prvního vlaku a vjezd, odjezd, nebo průjezd druhého vlaku, znázorňuje tabulka 2. [29] 

Tabulka 2: Rozdělení staničních provozních intervalů [29] 

  Druhý vlak 

  vjíždí odjíždí projíždí 

První vlak 

vjíždí             

odjíždí             

projíždí             

 

Speciálním pĜípadem staničního provozního intervalu je provozní interval kĜižování Ěznačen   ), u nČjž je místem ohrožení kromČ zhlaví dopravny i traťová kolej, jak ukazuje i obrázek 2. 

Speciálními typy staničních provozních intervalů jsou také tzv. nástupištní provozní intervaly, 

u kterých je místem ohrožení nástupištČ. [29] 

 

Obrázek 2: Místo ohrožení při křižování vlaků [29] 

 

U traťových provozních intervalů je místem ohrožení prostorový oddíl vymezený z obou stran 

buďto dopravnou, nebo stanovištČm (které není dopravnou). PĜíkladem traťového provozního 

intervalu je interval následné jízdy Ěznačen    ), což je nejkratší doba mezi pĜíjezdem, nebo 

průjezdem prvního vlaku v pĜední dopravnČ Ěstanovištiě a odjezdem, nebo průjezdem 

druhého vlaku v zadní dopravnČ Ěstanovištiě – schematicky je provozní interval následné 

jízdy mezi dvČma dopravnami zobrazen na obrázku 3. [29] 

 

Obrázek 3: Provozní interval následné jízdy mezi dvěma dopravnami [29] 
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Provozní intervaly se počítají podle vzorce              , kde   je pĜíslušný provozní 

interval,    je dynamická složka prvního vlaku,   je rušení vlakové cesty po prvním vlaku,   je 

pĜíprava vlakové cesty pro druhý vlak,    je dynamická složka druhého vlaku a   je 

dohlednost nebo výprava druhého vlaku. Dynamická složka prvního vlaku    je doba mezi 

referenčním časem prvního vlaku Ětj. jeho pĜíjezdem, odjezdem, nebo průjezdem v dané 

dopravnČě a okamžikem uvolnČní místa ohrožení prvním vlakem Ě   může být tedy i záporná, 

pokud dojde k uvolnČní místa ohrožení pĜed referenčním časemě. ObdobnČ dynamická 

složka druhého vlaku    je doba mezi okamžikem obsazení místa ohrožení druhým vlakem 

a referenčním časem druhého vlaku Ětj. jeho pĜíjezdem, odjezdem, nebo průjezdem v dané 

dopravnČ). Složka   se vypočítává se podle vzorce            , kde    je doba 

potĜebná na zjištČní konce vlaku,     je doba potĜebná na obsluhu zabezpečovacího zaĜízení 

pro zrušení vlakové cesty a    je doba potĜebná na odhlášku. Složka   je vypočítávána podle 

vzorce                   , kde    je doba potĜebná na zmČnu traťového souhlasu 

ĚpĜíp. na telefonickou nabídku a pĜijetíě,    je doba potĜebná na telefonický nebo osobní 

pĜíkaz k pĜípravČ vlakové cesty,    je doba potĜebná na pĜestavení výhybek,     je doba 

potĜebná na obsluhu zabezpečovacího zaĜízení pro pĜípravu vlakové cesty a     je doba 

zpoždČní rozsvícení návČstidla. Složky   a   jsou tedy závislé na způsobu zabezpečení 

vlakové cesty – typu traťového zabezpečovacího zaĜízení Ědále jen TZZě, staničního 

zabezpečovacího zaĜízení Ědále jen SZZě, způsobu pĜestavování výhybek apod. Složka   je 

složka závislá na tom, zda místem obsazení místa ohrožení je návČstidlo Ěpak se jedná 

o dohlednost, což je doba, bČhem které je strojvedoucí vlaku schopen bezpečnČ 

zaregistrovat zmČnu návČstního znaku na návČstidleě, nebo místo stání Ěpak se jedná o dobu 

potĜebnou na všechny náležitosti související s výpravou vlakuě. [29] 

 

„Následné mezidobí ( ) je nejkratší doba mezi okamžikem odjezdu nebo průjezdu prvního 

vlaku a okamžikem odjezdu nebo průjezdu druhého vlaku z téže (zadní) dopravny na tutéž 

traťovou kolej pĜi dodržení pravidelných jízdních dob a pĜedepsaných pobytů. Výpočet 

následného mezidobí se provádí pro pĜední dopravnu.“ [29] 

Hodnota následného mezidobí se určí podle vztahu                , kde    je dílčí 

mezidobí pro zadní dopravnu,    je dílčí mezidobí pro pĜední dopravnu a    je dílčí 

mezidobí pro trať. Pro    platí, že je rovno buď    ,    ,    , nebo     (v zadní dopravnČě.    se vypočítá podle vzorce                      , kde interval    je roven buď    ,    ,    , nebo     Ěpro pĜední dopravnuě,         je doba jízdy vlaku   ze zadní do pĜední 

dopravny. Výpočet dílčího mezidobí pro trať závisí na tom, zda je mezi zadní a pĜední 

dopravnou jen jeden prostorový oddíl Ěpak               , kde     je interval následné 
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jízdy pro tento prostorový oddílě, či více prostorových oddílů Ěpak                   , kde   je počet prostorových oddílů mezi zadní a pĜední dopravnou a     je dílčí následné 

mezidobí pro prostorový oddíl  , pĜičemž pro     je                   , pro     je                                , kde           je doba jízdy vlaku   ze zadní dopravny 

do  -té mezilehlé dopravny a      je interval následné jízdy pro  -tý prostorový oddíl). [29] 

 

Provozní intervaly i následná mezidobí se zaokrouhlují na půlminuty, a to dolů, pokud 

nejbližší nižší celou minutu nebo půlminutu pĜesahují maximálnČ o 0,05 minuty, jinak nahoru. 

[29] 

 

3.1.2 Typy jízdních řádů, taktový jízdní řád 

Jízdní Ĝády lze podle mezidobí mezi spoji dČlit na: 

 Jě bez pevného mezidobí, 

 Jě s témČĜ pevným mezidobím, 

 Jě s pevným mezidobím. [4] 

Jě bez pevného mezidobí se také nazývají komerční nebo klasické. Jsou vhodné pĜedevším 

v místech, kde vzhledem k poptávce nemá smysl zavádČt interval obsluhy kratší než 

120 minut. Jeho smyslem je reflektovat rozložení poptávky bČhem dne. [4, 30] 

Jě s pevným mezidobím lze dále dČlit na intervalové Jě a taktové Jě. Intervalové Jě se 

vyznačují pevnými intervaly mezi spoji dané linky. Osa symetrie je čas, kdy se potkávají 

spoje stejné linky opačného smČru Ěv nákresném Jě je patrná symetrie spojů podle této osyě. 

Vzdálenost mezi sousedními osami symetrie je rovná polovinČ doby intervalu mezi spoji. 

U intervalového Jě však nemusí být na různých linkách jednotná osa symetrie. [4, 5] 

 

Taktový Jě je modifikací intervalového Jě. KromČ pevného intervalu mezi spoji, který se 

v pĜípadČ taktového Jě nazývá doba taktu Ěznačí se   ě, se vyznačuje jednotnou osou 

symetrie na různých linkách. V taktovém Jě se setkáváme s pojmem taktový uzel, což je 

místo v síti, kde dochází k systematickému potkávání spojů více linek. [4, 5] 

Okrajové podmínky taktového Jě jsou dány dvČma rovnicemi – jedná se o hranovou 

a obvodovou rovnici. Hranová rovnice vyplývá z faktu, že se spoje potkávají v časech 

symetrie, tedy vždy po uplynutí poloviny doby taktu. Rovnice Ĝíká, že ohodnocení hrany mezi 
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sousedními taktovými uzly musí být pĜirozeným násobkem poloviny doby taktu, tedy          , kde    je časové ohodnocení hrany mezi dvČma sousedními taktovými uzly,   je 

pĜirozené číslo a    je doba taktu. Hranovou rovnici však lze použít na jednokolejných tratích 

i ke stanovení míst kĜižování Ěaniž by tato místa zároveň musela být taktovými uzlyě, neboť 

vždy po uplynutí poloviny doby taktu je nutné protismČrné spoje dané linky vykĜižovat. [5] 

Obvodová rovnice Ĝíká, že pro každou kružnici v grafu dopravní sítČ musí platit, že součet 

časových ohodnocení hran této kružnice je pĜirozeným násobkem doby taktu, tedy                      , kde    je časové ohodnocení hrany mezi dvČma sousedními 

taktovými uzly,   je pĜirozené číslo a    je doba taktu. [5] 

Jako časové ohodnocení hran sítČ se užívá systémová jízdní doba Ědále též SJD). SJD mezi 

místem   a   se značí          a je tvoĜena součtem: 

 cestovní doby mezi místy   a  , 

 pomČrné části dob pobytu nebo pĜestupních dob v místech   a  , 

 časové rezervy Ěsynchronizační doby). [5] 

 

3.2 Analýza železniční infrastruktury v řešené oblasti 
Tato kapitola se vČnuje popisu železničních tratí nacházejících se v Ĝešené oblasti. Jedná se 

o tratČ, které byly zmínČny již v kapitole 2.1, tedy o tratČ 120 Praha – Kladno – Rakovník, 

171 Praha – Beroun, 173 Praha – Rudná u Prahy – Beroun a 174 Beroun – Rakovník. 

 

3.2.1 Trať 120 Praha – Kladno – Rakovník 

Železniční trať Praha – Kladno – Rakovník je dráha zaĜazená do kategorie drah celostátních. 

Dosahuje délky 72,081 km (od výpravní budovy žst. Praha Masarykovo n. po výpravní 

budovu žst. Rakovníkě. Trať nese označení 120 dle knižního jízdního Ĝádu Ědále také KJěě, 

resp. 526B Ěúsek Praha Masarykovo nádraží – Praha-Bubnyě a 52ŘB Ěúsek Praha-Bubny – 

Rakovníkě dle tabulek traťových pomČrů Ědále též TTP). V úseku Praha Masarykovo 

nádraží – Praha-Bubny je trať dvoukolejná a elektrizovaná ĚstejnosmČrnou trakční soustavou 

o napČtí 3 kV). V úseku Praha-Bubny – Rakovník je trať jednokolejná a neelektrizovaná. Její 

nejvyšší traťová rychlost na území mČsta Prahy činí 70 km/h, mimo území Prahy až po 

žst. Lužná u Rakovníka Ř0 km/h, v úseku Lužná u Rakovníka – Rakovník 60 km/h. Seznam 

dopraven a zastávek na trati 120 Praha – Kladno – Rakovník včetnČ typů SZZ v železničních 

stanicích a TZZ v jednotlivých mezistaničních úsecích je v tabulce 3 v pĜíloze B. [11, 31, 32] 
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3.2.2 Trať 171 Praha – Beroun 

Železniční trať Praha – Beroun, nesoucí označení 171 dle KJě, resp. 525B Ěúsek Praha 

hl.n. – Praha-Smíchově a 521B (úsek Praha-Smíchov – Beroun) dle TTP, spadá do kategorie 

celostátních drah zaĜazených do systému TEN-T ĚTransevropská dopravní síť). Trať je 

dvoukolejná a elektrizovaná ĚstejnosmČrnou trakční soustavou o napČtí 3 kV) v celé své 

délce, která činí 43,026 km Ěod výpravní budovy žst. Praha hl.n. po výpravní budovu žst. 

Beroun). Nejvyšší traťová rychlost na této trati je 60 km/h v úseku Praha hl.n. – Praha-

Smíchov a 100 km/h v úseku Praha-Smíchov – Beroun. Seznam dopraven a zastávek na 

trati 171 Praha – Beroun včetnČ typů SZZ v dopravnách a TZZ v mezistaničních úsecích 

zobrazuje tabulka 4 v pĜíloze B. [11, 31, 32] 

 

3.2.3 Trať 173 Praha – Rudná u Prahy – Beroun 

Trať Praha – Rudná u Prahy – Beroun, která nese označení 173 dle KJě, resp. 520A Ěúsek 

Praha-Smíchov – Beroun-Závodíě a 520E Ěúsek Beroun-Závodí – Beroun) dle TTP, je 

33,183 km dlouhá Ěbráno od výpravní budovy žst. Praha-Smíchov po výpravní budovu 

žst. Beroun) jednokolejná neelektrizovaná regionální dráha. Trať dosahuje nejvyšší traťové 

rychlosti Ř0 km/h. Seznam dopraven a zastávek ležících na trati 173 ĚvčetnČ typů SZZ 

v dopravnách a TZZ v mezistaničních úsecíchě uvádí tabulka 5 v pĜíloze B. Úsek Beroun-

Závodí – Beroun je společný s tratí 174 Beroun – Rakovník. [11, 31, 32] 

 

3.2.4 Trať 174 Beroun – Rakovník 

Železniční trať Beroun – Rakovník Ěoznačení 174 dle KJě, 520E dle TTPě je regionální 

dráha, jež je dlouhá 42,821 km Ěod výpravní budovy žst. Beroun po výpravní budovu 

žst. Rakovníkě. Jedná se o jednokolejnou neelektrizovanou trať s nejvyšší traťovou rychlostí 

70 km/h. Seznam stanic a zastávek ležících na trati 174 včetnČ typů SZZ ve stanicích a TZZ 

v mezistaničních úsecích je uveden v pĜíloze B v tabulce 6. Úsek Beroun – Beroun-Závodí je 

společný s tratí 173 Praha – Rudná u Prahy – Beroun. [11, 31, 32] 
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3.3 Analýza železničního jízdního řádu 2015/16 

3.3.1 Trať 120 Praha – Kladno – Rakovník 

Na trati 120 je zaveden taktový jízdní Ĝád. K odlišnostem dochází pouze v okrajových 

částech dne Ěranní špička a večerě a pĜípadnČ bČhem dopoledního sedla. [27] 

V dvouhodinovém taktu je na trati 120 provozována rychlíková linka Praha Masarykovo n. – 

Rakovník. Jedná se o linku dálkové železniční dopravy s označením R 24. Mezi výchozí 

a konečnou stanicí zastavují rychlíky Ědále též Rě této linky také v Praze-Dejvicích, Praze-

VeleslavínČ, Hostivici, KladnČ, Kačici, StochovČ, Novém Strašecí a Lužné u Rakovníka. 

Poloha linky je: Praha L:02 – Kladno L:41-L:43 – Rakovník S:32 a v opačném smČru 

Rakovník L:22 – Kladno S:13-S:15 – Praha S:52. Ke kĜižování protijedoucích spojů linky 

R 24 dochází tČsnČ pĜed S:00 v žst. Stochov. Typická souprava pro tuto linku je lokomotiva 

Ĝady 750.7, 2 – 3 vozy Ĝady Bdtn756 a Ĝídicí vůz ABfbrdtn795. [27, 33, 34, 35, 36] 

Taktéž v intervalu 120 min je zde dále provozována linka spČšných vlaků Ědále též Spě Praha 

Masarykovo n. – Kladno, odkud vlaky pokračují dále po trati 0ř3 ĚKladno – Kralupy nad 

Vltavouě do žst. Kladno-Ostrovec Ěv opačném smČru v nČkterých pĜípadech výchozí již z žst. 

Kralupy nad Vltavou). Linka jede v úseku Praha Masarykovo n. – Kladno v hodinovém 

prokladu s rychlíky Praha – Rakovník, poloha je tedy: Praha Masarykovo n. S:02 – Kladno 

S:41, v opačném smČru Kladno L:15 – Praha Masarykovo n. L:52. Mezi Prahou 

Masarykovým n. a Kladnem zastavují ještČ v žst. Praha-Dejvice, Praha-Veleslavín 

a Hostivice Ětedy shodnČ s R Praha – Rakovníkě. TČsnČ pĜed S:30, resp. v opačném smČru 

tČsnČ pĜed L:30, se tyto spČšné vlaky kĜižují s R Rakovník – Praha v žst. Hostivice. Typická 

souprava pro tuto linku je tvoĜena 1 – 2 jednotkami Ĝady Ř14. [27, 34, 36, 37] 

V hodinovém intervalu jezdí na trati 120 osobní vlaky Ědále též Osě Praha Masarykovo n. – 

Kladno (a dále do žst. Kladno-Ostrovec, pĜíp. Kralupy nad Vltavou po trati 0ř3ě. Vlaky plní 

roli nejnižšího segmentu na této trati, zastavují ve všech nácestných stanicích a zastávkách. 

Poloha linky na trati 120 je: Praha Masarykovo n. X:30 – Kladno X:26, resp. v opačném 

smČru Kladno X:2ř – Praha Masarykovo n. X:21. Spoje této linky se vzájemnČ kĜižují v žst. 

Praha-RuzynČ tČsnČ pĜed X:00. S R Rakovník – Praha, resp. Sp Kladno – Praha se kĜižují 

v žst. Unhošť a žst. Praha-Dejvice. Typickou soupravou pro Os Praha – Kladno je jednotka 

Ĝady Ř14 ĚvČtšinou v počtu 1 – 2 jednotek na vlak). [27, 34, 36, 37] 

Roli nejnižšího segmentu na opačném konci trati, tj. v úseku Kladno – Rakovník, plní osobní 

vlaky Kladno – Rakovník, které jezdí v intervalu 120 min. Poloha linky je: Kladno S:46 – 

Rakovník L:4Ř a v opačném smČru Rakovník S:06 – Kladno L:03. Zastavují ve všech 
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nácestných stanicích a zastávkách. Spoje této linky se vzájemnČ kĜižují tČsnČ pĜed L:00 

v žst. Kamenné Žehrovice, s R Rakovník – Praha se kĜižují v žst. Lužná u Rakovníka. [27, 

34, 36, 37] 

V dobČ pĜepravní špičky jsou ve špičkovém smČru dále jako posilové spoje vedeny spČšné 

vlaky Praha – Kladno – Kladno-Ostrovec. V odpolední špičce Ěz Prahyě, která je na rozdíl od 

ranní špičky Ědo Prahyě vedena v taktu, jedou čtyĜi posilové spČšné vlaky, a to v intervalu 

60 minut. Na trati 120 mají polohu: Praha Masarykovo nádraží X:1Ř – Kladno X:08. Jeden 

z tČchto čtyĜ odpoledních posilových spČšných vlaků pokračuje z Kladna do žst. Rakovník 

namísto žst. Kladno-Ostrovec. Spoje této linky se na trati 120 potkávají s Os Kladno – Praha 

dvakrát, poprvé na dvoukolejném úseku Praha Masarykovo nádraží – Praha-Bubny, podruhé 

se kĜižují v žst. Hostivice. V žst. Praha-Veleslavín se kĜižují s R Rakovník – Praha, resp. Sp 

Kladno – Praha. Typická souprava tČchto vlaků je složena z lokomotivy Ĝady 714 a 3 vozů 

Ĝady Btx763. [27, 34, 36, 37] 

 

3.3.2 Trať 171 Praha – Beroun 

Na trati 171 je zaveden taktový jízdní Ĝád. [27] 

V hodinovém intervalu jsou po trati 171 vedeny vlaky dálkové dopravy linky R 6. Jedná se 

o rychlíky vyšší kvality Ědále též Rxě / expresy Ědále též Exě / vlaky EuroCity Ědále též ECě 

jedoucí z Prahy hl.n. pĜes Beroun do PlznČ hl.n. Ěpo trati 170ě, odkud kromČ okrajových částí 

dne pokračují buď do nČmeckého Mnichova ĚEx a EC), Chebu ĚRxě, nebo Klatov, pĜíp. 

Železné Rudy-AlžbČtína ĚRxě. Mezi Prahou hl.n. a Berounem zastavují pouze v žst. Praha-

Smíchov. Poloha linky na trati 171 je: Praha hl.n. X:12 – Beroun X:48 a v opačném smČru 

Beroun X:04 – Praha hl.n. X:41. KonstrukčnČ je linka dána pĜedevším dosažením taktového 

uzlu X:30 v žst. Rokycany a taktového uzlu X:00 v žst. Plzeň hl.n. Typická souprava se liší 

podle toho, zda se jedná o vlaky z/do NČmecka, Chebu, či Klatov ĚŽelezné Rudy-AlžbČtína), 

ve všech pĜípadech však jde o lokomotivu Ĝady 362 a nČkolik vozů klasické stavby. [27, 33, 

34, 35, 36] 

Ve dvouhodinovém intervalu jsou po trati 171 vedeny vlaky dálkové dopravy linky R 26, které 

jezdí z Prahy hl.n. pĜes Beroun, dále po trati 170 do Zdic a po tratích 200 a 1ř0 pĜes 

PĜíbram, Písek a Protivín do Českých BudČjovic. Na trati 171 mezi Prahou hl.n. a Berounem 

zastavují jen v žst. Praha-Smíchov. Vlaky jsou po této trati vedeny v prokladu s vlaky linky 

R 6, tedy o 30 minut pozdČji/dĜíve. Poloha vlaků linky R 26 je tak na trati 171 takováto: Praha 

hl.n. L:42 – Beroun S:18, v opačném smČru Beroun L:34 – Praha hl.n. S:11. Linka je 

konstrukčnČ dána dosažením kĜižování v žst. PĜíbram ĚL:00ě a Písek ĚS:00ě na trati 200 
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a dosažením taktového uzlu L:00 v Českých BudČjovicích. Typická souprava pro rychlíky 

Praha – Beroun – České BudČjovice je motorový vůz Ĝady Ř54 a 1 – 2 pĜípojné vozy Ĝady 

Bdtn756. [27, 33, 34, 35, 36] 

Nejnižší segment provozovaný na trati 171 jsou osobní vlaky Praha hl.n. – ěevnice – 

Beroun, které zastavují ve všech nácestných stanicích a zastávkách. Jsou provozovány 

v půlhodinovém intervalu, avšak mezi ěevnicemi a Berounem jezdí v půlhodinovém taktu jen 

bČhem pĜepravních špiček, jinak v hodinovém. Poloha linky je dána polohou dálkových vlaků 

linek R 6 a R 26, je tedy následující: Praha hl.n. X:17 – ěevnice X:50 – Beroun X:07 

a v opačném smČru Beroun X:45 – ěevnice X:01 – Praha hl.n. X:36. V období pĜepravních 

špiček jsou doplnČny v půlhodinovém intervalu posilové spoje ĚČeský Brod –) Praha hl.n. – 

Praha-Radotín – ěevnice, které odjíždČjí z Prahy hl.n. 10 minut po Os Praha – Beroun, 

nacházejí se tedy v poloze Praha hl.n. X:27 – ěevnice X:00, v opačném smČru pĜijíždČjí do 

Prahy hl.n. 10 minut pĜed Os Beroun – Praha, jsou tedy v poloze ěevnice X:51 – Praha hl.n. 

X:26. V ranní špičce jsou ještČ doplnČny Os Praha hl.n. – Praha-Radotín, a to tak, že je 

zajištČn souhrnný 10minutový takt v tomto úseku. Typickou soupravu osobních vlaků na trati 

171 tvoĜí 1 – 2 jednotky Ĝady 471. [27, 34, 36, 37] 

Za zmínku stojí ještČ nejvyšší segment, který je na trati 171 provozován, byť jen ve dvou 

párech spojů dennČ. Jsou jím vlaky SuperCity Ědále též SC) Pendolino jedoucí z Bohumína, 

resp. Ostravy hl.n. pĜes Prahu hl.n., Plzeň hl.n. dále do Chebu, resp. Františkových Lázní. 

Mezi Prahou hl.n. a Plzní hl.n. zastavují jen v žst. Praha-Smíchov. Byť pro trať 171 

v podstatČ nepĜedstavují dopravní obsluhu Ěnezastavují ani v žst. Berouně, je nutné s nimi pĜi 

další konstrukci Jě počítat. Z Prahy hl.n. odjíždČjí v časech 10:37 a 16:37 z Prahy hl.n. smČr 

Plzeň hl.n. a Cheb ĚFrantiškovy LáznČě, v opačném smČru do Prahy hl.n. pĜijíždČjí v časech 

9:16 a 17:16. Typickou soupravou pro tyto vlaky je jednotka Ĝady 6Ř0. [27, 34, 35, 36] 

 

3.3.3 Trať 173 Praha – Rudná u Prahy – Beroun 

Jedinými vlaky pravidelné osobní dopravy provozovanými na trati 173 jsou osobní vlaky 

Praha-Smíchov – Nučice – Beroun. Zastavují ve všech nácestných stanicích a zastávkách. 

Vlaky jezdí v dobČ pĜepravních špiček pracovních dnů v intervalu 30 minut, mimo ní pak 

v intervalu 60 minut. Základ tvoĜí spoje mezi Prahou-Smíchovem a Nučicemi, do Berouna 

pokračuje jen nČkolik z tČchto spojů. Poloha spojů v ranní a odpolední špičce se liší v Ĝádu 

minut, konstrukčnČ je však dána stejnými podmínkami, kterými jsou kĜižování v žst. Nučice 

tČsnČ pĜed X:00 a X:30, kĜižování v žst. Praha-ěeporyje tČsnČ pĜed X:15 a X:45, obrat v žst. 

Praha-Smíchov kolem časů X:00 a X:30, kde jsou spoje zároveň vázány na Os Praha hl.n. – 
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ěevnice – Beroun. Poloha osobních vlaků na trati 173 se oproti výše popsané poloze liší 

v dobČ pĜepravního sedla a o víkendech, kdy se vlaky kĜižují v žst. Rudná u Prahy, neboť je 

cílem dosažení všesmČrových vazeb v této stanici, a to mezi osobními vlaky Beroun – 

Rudná u Prahy – Praha-Smíchov a osobními vlaky Rudná u Prahy – Hostivice – Praha-

Smíchov Na Knížecí Ětrať 122ě. Typickým vozidlem pro Os Praha – Nučice – Beroun je 

jednotka Ĝady Ř14. [27, 34, 36, 37] 

 

3.3.4 Trať 174 Beroun – Rakovník 

Na trati 174 není zaveden taktový Jě, spoje na této trati jsou provozovány podle komerčního 

jízdního Ĝádu. Jediné krajem objednávané spoje, které zde jezdí, jsou osobní vlaky 

Rakovník – Beroun. V pracovní dny je zde provozováno 13 párů tČchto vlaků, o víkendy 

a svátky ř párů, resp. 11 párů bČhem období tzv. rekreačního léta1. Spoje jsou konstrukčnČ 

dány nesystematickými návaznostmi v žst. Beroun a v žst. Rakovník, pĜíp. podle potĜeb 

cestujících ĚnapĜ. podle začátků a konců smČn velkých zamČstnavatelů, či školního 

vyučování škol v Rakovníku). V období pĜepravních špiček pracovních dnů se průmČrné 

mezidobí mezi spoji pohybuje kolem 1 hodiny, jinak zpravidla kolem 2 hodin. Typické 

soupravy pro tyto vlaky jsou tvoĜeny 1 – 2 jednotkami Ĝady Ř14. [27, 34, 36, 37] 

 

3.4 Teoreticky dosažitelná cestovní doba Rakovník – Praha 

Cílem této kapitoly je stanovit teoreticky dosažitelnou cestovní dobu mezi Rakovníkem 

a Prahou, a to bez nácestného zastavení, pokud to nevyžadují okolnosti Ětou napĜ. je nutnost 

vykonání úvratČ). PĜi jejím určení se zanedbávají leckteré omezující podmínky ĚnapĜ. 

provozní intervalyě, neboť je vypočtena na základČ zcela volné kapacity tratí. Jako modelová 

souprava byla díky svým dobrým trakčním vlastnostem ve všech variantách zvolena 

motorová jednotka Ĝady Ř44. K výpočtu jízdních dob byl použit program FBS. 

 

Varianta Rakovník – Kladno – Praha Ětrať 120ě 

Po trati 120 je teoreticky dosažitelná cestovní doba mezi Rakovníkem a pražským 

Masarykovým nádražím Ěbez zastavení v jakékoli nácestné stanici, či zastávce) 73,3 minuty, 

resp. 73,6 minuty v opačném smČru. Pro snazší porovnání s cestovní dobou autobusu byla 

namodelována ještČ teoreticky dosažitelná cestovní doba z Rakovníka do žst. Praha-Dejvice 

                                                
1
 trvá zpravidla od konce bĜezna do konce Ĝíjna [27, 37] 
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Ěneboť se tato železniční stanice nachází v blízkosti autobusové zastávky Praha, 

Hradčanská, která je konečnou zastávkou autobusových spojů výchozích z Rakovníkaě. 

V této relaci byla zjištČna teoretická cestovní doba 65,6 minuty, resp. 65,9 minuty ve smČru 

z Prahy do Rakovníka. 

 

Varianta Rakovník – Beroun – Praha Ětratě 174 a 171ě 
Výpočet teoretické cestovní doby Rakovník – Praha hl.n. pĜes Beroun Ěz Berouna do Prahy 

po trati 171) je rozdČlen na výpočet cestovní doby Rakovník – Beroun a výpočet cestovní 

doby Beroun – Praha hl.n. K součtu tČchto dvou cestovních dob je nutné pĜipočítat dobu 

potĜebnou na obrat, neboť je ve stanici Beroun nutné vykonat úvrať. Pro úsek Rakovník – 

Beroun byla zjištČna teoretická cestovní doba 41,5 minuty, resp. 41,ř minuty v opačném 

smČru. Pro úsek Beroun – Praha hl.n. byla zjištČna teoretická cestovní doba 34 minut, resp. 

34,1 minuty v opačném smČru. Uvažujme 3minutovou dobu na obrat, pak teoretická cestovní 

doba Rakovník – Beroun – Praha hl.n. je 78,5 minuty, resp. 79 minut v opačném smČru. 

ObdobnČ jako u pĜedchozí varianty je i zde pro snazší porovnávací účely namodelována 

teoretická cestovní doba ještČ pro relaci Rakovník – Praha-Smíchov. Pro Beroun – Praha-

Smíchov byla zjištČna cestovní doba 28,3 minuty, resp. 28,5 minuty v opačném smČru, pak 

je tedy teoretická cestovní doba Rakovník – Praha-Smíchov 72,8 minuty, resp. 73,4 minuty 

v opačném smČru. 

 

Varianta Rakovník – Beroun-Závodí – Rudná u Prahy – Praha Ětratě 174 a 173ě 
Druhou variantou jízdy vlakem do Prahy pĜes Beroun je užít z žst. Beroun-Závodí do Prahy 

trať 173. Je tĜeba zjistit teoretickou cestovní dobu Rakovník – Beroun-Závodí, teoretickou 

cestovní dobu Beroun-Závodí – Praha-Smíchov a k součtu tČchto pak pĜipočítat dobu 

potĜebnou na obrat, neboť v žst. Beroun-Závodí je tĜeba vykonat úvrať. Pro Rakovník – 

Beroun-Závodí byla zjištČna teoretická cestovní doba 3ř,3 minuty, resp. 3ř,7 minuty 

v opačném smČru. Pro úsek Beroun-Závodí – Praha-Smíchov byla zjištČna teoretická 

cestovní doba 31,5 minuty, v opačném smČru 32,1 minuty. PĜi 3minutové dobČ na obrat tedy 

vychází teoretická cestovní doba Rakovník – Praha-Smíchov pĜes Beroun-Závodí a Rudnou 

u Prahy 73,8 minuty, v opačném smČru 74,Ř minuty. 

 

Souhrn a porovnání se skutečností 
ZjištČné hodnoty teoreticky dosažitelných cestovních dob vlakem jsou dále porovnány 

s nejkratší cestovní dobou vlaku dle Jě 2015/16, nejkratší cestovní dobou autobusu ĚpĜíp. 
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v kombinaci s pražskou MHDě a s cestovní dobou autem. Pro porovnání je použit smČr 

z Prahy do Rakovníka. Cestovní doba vlakem dle Jě 2015/16 je zjištČna z KJě, cestovní 

doba autobusem ĚpĜíp. v kombinaci s pražskou MHDě z vyhledávače spojení na stránce 

www.jizdnirady.cz, cestovní doba autem z Plánovače tras na webové stránce www.mapy.cz. 

Teoreticky dosažitelné cestovní doby vlakem jsou v porovnání zaokrouhleny na celé minuty. 

Pro komparaci jsou užity následující relace: 

 Praha Masarykovo nádraží Ěresp. stanice metra NámČstí republikyě – Rakovník, 

 Praha-Dejvice Ěresp. zastávka autobusu Praha, Hradčanskáě – Rakovník, 

 Praha hl.n. (resp. stanice metra / zastávka tramvaje Hlavní nádražíě – Rakovník, 

 Praha-Smíchov (resp. stanice metra Smíchovské nádražíě – Rakovník. 

Porovnání, včetnČ pĜíslušných hodnot cestovních dob, zobrazuje graf 3. 

 

Graf 3: Porovnání teoreticky dosažitelné cestovní doby vlaku s nejkratší cestovní dobou vlakem dle Jě 
2015/16, nejkratší cestovní dobou autobusu (příp. v kombinaci s pražskou MHDě a cestovní dobou autem 
ve vybraných relacích [17, 18, 27] 

 

Jak je z grafu patrné, cestovní doba vlaku dle Jě 2015/16 je u všech zkoumaných relací 

oproti cestovní dobČ autobusem ĚpĜíp. v kombinaci s pražskou MHDě vyšší, natož oproti 

cestovní dobČ autem. PĜitom ve tĜech ze čtyĜ zkoumaných relací ani teoreticky dosažitelná 

cestovní doba vlakem nepĜedčí cestovní dobu autobusu. Jediná relace, kde je teoreticky 

dosažitelná cestovní doba vlakem nižší než nejkratší reálná cestovní doba autobusem 

(v kombinaci s MHD Praha), avšak jen o jednu minutu, je Praha hl.n. – Rakovník. Jelikož 

navíc teoreticky dosažitelná cestovní doba zanedbává celou Ĝadu omezujících podmínek, lze 

prohlásit, že vlak mezi Rakovníkem a Prahou z hlediska cestovní doby konkurenceschopný 

není.  
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4 Návrh schematické provozní koncepce dle 
technologických možností 

PĜestože bylo v kapitole 3.4 zjištČno, že mezi Rakovníkem a Prahou nemá vlak z hlediska 

doby cesty v porovnání s IAD a autobusovou dopravou pĜíliš co nabídnout, stále existují jisté 

rezervy (jednak v cestovní dobČ, jednak v dalších parametrech spojeníě, které by mohly 

atraktivitu železniční osobní dopravy zvýšit. V této kapitole se autor snaží navrhnout 

schematickou provozní koncepci železniční osobní dopravy na Ĝešených tratích, která by 

mČla za vliv zvýšení hodnoty modal splitu pro železniční dopravu. 

Atraktivitu železniční dopravy se autor snaží zajistit pĜedevším následujícími způsoby: 

 zkrácením cestovní doby, 

 zvýšením počtu spojů Ězkrácením intervalu mezi spoji), 

 zvýšením počtu pĜímých vlakových spojů Rakovník – Praha, 

 užitím principů taktového Jě. 

Taktový Jě se autor snaží zavést na všech Ĝešených tratích, novČ tedy pouze na trati 174, 

neboť na ostatních Ĝešených tratích v současnosti již zaveden je. Dále se autor snaží 

respektovat osu symetrie používanou v dálkové dopravČ, tou je osa pĜibližnČ v minutČ 00. 

Z hlediska taktových uzlů autor vychází z faktů, že spoje dálkové linky R 6 (Praha – Beroun – 

Plzeň – Cheb/Klatovy/München) se v BerounČ nacházejí cca v poloze X:00 a že mezi 

Berounem a Rakovníkem, a také mezi Rakovníkem a Kladnem je dosažitelná SJD 60 minut. 

Z toho vyplývá možnost existence taktových uzlů v X:00 v BerounČ, Rakovníku a KladnČ. 

[27] 

I v této kapitole je k výpočtu jízdních dob použit program FBS. Nejsou v ní však (oproti 

kapitole 3.4ě již zanedbávány žádné omezující podmínky. NejobtížnČji zjistitelnými 

omezujícími podmínkami byly pro autora hodnoty provozních intervalů a následných 

mezidobí. Správa železniční dopravní cesty, státní organizace Ědále též SŽDCě, jakožto 

provozovatel všech tratí Ĝešených v této práci, sice zpracovává evidenci tČchto veličin pro 

typicky se vyskytující situace, nicménČ pro mnoho tratí ještČ tato evidence zpracována není. 

V takovém pĜípadČ se autor snaží hodnotu provozního intervalu / následného mezidobí 

odpozorovat ze shodné Ěči obdobnéě situace v aktuálnČ platném Jě. Pokud však ani to není 

možné Ěobdobná situace se v aktuálnČ platném Jě nevyskytuje, pĜíp. je potĜeba v autorovČ 

provozním konceptu užít patĜičnou dobu nižší, než je nejnižší doba vyskytující se pro 

pĜíslušnou situaci v aktuálnČ platném Jěě, pak autor pĜechází k výpočtům pĜíslušných hodnot 

provozních intervalů / následných mezidobí (ty jsou provedeny v jednotlivých podkapitolách 
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této kapitolyě. Dynamické složky obou vlaků (  ,   ) autor zjišťuje z programu FBS z plného 

protokolu jízdy pĜíslušných vlaků. [34, 38] 

Výstupem této kapitoly jsou vzorové části Ěvzorová okna v časovém rozmezí 14:00 – 18:00) 

nákresných a traťových Jě autorem navržené provozní koncepce. Nákresné Jě jsou 

vytvoĜeny v programu FBS, vyskytují se v pĜíloze C a je v nich užito černé barvy pro vlaky 

kategorie Os Ěosobní vlakě, hnČdé barvy pro vlaky kategorie Sp ĚspČšný vlakě, červené barvy 

pro vlaky kategorie R Ěrychlíkě a Rx Ěrychlík vyšší kvality) a zelené barvy pro vlaky vyšší 

kvality, z nichž jsou v této práci použity kategorie Ex Ěexpresě a SC Ěvlaky SuperCityě. 

Traťové Jě Ěviz pĜíloha D) jsou zpracovány v tabulkovém kalkulátoru Excel 2007 od 

společnosti Microsoft, a to v podobné grafické úpravČ, v jaké je publikuje SŽDC, k čemuž 

bylo užito mj. fontů SENA. [39] 

V pĜípadČ taktového jízdního Ĝádu je vhodným zobrazením provozní koncepce tzv. síťová 

grafika. Síťová grafika pro odpolední špičku autorem navržené provozní koncepce se 

nachází v pĜíloze E na obrázku 19. [30] 

 

4.1 Trať 120 Praha – Kladno – Rakovník 

Pro všechny spoje na trati 120 je uvažováno s modelovou soupravou složenou z jedné, či 

více motorových jednotek Ĝady Ř44. 

Autorovým primárním cílem na této trati je zkrácení intervalu na rychlíkové lince Praha – 

Rakovník, a to na dobu taktu           místo současných 120 minut. Stávající časová 

poloha tČchto vlaků to však neumožňuje, neboť mezi Stochovem a Rakovníkem není 

dosažitelná SJD 30 minut Ěani pĜi použití vozidel s lepšími dynamickými vlastnostmi, ani pĜi 

projetí všech stanic a zastávek mezi Stochovem a Rakovníkemě a pĜi kĜižování v žst. 

Stochov a žst. Lužná u Rakovníka by došlo k nežádoucímu prodloužení cestovní doby. 

Nabízí se Ěs ohledem na snahu dosáhnout taktových uzlů v cca X:00 v KladnČ 

a v Rakovníkuě polohu linky navrhnout tak, že by kĜižování probíhalo v žst. Praha-Dejvice 

(X:30), žst. Kladno (X:00) a žst. ěevničov (X:30), neboť je dosažitelná SJD 30 minut mezi 

Prahou-Dejvicemi a Kladnem, mezi Kladnem a ěevničovem i mezi ěevničovem 

a Rakovníkem. 

Zastavovací politika v úseku Praha – Kladno je zvolena shodnČ se stávajícím stavem tČchto 

rychlíků Ětedy zastavení mezi Prahou Masarykovým nádražím a Kladnem ještČ v Praze-

Dejvicích, Praze-VeleslavínČ a Hostiviciě. V úseku Rakovník – Kladno je pak zastavovací 

politika zvolena na základČ pĜepravních vztahů zanalyzovaných v kapitole 2.2. Nelze však 
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nezohlednit docházkovou dobu z obce na nádraží/zastávku, neboť se na trati 120 nachází 

nČkolik stanic a zastávek, které se nacházejí daleko od pĜíslušné obce. Byly zjištČny Ěpomocí 

Plánovače tras na webové stránce www.mapy.czě následující docházkové vzdálenosti 

z centra obce na nádraží/zastávku: 

 Nové Strašecí – 30 minut, 

 Stochov – 16 minut, 

 Kamenné Žehrovice – 46 minut, 

 ěevničov – 79 minut, 

 Kačice – 16 minut, 

 Lužná – 44 minut v pĜípadČ části Lužná I obce Lužná, avšak jen 7 minut v pĜípadČ 

obecní části Lužná II, 

 Rynholec – 7 minut. [17] 

Kamenné Žehrovice a ěevničov nejsou dále uvažovány pro zastavení R Praha – Rakovník, 

neboť mají kromČ dlouhé docházkové vzdálenosti na nádraží pomČrnČ dobré autobusové 

spojení s Prahou. Vzdálené nádraží a kvalitní autobusové spojení s Prahou má i Nové 

Strašecí. Vlak zde pĜedstavuje dopravní obsluhu v podstatČ pouze pro zástavbu u nádraží. 

Taktéž Rynholec a Lužná I Ěčást obce Lužnáě mají dobré autobusové spojení s Prahou, 

avšak Lužná II Ěčást obce nacházející se u žst. Lužná u Rakovníkaě nikoliv, navíc je žst. 

Lužná u Rakovníka železničním uzlem Ěje do ní zaústČna ještČ trať 124 Lužná u Rakovníka – 

Chomutově, existuje zde tedy potenciál pro existenci cestujících pĜestupujících z trati 124. 

Pro postupné pĜidání dodatečných zastavení R Praha – Rakovník mezi Kladnem 

a Rakovníkem  tak autorem bylo zvoleno toto poĜadí: Stochov, Kačice, Lužná u Rakovníka, 

Nové Strašecí, Rynholec. Pro dosažení SJD Kladno – ěevničov 30 minut bylo nutno jedno 

zastavení v tomto úseku obČtovat, což vyústilo v rozhodnutí zastavovat mezi Kladnem 

a Rakovníkem v Kačici, StochovČ, Novém Strašecí a Lužné u Rakovníka, což odpovídá 

současné zastavovací politice tČchto rychlíků. Jako nevhodné se u navržené koncepce 

rychlíkové linky jeví pouze zastavení z dopravních důvodů v žst. ěevničov za účelem 

kĜižování s rychlíkem protijedoucím. 

Neboť se u R Rakovník – Praha pohybuje v úseku Rakovník – Kladno obsazenost spojů 

kolem 25 % obsazenosti v úseku Kladno – Praha, počítá autor s možností v žst. Kladno 

rozpojovat a spojovat části soupravy Ěčást nejedoucí z/do Rakovníka by mohla jet po trati 

093 Kladno – Kralupy nad Vltavou napĜ. z/do žst. Kladno-Ostrovec). Tomu je pĜizpůsoben 

i pobyt rychlíků Rakovník – Praha v žst. Kladno – 4 minuty ve smČru do Prahy, 2 minuty ve 

smČru z Prahy Ěneboť činnosti spojené se spojením soupravy trvají déle, než činnosti 

spojené s rozpojením soupravyě, obČ tyto hodnoty považuje autor díky automatickému 

http://www.mapy.cz/
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spĜáhlu, které uvažované jednotky Ĝady Ř44 mají, za dostatečné. PĜi spojování však dojde 

u části pĜijíždČjící od Rakovníka k vjezdu na obsazenou staniční kolej ĚpĜedpokládáme-li, že 

část pĜijíždČjící od Kladna-Ostrovce pĜijede dĜíveě, je tak nutné počítat s tím, aby mezi 

pĜíjezdem části od Kladna-Ostrovce a pĜíjezdem části od Rakovníka byl zajištČn dostatečný 

interval. [33] 

Osobní vlaky Praha – Kladno se snaží autor vést ve zhruba stejné časové poloze, v jaké jsou 

dnes. Zůstává zachován hodinový takt tČchto spojů. Zachováno zůstává i kĜižování 

protismČrných spojů této linky v žst. Praha-RuzynČ tČsnČ pĜed X:00. Míjení s R Praha – 

Rakovník pak probČhne v žst. Praha Masarykovo nádraží, resp. na dvoukolejném úseku 

Praha Masarykovo nádraží – Praha-Bubny a kĜižování s toutéž linkou v žst. Jeneč. 

U posilových špičkových spČšných vlaků Praha – Kladno autor navrhuje hodinový interval 

ĚshodnČ s dnešním stavemě, avšak shodnou zastavovací politiku, jakou mají R Praha – 

Rakovník, oproti nimž je navrhuje vést o 30 minut pozdČji. KĜižování s R Rakovník – Praha 

tak probČhne v žst. Hostivice, s Os Kladno – Praha v žst. Praha-Veleslavín. Do žst. Kladno 

dojedou v pĜíjezdném mezidobí po Os Praha – Kladno. 

Co se týče osobních vlaků Kladno – Rakovník, zůstávají navrženy v dvouhodinovém taktu. 

Původním autorovým zámČrem bylo vytvoĜit pĜestupní vazbu na tyto vlaky od Os Praha – 

Kladno v období mimo špičku a ostĜejší pĜestupní vazbu od posilových Sp Praha – Kladno 

v období špičky. Nakonec však nebyla nalezena vhodná kapacita úseku Kladno – Rakovník, 

která by toto umožňovala Ěnutnost kĜižování s R Rakovník – Praha v žst. Stochově, proto 

autor celodennČ navazuje Os Kladno – Rakovník na Os Praha – Kladno Ěposilovým spojům 

Sp Praha – Kladno tak bohužel ujíždí o pouhé 2 minuty). Vzájemné kĜižování spojů linky Os 

Kladno – Rakovník probČhne v žst. Nové Strašecí cca v čase L:00, s R Rakovník – Praha se 

linka kĜižuje v žst. Stochov a Lužná z Rakovníka. 

Vzorovou část nákresného jízdní Ĝádu navržené provozní koncepce pro trať 120 zobrazuje 

obrázek 7 v pĜíloze C. Vzorová část traťových jízdních Ĝádů pro trať 120 je k vidČní na 

obrázcích 11 a 12 v pĜíloze D. 

 

Výpočet neznámých a dalších potřebných hodnot provozních intervalů 

1) Žst. Jeneč, interval kĜižování: kĜižování R Rakovník – Praha a Os Praha – Kladno 

R Rakovník – Praha projíždí v žst. Jeneč po 1. staniční koleji Ědále též SKě. Os Praha – 

Kladno pĜijíždí/odjíždí na 3. SK / z 3. SK. Místa ohrožení vznikají na obou zhlavích žst. Jeneč 

a v obou pĜilehlých mezistaničních úsecích. Ve stanici je elektromechanické SZZ se 
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závislými stavČdly a v pĜilehlých mezistaničních úsecích je telefonické dorozumívání (viz 

tabulka 3 v pĜíloze B). NávČstidla v žst. Jeneč i jejich pĜedvČsti jsou mechanické. [31, 40] 

 

a) ze směru / směr Unhošť 

Prvním vlakem je R Rakovník – Praha, druhým vlakem je Os Praha – Kladno. Místem 

ohrožení je unhošťské zhlaví žst. Jeneč a mezistaniční úsek Unhošť – Jeneč. K uvolnČní 

místa ohrožení prvním vlakem dojde 0,21 minuty pĜed jeho průjezdem žst. Jeneč, tzn.              ĚzjištČno z úplného protokolu jízdy vlaku v programu FBS). Dále platí:         ,              Ě0,3 minuty obsluha elektromechanického SZZ a 0,05 minuty 

postavení mechanické pĜedvČsti do základní polohyě,           ,            ,          (v pĜípadČ provozního intervalu kĜižování lze pĜíkaz k pĜípravČ vlakové cesty 

vydat bez ohledu na to, zda první vlak již uvolnil místo ohroženíě,            (0,05 minuty 

pĜestavení jedné ústĜednČ pĜestavované výhybky, 0,05 minuty pĜestavení závorníkuě,              a          . Pro složky    a   platí:          a          , jelikož 

místem začátku obsazení místa ohrožení je stání ve stanici. Vychází tedy:                     . [29, 31] 

 

b) ze směru / směr Hostivice 

Prvním vlakem je Os Praha – Kladno, druhým vlakem je R Rakovník – Praha. Místem 

ohrožení je hostivické zhlaví žst. Jeneč a mezistaniční úsek Hostivice – Jeneč. K uvolnČní 

místa ohrožení prvním vlakem dojde Ědle úplného protokolu jízdy vlaku v programu FBS) 

0,38 minuty pĜed jeho pĜíjezdem do žst. Jeneč, tedy             . Další složky provozního 

intervalu jsou:         ,              Ě0,3 minuty obsluha elektromechanického SZZ 

a 0,05 minuty postavení mechanické pĜedvČsti do základní polohyě,           ,            ,         ,             Ě0,1 minuty pĜestavení dvou ústĜednČ 

pĜestavovaných výhybek a 0,05 minuty pĜestavení jednoho závorníkuě,              

a           Ěna pĜíslušném záhlaví žst. Jeneč se sice nachází pĜejezd, nicménČ jeho 

ovládání je zajištČno pouze samostatným ovládacím prvkem na St.1, ke zpoždČní rozsvícení 

návČstidla tedy nedochází). Místem začátku obsazení místa ohrožení druhým vlakem je 

vjezdové návČstidlo S, kolem nČhož projede 0,57 minuty pĜed referenčním časem 

Ěprůjezdem stanicíě. Platí tedy:             a          . Výsledný provozní interval 

kĜižování je:                   . [29, 31, 40] 

  



41 

2) Žst. Jeneč, interval kĜižování: kĜižování R Praha – Rakovník a Os Kladno – Praha 

R Praha – Rakovník projíždí v žst. Jeneč po 1. SK, Os Kladno – Praha pĜijíždí na 3. SK 

a z téže SK odjíždí. Ve stanici je elektromechanické SZZ se závislými stavČdly a v pĜilehlých 

mezistaničních úsecích je telefonické dorozumívání Ěviz tabulka 3 v pĜíloze Bě. Hlavní 

návČstidla ve stanici Jeneč i jejich pĜedvČsti jsou mechanické. [31, 40] 

 

a) ze směru / směr Hostivice 

Prvním vlakem je R Praha – Rakovník, druhým vlakem je Os Kladno – Praha. K uvolnČní 

místa ohrožení Ěrozhodným místem je hostivické zhlaví žst. Jeneč) prvním vlakem dojde 

0,09 minuty pĜed jeho průjezdem žst. Jeneč, tedy             . Dále jsou zjištČny hodnoty         ,              (0,3 minuty obsluha elektromechanického SZZ a 0,05 minuty 

postavení mechanické pĜedvČsti do základní polohyě,           ,            ,         ,             (0,1 minuty pĜestavení dvou ústĜednČ pĜestavovaných výhybek 

a 0,05 minuty pĜestavení jednoho závorníkuě,             ,           ĚpĜejezd na 

pĜíslušném záhlaví je ovladatelný pouze samostatným prvkem SZZě. Místem začátku 

obsazení místa ohrožení druhým vlakem je stání ve stanici, tudíž          a          . 

Hodnota provozního intervalu kĜižování je tedy:                   . [29, 31, 40] 

 

b) ze směru / směr Unhošť 

Prvním vlakem je Os Kladno – Praha, druhým vlakem je R Praha – Rakovník. K opuštČní 

místa ohrožení (rozhodné je unhošťské zhlaví žst. Jeneč) prvním vlakem dojde 0,6 minuty 

pĜed jeho pĜíjezdem do žst. Jeneč, tedy            . Další složky pĜíslušného intervalu 

jsou:         ,              (0,3 minuty obsluha elektromechanického SZZ 

a 0,05 minuty postavení mechanické pĜedvČsti do základní polohyě,           ,            ,         ,             Ě0,05 minuty pĜestavení jedné ústĜednČ 

pĜestavované výhybky a 0,05 minuty pĜestavení jednoho závorníkuě,             ,          . Místem začátku obsazení místa ohrožení druhým vlakem je vjezdové 

návČstidlo L, kolem kterého tento vlak projede 0,42 minuty pĜed průjezdem žst. Jeneč, tedy             a          . Výsledkem je:                     . [29, 31] 
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3) Žst. Praha-Dejvice, interval kĜižování Ěze smČru / smČr Praha-Veleslavíně: kĜižování R 

Rakovník – Praha a R Praha – Rakovník 

R Rakovník – Praha pĜijíždí do žst. Praha-Dejvice na 2. SK, R Praha – Rakovník odjíždí 

z 1. SK. Místem ohrožení je veleslavínské zhlaví žst. Praha-Dejvice a mezistaniční úsek 

Praha-Veleslavín – Praha-Dejvice. V Praze-Dejvicích je elektronické SZZ, TZZ mezi Prahou-

Dejvicemi a Prahou-Veleslavínem je hradlový poloautoblok Ěviz tabulka 3 v pĜíloze B). [31] 

Prvním vlakem je R Rakovník – Praha, druhým vlakem je R Praha – Rakovník. K opuštČní 

místa ohrožení prvním vlakem (rozhodná je výhybka č. 7 na veleslavínském zhlaví žst. 

Praha-Dejvice) dojde 0,33 minuty pĜed jeho pĜíjezdem do žst. Praha-Dejvice, proto             . Dále pro tuto situaci platí následující hodnoty složek pĜíslušného provozního 

intervalu:         ,            ,           ,           ,         ,           ,            ,          . Místem začátku obsazení místa ohrožení druhým vlakem je 

stání ve stanici, tudíž          a          . Výsledný interval kĜižování pro tuto situaci 

vychází:                     . [29, 31] 

 

4) Traťový úsek Unhošť – Kladno, interval následné jízdy: následná jízda Sp Praha – 

Kladno za Os Praha – Kladno 

Místem ohrožení je prostorový oddíl mezi žst. Unhošť Ězadní dopravnaě a žst. Kladno ĚpĜední 

dopravna). V žst. Unhošť je atypické mechanické SZZ se závislými výhybkáĜskými stavČdly, 

v dopravní kanceláĜi se nachází Ĝídicí stavČdlový pĜístroj vzor 5007. V žst. Kladno je 

elektromechanické SZZ se závislými stavČdly. Mezi Unhoští a Kladnem je telefonické 

dorozumívání. [31] 

Prvním vlakem je Os Praha – Kladno, druhým vlakem je Sp Praha – Kladno. K opuštČní 

místa ohrožení prvním vlakem dojde v okamžiku opuštČní unhošťského zhlaví žst. Kladno 

tímto vlakem, k nČmuž dojde 0,51 minuty pĜed jeho pĜíjezdem do žst. Kladno, tudíž             . Rušení vlakové cesty po prvním vlaku probíhá v žst. Kladno, pĜitom platí 

hodnoty:         ,            ,           . PĜíprava cesty pro druhý vlak probíhá v žst. 

Unhošť, pĜičemž platí:            ,         ,         ,           a pro pĜíslušné 

SZZ byla odvozena doba            . Místem začátku obsazení místa ohrožení druhým 

vlakem je vjezdové návČstidlo L v žst. Unhošť, kolem nČjž tento vlak projede 0,4ř minuty 

pĜed svým průjezdem v žst. Unhošť, tudíž             a          . Výsledný provozní 

interval následné jízdy vychází:                      . [29, 31, 40] 
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4.2 Trať 171 Praha – Beroun 

Na trati 171 autor nenavrhuje u dálkových linek R 6 a R 26 žádnou výraznou zmČnu. 

Důvodem je, že body, kterými jsou konstrukčnČ dány polohy dálkových linek R 6 a R 26, leží 

mimo Ĝešenou oblast, nebylo by tedy vhodné zásahy do tČchto bodů provádČt. Dílčí zmČna 

u tČchto linek nastává pouze v nevýrazném časovém posunu spojů, a to v Ĝádu jednotek 

minut Ěza účelem dosažení lepších návazností v žst. Berouně. I díky tomuto posunu však 

hrozí u linky R 26 nedosažení kĜižování v PĜíbrami v cca L:00 Ěcož je jeden z konstrukčních 

bodů linkyě. K jeho zachování však stačí uvažovat nasazení souprav s lepšími dynamickými 

vlastnostmi, než jsou ty, které se aktuálnČ se na lince vyskytují. Dále tedy na linku R 26 autor 

uvažuje nasazení motorových jednotek Ĝady 844. U linky R 6 je jako modelová souprava 

vzata souprava složená z lokomotivy Ĝady 362 a 7 vozů klasické stavby. Pro zachování 

pĜesného 30minutového intervalu mezi spoji linky R 6 a R 26 na trati 171 byl výpočet jízdních 

dob pro obČ linky sjednocen – vzhledem k různým soupravám na obou linkách byla pĜi 

výpočtu uvažována souprava s horšími dynamickými vlastnostmi, což je souprava linky R 6 

Ělokomotiva Ĝady 362 a 7 vozů klasické stavbyě. 

Z dalších zmČn, jež se dotýkají trati 171, autor navrhuje zavedení linky spČšných vlaků Praha 

hl.n – Beroun – Rakovník jedoucích ve dvouhodinovém intervalu. Na trati 171 autor navrhuje 

u tČchto vlaků shodnou zastavovací politiku, jakou mají dálkové linky R 6 a R 26 (tedy 

zastavení mezi Praha hl.n. a Berounem pouze v žst. Praha-Smíchově. Linka je konstrukčnČ 

navržena tak, že na trati 171 tvoĜí s linkou R 26 hodinový proklad. SpolečnČ s linkou R 6 tak 

vzniká mezi Prahou hl.n. a Berounem souhrnný 30minutový interval rychlých spojů. Jako 

modelová souprava pro Sp Praha hl.n. – Beroun – Rakovník je použita motorová jednotka 

Ĝady Ř44, nicménČ jízdní doby byly sjednoceny s linkami R 6 a R 26. 

U kategorie osobních vlaků navrhuje autor rozšíĜení dopravní nabídky v úseku Praha hl.n. – 

Praha-Radotín. KromČ půlhodinového taktu osobních vlaků Praha hl.n. – Beroun 

a půlhodinového taktu špičkových posilových spojů ĚČeský Brod –) Praha hl.n. – ěevnice 

autor navrhuje ve špičce ještČ doplnČní spojů v úseku Praha hl.n. – Praha-Radotín, a to 

v poloze 10 minut po Os Praha hl.n. – ěevnice, resp. v opačném smČru 10 minut pĜed Os 

ěevnice – Praha hl.n. Tím v úseku Praha hl.n. – Praha-Radotín vznikne souhrnný špičkový 

interval 10 minut. Tento model funguje již dnes, avšak jen v ranní špičce, v odpolední nikoliv. 

U vlaků Praha hl.n. – Praha-Radotín však autor navrhuje projíždČní zast. Praha-Velká 

Chuchle, v opačném pĜípadČ by nebylo zajištČno dostatečné následné mezidobí mezi tímto 

vlakem a po nČm jedoucím dálkovým vlakem linky R 6, R 26, nebo Sp Praha – Beroun – 

Rakovník. V protismČru by následné mezidobí dostatečné bylo i v pĜípadČ zastavení v zast. 
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Praha-Velká Chuchle, avšak pro jednotnost je navržen průjezd i v tomto smČru. Jako 

modelová souprava jsou ĚshodnČ se stávajícím stavemě uvažovány 1 – 2 jednotky Ĝady 471. 

Vlaky SC Pendolino, u nichž je v souladu se stávajícím stavem uvažováno nasazení 

jednotky Ĝady 6Ř0, se autor pokusil udržet ve zhruba stejné časové poloze, v jaké jsou dnes. 

NicménČ oproti současnému stavu se v autorovČ návrhu v podobné časové poloze vyskytují 

Sp Praha hl.n. – Beroun – Rakovník. Autor tedy spoje SC Pendolino umístil do časové 

polohy odpovídající odjezdu z Prahy hl.n. v následném mezidobí pĜed Sp Praha – Beroun – 

Rakovník, v opačném smČru odpovídající odjezdu z Berouna v následném mezidobí po Sp 

Rakovník – Beroun – Praha. Z toho důvodu však musela být upravena poloha nČkterých 

osobních vlaků na trati 171, čímž došlo k jejich vychýlení z taktové polohy. Ve smČru z Prahy 

jsou tímto vychýlením postiženy vlaky Os 9966 Ěodjíždí z Prahy hl.n. 3 minuty pĜed taktovou 

polohou) a Os 9968 Ěodjíždí z Prahy hl.n. 5 minut pĜed taktovou polohouě, ve smČru do Prahy 

jsou vychýlením postiženy vlaky Os 9967 Ěodjíždí z Prahy-Radotína 5 minut po taktové 

poloze) a Os 9969 Ěodjíždí z ěevnic 12 minut pĜed taktovou polohou, avšak v žst. 

DobĜichovice je pĜedjet vlaky Sp 1ř11 a SC 515, do Prahy hl.n. tak dojíždí 1 minutu po 

taktové polozeě – vychýlení je patrné z traťového Jě i z NJě navrženého konceptu pro trať 

171. 

Vzorové 4hodinové okno nákresného jízdního Ĝádu navržené koncepce pro trať 171 

zobrazuje obrázek 8 v pĜíloze C. Vzorovou část traťového Jě znázorňují obrázky 13 a 14 

v pĜíloze D. 

 

Výpočet potřebných hodnot provozních intervalů 

1) Žst. ěevnice – interval postupného vjezdu a odjezdu: vjíždČjící Os Praha – Beroun, 

odjíždČjící Os ěevnice – Praha 

Os Praha – Beroun pĜijíždí do žst. ěevnice na 2. SK, Os ěevnice – Praha odjíždí z 6. SK. 

Místem ohrožení je dobĜichovické zhlaví žst. ěevnice. V ěevnicích je elektromechanické 

SZZ se závislými stavČdly (viz tabulka 4 v pĜíloze B). [31] 

Prvním vlakem je Os Praha – Beroun, druhým vlakem je Os ěevnice – Praha. K opuštČní 

místa ohrožení Ěrozhodná je výhybka č. 6ě prvním vlakem dojde 0,63 minuty pĜed jeho 

pĜíjezdem do žst. ěevnice, tedy             . Dále pro tuto situaci platí:         ,            ,          Ěmístem ohrožení není prostorový oddílě,          Ěmístem 

ohrožení není prostorový oddílě,           ,            Ě0,15 minuty pĜestavení tĜech 

ústĜednČ pĜestavovaných výhybek, 0,05 minuty pĜestavení jednoho závorníkuě,             ,           ĚnávČstidlo se nachází v druhém pĜibližovacím úseku pĜejezdu, 
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než je pĜibližovací úsek obsazený druhým vlakemě. Místem začátku obsazení místa ohrožení 

je stání ve stanici, proto         ,          . Výsledkem je:                    . 

[29, 31] 

 

2) Žst. Praha-Radotín – interval postupného vjezdu a průjezdu: vjíždČjící Os Praha hl.n. – 

Praha-Radotín, projíždČjící vlak dálkové linky R 6, nebo R 26, nebo Sp Rakovník – 

Beroun – Praha hl.n. 

Os Praha hl.n. – Praha-Radotín pĜijíždí do žst. Praha-Radotín na 3. SK, vlak dálkové linky 

R 6, nebo R 26, nebo Sp Rakovník – Beroun – Praha hl.n. projíždí po 1. SK. Místem 

ohrožení je smíchovské zhlaví žst. Praha-Radotín. Ve stanici je reléové SZZ Ěviz tabulka 4 

v pĜíloze B). [31] 

Prvním vlakem je Os Praha hl.n. – Praha-Radotín, druhým vlakem je vlak dálkové linky R 6, 

R 26, nebo Sp Rakovník – Beroun – Praha hl.n. K opuštČní místa ohrožení Ěrozhodná je 

výhybka č. 11ě prvním vlakem dojde 1,02 minuty pĜed jeho pĜíjezdem do žst. Praha-Radotín, 

takže             . Dále jsou zjištČny tyto hodnoty:         ,             ,          

Ěmístem ohrožení není prostorový oddílě,          Ěmístem ohrožení není prostorový 

oddílě,         ,           ,            ,          . Místem začátku obsazení 

místa ohrožení druhým vlakem je návČstidlo S, kolem nČjž projede 0,5 minuty pĜed svým 

časem průjezdu v žst. Praha-Radotín, tudíž            a          . Výsledný interval 

postupného vjezdu a průjezdu je:                    . [29, 31] 

 

4.3 Trať 173 Praha – Rudná u Prahy – Beroun 

Autor nenavrhuje trať 173 použit pro rychlou pĜímou linku Rakovník – Praha, neboť 

srovnatelné cestovní doby jako po trati 171 je dosaženo pouze jízdou mimo žst. Beroun Ětj. 

úvratí v žst. Beroun-Závodíě, pĜičemž žst. Beroun považuje autor za významný uzel Ěa to 

nejen železniční, v tČsné blízkosti se nachází i berounské autobusové nádražíě a navíc je pro 

nezanedbatelnou část mČsta Berouna dostupnČjším nádražím než žst. Beroun-Závodí. 

PĜesto se však autor provozním konceptem na této trati zabývá, neboť pĜi dobrých 

návaznostech v žst. Beroun nebo Beroun-Závodí může být vytvoĜeno dobré spojení 

Rakovníka s dalšími částmi Prahy, jakými jsou napĜ. ěeporyje, HolynČ a Hlubočepy. [17] 

Jelikož se v následujících letech pĜedpokládá uskutečnČní modernizace trati 171, je v plánu 

trať 173 po tuto dobu použít jako odklonovou trasu pro dálkové vlaky linky R 6. Po dokončení 

modernizace trati 171 StĜedočeský kraj plánuje využití volné kapacity tratČ 173 pro zahuštČní 
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taktu osobních vlaků Praha-Smíchov – Nučice – Beroun. Výsledkem by mČl být 20minutový 

takt osobních vlaků Praha-Smíchov – Nučice. Již od začátku platnosti Jě 2016/17 je také mj. 

plánováno zavést pravidelný takt i v úseku Nučice – Beroun Ěkde dnes jezdí víceménČ jen 

jednotlivé spojeě, a to hodinový ve špičce a dvouhodinový mimo špičku. Zbylé „krátké“ spoje 

Ěkončící v Nučicích / výchozí z Nučicě je pĜitom v plánu prodloužit až do zast. Nučice 

zastávka. [41, 42] 

Zkombinují-li se obČ skutečnosti zmínČné v pĜedchozím odstavci, vzniká pro trať 173 

špičkový hodinový interval osobních vlaků Praha-Smíchov – Beroun s vloženými spoji Praha-

Smíchov – Nučice zastávka s výsledným intervalem v úseku Praha-Smíchov – Nučice 

zastávka 20 minut. Toto je stav, který autor pro trať 173 navrhuje. 

PĜi konstrukci linky autor vyšel z dosažení taktového uzlu cca X:00 v BerounČ. PĜi hodinovém 

taktu Ěvlaků jedoucích až do/z Berounaě je mezi sousedními místy kĜižování nutno dosáhnout 

SJD 30 minut, z čehož optimálnČ vycházejí dvČ varianty Ěv obou variantách žst. Beroun 

a žst. Praha-Smíchov vystupují jako místa obratu soupravyě: 

 žst. Beroun, žst. Nučice, žst. Praha-Smíchov, 

 žst. Beroun, žst. Rudná u Prahy, žst. Praha-Smíchov. 

Mezi Nučicemi ĚNučicemi zastávkou) a Prahou-Smíchovem je navíc tĜeba nalézt taková 

místa pro kĜižování, pro která platí, že mezi sousedními dvČma je dosažitelná SJD 10 minut 

Ěneboť v tomto úseku je souhrnný interval mezi spoji 20 minutě. Jako optimální se jeví pouze 

varianta: zast. Nučice zastávka, žst. Rudná u Prahy, žst. Praha-ěeporyje, Výh Prokopské 

údolí a žst. Praha-Smíchov Ěkde Nučice zastávka a Praha-Smíchov vystupují jako místa 

obratu soupravyě. Tento výčet rozhodl i o výbČru varianty kĜižování vlaků jedoucích až do/z 

Berouna – vybrána tedy byla druhá varianta Ěžst. Beroun, žst. Rudná u Prahy, žst. Praha-

Smíchově. Nastává zde problém, jelikož jeden ze dvou „krátkých spojů“ Ěvýchozích z Nučic 

zastávky / končících v Nučicích zastávceě v každém smČru by se v zast. Nučice zastávka 

mČl kĜižovat s protijedoucím Os Praha-Smíchov – Beroun, resp. Beroun – Praha-Smíchov. 

Zast. Nučice zastávka však kĜižování neumožňuje, variantou Ĝešení je stažení soupravy do 

žst. Nučice ĚnapĜ. cestou posunu, jelikož zast. Nučice zastávka leží v obvodu žst. Nučiceě, 

aby mohl projet Os z/do Berouna. Jelikož však není dostatečná časová rezerva pro vykonání 

tohoto manévru, je v obou smČrech každou hodinu jeden ze dvou „krátkých“ spojů ukončen 

již v žst. Nučice, resp. v opačném smČru je výchozím až z žst. Nučice. 

Na spoje je pĜedpokládáno nasazení motorové jednotky Ĝady Ř44, pro niž byly v programu 

FBS vypočítány jízdní doby. Konkrétní časová poloha spojů je dána mj. polohou vlaků na 

tratích 171 a 174, a to pĜedevším vytvoĜením pĜípojů v Praze-SmíchovČ (smČr / ze smČru 
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Praha hl.n.), Beroun ĚsmČr / ze smČru Rakovníkě a kapacitou úseku Beroun-Závodí – 

Beroun, který je společný pro tratČ 173 a 174. Vzorové čtyĜhodinové okno nákresného 

jízdního Ĝádu navržené provozní koncepce pro trať 173 je k vidČní na obrázku 9 v pĜíloze C 

a vzorová část traťových jízdních Ĝádů v pĜíloze D na obrázku 15 a 16. 

 

Výpočet neznámých hodnot provozních intervalů 

1) Výh Prokopské údolí, interval kĜižování: kĜižování Os (Beroun –ě Nučice – Praha-

Smíchov a Os Praha-Smíchov – Nučice Ě– Beroun) 

Os (Beroun –ě Nučice – Praha-Smíchov ve Výh Prokopské údolí vjíždí na 3. SK / odjíždí 

z 3. SK (zastavuje zde z dopravních důvodůě. Osobní vlak jedoucí opačným smČrem projíždí 

Výh Prokopské údolí po 1. SK. Místa ohrožení vznikají na obou zhlavích Výh Prokopské 

údolí a v úsecích žst. Praha-Smíchov – Výh Prokopské údolí a Výh Prokopské údolí – žst. 

Praha-ěeporyje. Ve výhybnČ je elektronické SZZ Ěovládáno dálkovČ z žst. Berouně 

a v pĜilehlých mezistaničních úsecích je TZZ automatické hradlo (viz tabulka 5 v pĜíloze B). 

[31] 

 

a) ze směru / směr Praha-Smíchov 

Prvním vlakem je Os Praha-Smíchov – Nučice Ě– Berouně, druhým vlakem je Os ĚBeroun –) 

Nučice – Praha-Smíchov. K opuštČní místa ohrožení prvním vlakem (rozhodná je výhybka 

č. 1 ve Výh Prokopské údolíě dojde 0,2 minuty pĜed jeho průjezdem Výh Prokopské údolí, 

tedy            . Dále jsou zjištČny následující hodnoty:         ,            ,            ,           ,         ,           ,            . Na pĜíslušném záhlaví 

Výh Prokopské údolí se však nachází železniční pĜejezd, pro jehož uzavĜení neslouží pouze 

samostatný ovládací prvek SZZ, proto je nutné uplatnit zpoždČní rozsvícení návČstidla. Na 

základČ umístČní ovládacích kolejových obvodů pro tento pĜejezd bylo s pomocí normy pro 

pĜejezdová zabezpečovací zaĜízení zjištČno, že zpoždČní rozsvícení návČstidla by nemČlo 

pĜekročit hodnotu cca 0,46 minuty, je však počítáno s touto mezní hodnotou, tedy             . Místem začátku obsazení místa ohrožení druhým vlakem je stání ve 

výhybnČ, proto         . Zastavení je však pouze z dopravních důvodů, proto          . 

Výsledný interval kĜižování vychází:                   . [29, 31, 40, 43] 
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b) ze směru / směr Praha-ěeporyje 

Prvním vlakem je Os ĚBeroun –ě Nučice – Praha-Smíchov, druhým vlakem je Os Praha-

Smíchov – Nučice Ě– Berouně. První vlak opustí místo ohrožení 0,3ř minuty pĜed svým 

zastavením ve Výh Prokopské údolí, tedy             . Dále platí:         ,            ,            ,           ,         ,           ,            ,          . Druhý vlak obsadí místo ohrožení již pĜi projetí kolem návČstidla OPĜL1, 

k čemuž dojde 0,22 minuty pĜed jeho průjezdem Výh Prokopské údolí, tedy             

a          . Výsledkem je:                    . [29, 31, 40] 

 

NČkteré další provozní intervaly týkající se trati 173 Ěresp. úseku Beroun-Závodí – Beroun, 

jenž je společný s tratí 174ě se nacházejí ještČ na konci kapitoly 4.4. 

 

4.4 Trať 174 Beroun – Rakovník 

Na trati 174 Beroun – Rakovník autor navrhuje zavedení taktového Jě, ten zde aktuálnČ 

zaveden není. 

Po trati jsou v autorovČ návrhu vedeny Sp Rakovník – Beroun – Praha, na nČž je uvažováno 

nasazení motorové jednotky Ĝady Ř44. Jejich zastavovací politika na trati 174 je stanovena 

na základČ analýzy pĜepravních vztahů, jež je provedena v kapitole 2.2. Je k ní však potĜeba 

zmínit, že zast. Chlum u Rakovníka, jež leží na území obce Pavlíkov, pro samotný Pavlíkov 

dopravní obsluhu nepĜedstavuje, tu pĜedstavuje pouze pro část Chlum obce Pavlíkov. Se 

zastavováním tČchto spČšných vlaků v zast. Chlum u Rakovníka není dále uvažováno. Pro 

pĜidání dodatečných zastavení Sp Rakovník – Beroun – Praha hl.n. v úseku Rakovník – 

Beroun tudíž autor zvolil následující poĜadí Ěpodle analýzy pĜepravních vztahůě: Nižbor, 

Hýskov, Roztoky, KĜivoklát, Zbečno. Časová poloha tČchto vlaků je dána jejich polohou na 

trati 171. Je tĜeba najít jejich místo kĜižování na trati 174. KĜižování v žst. Lašovice nelze 

dosáhnout i pĜes projetí všech nácestných stanic a zastávek mezi Berounem a Lašovicemi. 

Proto bylo zvoleno kĜižování v žst. Roztoky u KĜivoklátu, které je dosažitelné i pĜes zastavení 

v HýskovČ, Nižboru a ZbečnČ. V Roztokách u KĜivoklátu by stejnČ došlo k zastavení alespoň 

jednoho z kĜižujících spojů z důvodu kĜižování, proto je zvoleno i tuto stanici pĜidat do 

zastavovací politiky tČchto spČšných vlaků. V žst. Rakovník je zároveň zvolená časová 

poloha vhodná pro dosažení pĜestupní vazby na Os Rakovník – Kladno. Tato vazba je 

dosažitelná i pĜes zastavování v zast. KĜivoklát, proto bylo nakonec na trati 174 u tČchto 

spČšných vlaků zvoleno zastavování v HýskovČ, Nižboru, ZbečnČ, Roztokách u KĜivoklátu 

i v KĜivoklátČ. 
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Rozsah počtu osobních vlaků bČhem odpolední špičky pracovního dne se autor snaží 

zachovat. Dále se s nimi snaží dosáhnout taktového uzlu v žst. Beroun v X:00 a taktového 

uzlu v X:00 v žst. Rakovník. S ohledem na veškeré omezující podmínky se však autorovi 

nedaĜí nalézt takovou polohu, ve které by bylo dosaženo pĜesného hodinového taktu tČchto 

osobních vlaků a zároveň by jimi bylo dosaženo zmínČných taktových uzlů v BerounČ 

a v Rakovníku. Obou taktových uzlů se mu však nedaĜí dosáhnout i pĜes nepĜesný hodinový 

takt. Jsou nakonec zavedeny dvČ linky osobních vlaků, které autor pracovnČ označuje Os1 

a Os2. ObČ linky jsou vedeny ve dvouhodinovém taktu a na obou linkách autor uvažuje 

nasazení motorových jednotek Ĝady Ř44. 

Linka Os1 dosahuje uzlu cca v S:00 v žst. Rakovník. Autor tak doporučuje dosažení uzlu 

S:00 i u ostatních vlaků smČĜujících do/z Rakovníka Ěmimo Ĝešenou oblast se jedná o tratČ 

126, 161, 162ě. Co se trati 120 týče, je dosaženo neostré vazby na R Rakovník – Praha. 

V žst. Beroun je sice velice ostĜe dosaženo uzlu cca v L:00, nicménČ z hlediska vlaků 

dálkové linky R 6 je dosaženo pouze vazby ze smČru / smČr Praha. Osobní vlaky Os1 se 

kĜižují v žst. Lašovice se Sp Rakovník – Beroun – Praha hl.n. 

Linka Os2 dosahuje neostrého uzlu v žst. Beroun cca v S:00 Ěje zde zajištČn pĜestup na linky 

dálkové dopravy linek R 6 ve smČru Praha i Plzeňě, avšak uzlu cca v L:00 v žst. Rakovník 

nedosahuje. Je zde dosažena alespoň ostrá vazba na R Rakovník – Praha. ProtismČrné 

spoje této linky se kĜižují v žst. Lašovice tČsnČ pĜed L:00, s linkou Os1 se spoje této linky 

kĜižují v žst. Zbečno a se Sp Rakovník – Beroun – Praha hl.n. se linka Os2 kĜižuje v žst. 

Nižbor. 

Vzorové 4hodinové okno nákresného Jě autorem navržené koncepce pro trať 174 je k vidČní 

na obrázku 10 v pĜíloze C. Vzorová část traťového Jě pro trati 174 je pak zobrazena na 

obrázcích 17 a 18 v pĜíloze D. 

  

Výpočet neznámých a dalších potřebných hodnot provozních intervalů 

1) Žst. Lašovice, interval kĜižování: kĜižování Os Rakovník – Beroun (linka Os1) a Sp Praha 

hl.n. – Beroun – Rakovník 

Os Rakovník – Beroun (linky Os1) v žst. Lašovice pĜijíždí na 3. SK / odjíždí z 3. SK. Sp 

Praha – Beroun – Rakovník projíždí v žst. Lašovice po 1. SK. Místa ohrožení vznikají na 

obou zhlavích žst. Lašovice a v obou pĜilehlých mezistaničních úsecích. Ve stanici je reléové 

SZZ a v obou pĜilehlých mezistaničních úsecích je telefonické dorozumívání (viz tabulka 6 

v pĜíloze B). [31] 
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a) ze směru / směr Rakovník 

Prvním vlakem je Os Rakovník – Beroun, druhým vlakem je Sp Praha – Beroun – Rakovník. 

Místem ohrožení je rakovnické zhlaví žst. Lašovice a mezistaniční úsek Rakovník – 

Lašovice. K opuštČní místa ohrožení prvním vlakem Ěrozhodná je výhybka č. 1ě dojde 

0,85 minuty pĜed jeho pĜíjezdem do žst. Lašovice, tedy             . Dále pro tuto situaci 

platí:         ,             ,           ,            ,         ,            ,             ,          . Místem začátku obsazení místa ohrožení druhým vlakem je 

vjezdové návČstidlo S, kolem nČjž projede 0,33 minuty pĜed průjezdem žst. Lašovice, tedy             a          . Výsledkem je:                     . [29, 31] 

 

b) ze směru / směr Roztoky u KĜivoklátu 

Prvním vlakem je Sp Praha – Beroun – Rakovník, druhým vlakem je Os Rakovník – Beroun. 

Místem ohrožení je roztocké zhlaví žst. Lašovice a mezistaniční úsek Roztoky u KĜivoklátu – 

Lašovice. K opuštČní místa ohrožení prvním vlakem Ěrozhodná je výhybka č. 2 v žst. 

Lašoviceě dojde 0,15 minuty pĜed jeho průjezdem žst. Lašovice, tedy             . Další 

potĜebné hodnoty jsou:         ,             ,           ,            ,         ,            ,              a          . Místem začátku obsazení místa ohrožení 

druhým vlaku je stání ve stanici, tedy          a          . Výsledný provozní interval 

kĜižování je                   . [29, 31] 

 

2) Žst. Lašovice, interval kĜižování: kĜižování Sp Rakovník – Beroun – Praha hl.n. a Os 

Beroun – Rakovník Ělinka Os1ě 

Os Beroun – Rakovník Ělinky Os1ě v žst. Lašovice pĜijíždí na 3. SK / odjíždí z 3. SK. Sp 

Rakovník – Beroun – Praha projíždí v žst. Lašovice po 1. SK. Místa ohrožení vznikají na 

obou zhlavích žst. Lašovice a v obou pĜilehlých mezistaničních úsecích. Ve stanici je reléové 

SZZ a v obou pĜilehlých mezistaničních úsecích je telefonické dorozumívání (viz tabulka 6 

v pĜíloze B). [31] 

 

a) ze směru / směr Rakovník 

Prvním vlakem je Sp Rakovník – Beroun – Praha, druhým vlakem je Os Beroun – Rakovník. 

První vlak opustí místo ohrožení Ěrozhodná je výhybka č. 1ě 0,3Ř minuty pĜed svým 

průjezdem žst. Lašovice, tedy             . Dále platí:         ,             ,           ,            ,         ,            ,             ,          . 
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Místem začátku obsazení místa ohrožení druhým vlakem je stání ve stanici, proto          

a          . Výsledný interval kĜižování vychází:                   . [29, 31] 

 

b) ze směru / směr Roztoky u KĜivoklátu 

Prvním vlakem je Os Beroun – Rakovník, druhým vlakem je Sp Rakovník – Beroun – Praha. 

K opuštČní místa ohrožení Ěrozhodná je výhybka č. 2ě prvním vlakem dojde 0,43 minuty pĜed 

jeho pĜíjezdem do žst. Lašovice, tudíž             . Pro další složky pĜíslušného 

provozního intervalu platí:         ,             ,           ,            ,         ,            ,             ,          . Místem začátku obsazení místa 

ohrožení druhým vlakem je návČstidlo L, kolem nČjž projede 0,6 minuty pĜed průjezdem žst. 

Lašovice. Tudíž dostáváme            a          . Výsledkem je tedy provozní interval 

kĜižování o hodnotČ                     . [29, 31] 

 

3) Žst. Lašovice, interval kĜižování Ěze smČru / smČr Rakovníkě: kĜižování Os Rakovník – 

Beroun a Os Beroun – Rakovník Ěoba linky Os2ě 

Os Rakovník – Beroun pĜijíždí do žst. Lašovice na 1. SK, Os Beroun – Rakovník odjíždí 

z 3. SK žst. Lašovice. Místem ohrožení je rakovnické zhlaví žst. Lašovice a mezistaniční 

úsek Rakovník – Lašovice. V žst. Lašovice je reléové SZZ a mezi Rakovníkem a Lašovicemi 

je telefonické dorozumívání (viz tabulka 6 v pĜíloze B). [31] 

Prvním vlakem je Os Rakovník – Beroun, druhým vlakem je Os Beroun – Rakovník. 

K opuštČní místa ohrožení prvním vlakem Ěrozhodná je výhybka č. 1ě dojde 0,64 minuty pĜed 

jeho pĜíjezdem do žst. Lašovice, proto             . Dále pro tuto situaci platí:         ,             ,           ,            ,         ,            ,             ,          . Místem začátku obsazení místa ohrožení druhým vlakem je stání ve stanici, 

proto          a          . Výsledkem je:                     . [29, 31] 

 

4) Žst. Roztoky u KĜivoklátu, interval kĜižování Ěze smČru / smČr Lašoviceě: kĜižování Sp 

Rakovník – Beroun – Praha hl.n. a Sp Praha hl.n. – Beroun - Rakovník 

Sp Rakovník – Beroun – Praha pĜijíždí do žst. Roztoky u KĜivoklátu na 3. SK, Sp Praha – 

Beroun – Rakovník odjíždí z žst. Roztoky u KĜivoklátu z 1. SK. Místem ohrožení je lašovické 

zhlaví žst. Roztoky u KĜivoklátu a mezistaniční úsek Lašovice – Roztoky u KĜivoklátu. V žst. 

Roztoky u KĜivoklátu je reléové SZZ a mezi Lašovicemi a Roztoky u KĜivoklátu je telefonické 

dorozumívání Ěviz tabulka 6 v pĜíloze B). [31] 
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Prvním vlakem je Sp Rakovník – Beroun – Praha a druhým vlakem je Sp Praha – Beroun – 

Rakovník. První vlak opustí místo ohrožení Ěrozhodná je výhybka č. 1 v žst. Roztoky 

u KĜivoklátuě 0,45 minuty pĜed svým pĜíjezdem do žst. Roztoky u KĜivoklátu, tedy             . Dále platí hodnoty:         ,             ,           ,            ,         ,            ,             ,          . Místem začátku obsazení místa 

ohrožení druhým vlakem je stání ve stanici, proto          a          . Výsledný 

provozní interval kĜižování vychází:                     . [29, 31] 

 

5) Žst. Nižbor, interval kĜižování: kĜižování Sp Rakovník – Beroun – Praha hl.n. a Os 

Beroun – Rakovník Ělinka Os2ě 

Sp Rakovník – Beroun – Praha v žst. Nižbor pĜijíždí na 3. SK / odjíždí z 3. SK. Os Beroun – 

Rakovník v žst. Nižbor pĜijíždí na 1. SK / odjíždí z 1. SK. Místa ohrožení vznikají na obou 

zhlavích žst. Nižbor a v obou pĜilehlých mezistaničních úsecích. Ve stanici je reléové SZZ 

a v mezistaničních úsecích Zbečno – Nižbor i Nižbor – Hýskov je telefonické dorozumívání 

(viz tabulka 6 v pĜíloze B). [31] 

 

a) ze směru / směr Zbečno 

Prvním vlakem je Sp Rakovník – Beroun – Praha, druhým vlakem je Os Beroun – Rakovník 

(linky Os2). K opuštČní místa ohrožení Ěrozhodná je výhybka č. 1ě prvním vlakem dojde 

0,68 minuty pĜed jeho pĜíjezdem do žst. Nižbor, tedy             . Dále jsou pro tuto 

situaci zjištČny:         ,             ,           ,            ,         ,            ,             ,          . Místem začátku obsazení místa ohrožení 

druhým vlakem je stání ve stanici, tedy          a          . Výsledný interval kĜižování 

je:                     . [29, 31] 

 

b) ze směru / směr Hýskov 

Prvním vlakem je Os Beroun – Rakovník, druhým vlakem je Sp Rakovník – Beroun – Praha. 

První vlak opustí místo ohrožení Ěrozhodná je výhybka č. 4ě 0,48 minuty pĜed svým 

pĜíjezdem do žst. Nižbor, tudíž             . Další zjištČné hodnoty jsou:         ,             ,           ,            ,         ,            ,             . Je 

nutné uplatnit zpoždČní rozsvícení návČstidla, jelikož se na hýskovském záhlaví žst. Nižbor 

nachází železniční pĜejezd, který je uzavíratelný i automatickou činností SZZ, nejen 

samostatným ovládacím prvkem. Na základČ umístČní ovládacích kolejových obvodů pro 
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tento pĜejezd bylo s pomocí normy pro pĜejezdová zabezpečovací zaĜízení zjištČno, že 

zpoždČní rozsvícení návČstidla by nemČlo pĜekročit hodnotu cca 0,Ř minuty, je však počítáno 

s touto mezní hodnotou, tedy            . Místem začátku obsazení místa ohrožení 

druhým vlakem je stání ve stanici, proto          a          . Dostáváme výsledný 

provozní interval kĜižování, jenž vychází:                     . [29, 31, 40, 43] 

 

6) Žst. Nižbor, interval kĜižování: kĜižování Os Rakovník – Beroun (linka Os2) a Sp Praha 

hl.n. – Beroun – Rakovník 

Os Rakovník – Beroun v žst. Nižbor pĜijíždí na 1. SK / odjíždí z 1. SK. Sp Praha – Beroun – 

Rakovník v žst. Nižbor pĜijíždí na 3. SK / odjíždí z 3. SK. Místa ohrožení vznikají na obou 

zhlavích žst. Nižbor a v obou pĜilehlých mezistaničních úsecích. Ve stanici je reléové SZZ 

a v obou mezistaničních úsecích je telefonické dorozumívání Ěviz tabulka 6 v pĜíloze B). [31] 

 

a) ze směru / směr Zbečno 

Prvním vlakem je Os Rakovník – Beroun, druhým vlakem je Sp Praha – Beroun – Rakovník. 

První vlak opustí místo ohrožení Ěrozhodná je výhybka č. 1ě 0,53 minuty pĜed svým 

pĜíjezdem do žst. Nižbor, takže             . Další složky zkoumaného provozního 

intervalu, jsou:         ,             ,           ,            ,         ,            ,             ,          . Místem začátku obsazení místa ohrožení 

druhým vlakem je stání ve stanici Nižbor, tudíž          a          . PĜíslušný interval 

kĜižování vychází:                     . [29, 31] 

 

b) ze směru / směr Hýskov 

Prvním vlakem je Sp Praha – Beroun – Rakovník, druhým vlakem je Os Rakovník – Beroun. 

K opuštČní místa ohrožení Ěrozhodnou výhybkou je výhybka č. 4ě prvním vlakem dojde 

0,59 minuty pĜed jeho pĜíjezdem do žst. Nižbor, tzn.             . Pro další složky 

počítaného provozního intervalu platí:         ,             ,           ,            ,         ,            ,             . Na pĜíslušném Ěhýskovskémě 

záhlaví žst. Nižbor se nachází železniční pĜejezd, pro nČjž je potĜeba určit zpoždČní 

rozsvícení návČstidla. Podle umístČní kolejových obvodů a podle pĜejezdové normy bylo 

zjištČno, že doba zpoždČní rozsvícení návČstidla by nemČla pĜekročit hodnotu 0,Ř minuty, 

tedy            . Vlak zahájí obsazení místa ohrožení pĜi stání ve stanici, tudíž          a          . Výsledkem je:                     . [29, 31, 40, 43] 
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7) Žst. Beroun, interval kĜižování Ěze smČru / smČr Beroun-Závodíě: kĜižování Os 

Rakovník – Beroun a Os Beroun – Rakovník Ěoba linky Os1ě 

Os Rakovník – Beroun pĜijíždí do žst. Beroun na 3. SK, Os Beroun – Rakovník odjíždí z žst. 

Beroun ze 4. SK. Místo ohrožení vzniká na karlštejnsko-závodském zhlaví a v mezistaničním 

úseku Beroun-Závodí – Beroun. V žst. Beroun je reléové SZZ a mezi Berounem-Závodím 

a Berounem je TZZ automatické hradlo (viz tabulky 4, 5 a 6 v pĜíloze B). [31] 

Prvním vlakem je Os Rakovník – Beroun, druhým vlakem je Os Beroun – Rakovník. První 

vlak opustí místo ohrožení Ěrozhodná je výhybka č. 15 – odvratná k výhybce č. 10, která je 

pojíždČna obČma vlaky) 0,74 minuty pĜed svým pĜíjezdem do žst. Beroun, tudíž dostáváme             . Dále pro tuto situaci platí:         ,             ,            ,           ,         ,           ,            ,          . Místem začátku 

obsazení místa ohrožení druhým vlakem je stání ve stanici, tzn.          a          . 

Výsledný interval kĜižování je:                    . [29, 31] 

 

8) Traťový úsek Beroun-Závodí – Beroun, interval následné jízdy: následná jízda osobního 

vlaku za osobním vlakem 

Interval následné jízdy je zde počítán pro následnou jízdu Os Rakovník – Beroun (linky Os1) 

za Os Praha-Smíchov – Rudná u Prahy – Beroun, resp. pro následnou jízdu Os Praha-

Smíchov – Rudná u Prahy – Beroun za Os Rakovník – Beroun (linky Os2). Místem ohrožení 

je prostorový oddíl mezi žst. Beroun-Závodí Ězadní dopravnaě a žst. Beroun ĚpĜední 

dopravna). Žst. Beroun-Závodí je vybaveno elektronickým SZZ (dálkovČ ovládané z žst. 

Beroun), v žst. Beroun se nachází reléové SZZ a mezi Berounem-Závodím a Berounem je 

TZZ automatické hradlo Ěviz tabulky 4, 5 a 6 v pĜíloze B). [31] 

Prvním vlakem je buďto Os Rakovník – Beroun (linky Os2), pak je druhým vlakem Os Praha-

Smíchov – Rudná u Prahy – Beroun, nebo je prvním vlakem Os Praha-Smíchov – Rudná 

u Prahy – Beroun, pak je druhým vlakem Os Rakovník – Beroun (linky Os1). První vlak 

opustí místo ohrožení Ěnezávisle na tom, zda se jedná o Os Rakovník – Beroun, či Os 

Praha-Smíchov – Rudná u Prahy – Beroun) 1,37 minuty pĜed pĜíjezdem do žst. Beroun, tedy             . Rušení cesty po prvním vlaku probíhá v žst. Beroun, proto:         ,             ,            . PĜíprava cesty pro druhý vlak probíhá v žst. Beroun-Závodí, 

platí:         ,         ,           ,            ,          . Místem začátku 

obsazení místa ohrožení druhým vlakem je stání ve stanici, tzn.          a          . 

Výsledkem je:                        . [29, 31] 
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9) Traťový úsek Beroun – Beroun-Závodí, interval následné jízdy: následná jízda osobního 

vlaku za osobním vlakem 

Jedná se o následnou jízdu Os Beroun – Rudná u Prahy – Praha za Os Beroun – Rakovník 

Ělinky Os1ě, nebo o následnou jízdu Os Beroun – Rakovník Ělinky Os2ě za Os Beroun – 

Rudná u Prahy – Praha. Místem ohrožení je prostorový oddíl mezi žst. Beroun Ězadní 

dopravnaě a žst. Beroun-Závodí ĚpĜední dopravnaě. V žst. Beroun je reléové SZZ, v žst. 

Beroun-Závodí je elektronické SZZ Ěovládáno dálkovČ z žst. Berouně a v mezistaničním 

úseku Beroun – Beroun-Závodí je TZZ automatické hradlo Ěviz tabulky 4, 5 a 6 v pĜíloze B). 

[31] 

Prvním vlakem je buď Os Beroun – Rudná u Prahy – Praha, pak je druhým vlakem Os 

Beroun – Rakovník Ělinky Os2ě, nebo je prvním vlakem Os Beroun – Rakovník Ělinky Os1ě, 

pak je druhým vlakem Os Beroun – Rudná u Prahy – Praha. OpuštČní místa ohrožení prvním 

vlakem závisí na tom, zda se jedná o Os Beroun – Rakovník, nebo Os Beroun – Rudná 

u Prahy – Praha. Užijeme-li ménČ pĜíznivý pĜípad, dojde k opuštČní místa ohrožení prvním 

vlakem 1,3 minuty pĜed jeho pĜíjezdem do žst. Beroun-Závodí, tedy            . Rušení 

cesty po prvním vlaku probíhá v žst. Beroun-Závodí, platí:         ,             ,            . PĜíprava cesty pro druhý vlak probíhá v žst. Beroun, platí tedy:         ,         ,           ,            ,          . Místem začátku obsazení místa 

ohrožení druhým vlakem je stání ve stanici, tedy          a          . Výsledný 

provozní interval následné jízdy je:                        . [29, 31] 
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5 Vyhodnocení dosažitelných přepravních 
možností 

Koncepce navržená v kapitole 4 pĜináší nové pĜepravní možnosti, jejichž vyhodnocením se 

zabývá tato kapitola. Vyhodnocení je provedeno jednak aktualizací porovnání cestovních 

dob, které bylo provedeno na konci kapitoly 3.4, jednak aktualizací hodnot modal splitu, které 

byly pro stávající stav určeny v kapitole 2.3.2. 

 

5.1 Porovnání cestovních dob 

Porovnání dosažitelných cestovních dob je shodnČ s kapitolou 3.4 provedeno na smČru 

z Prahy do Rakovníka, a to v relacích: 

 Praha Masarykovo nádraží Ěresp. stanice metra NámČstí republikyě – Rakovník, 

 Praha-Dejvice Ěresp. zastávka autobusu Praha, Hradčanskáě – Rakovník, 

 Praha hl.n. Ěresp. stanice metra / zastávka tramvaje Hlavní nádražíě – Rakovník, 

 Praha-Smíchov Ěresp. stanice metra Smíchovské nádražíě – Rakovník. 

Graf z kapitoly 3.4 je nyní doplnČn o nejkratší cestovní dobu vlakem v autorem navrženém 

provozním konceptu. Hodnoty ĚvčetnČ porovnání s ostatními relevantními módy dopravy 

a s cestovní dobou vlakem v Jě 2015/16ě jsou znázornČny v grafu 4. 

 

Graf 4: Porovnání teoreticky dosažitelné cestovní doby vlaku s nejkratší cestovní dobou vlakem dle Jě 
2015/16 a dle autorem navržené provozní koncepce, s nejkratší cestovní dobou autobusu Ěpříp. 
v kombinaci s pražskou MHDě a cestovní dobou autem ve vybraných relacích [17, 18, 27] 
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Z grafu je patrné, že oproti současnému stavu nedošlo u vlaku k výraznému zkrácení 

cestovních dob ve zkoumaných relacích. Došlo však k navýšení počtu spojů, které této 

nejkratší cestovní doby dosahují – v pĜípadČ trati 120 ke zdvojnásobení, v pĜípadČ spojení 

pĜes Beroun Ěpo tratích 171 a 174ě k ještČ vČtšímu znásobení počtu. 

 

5.2 Analýza dělby přepravní práce pro navrženou koncepci 
Hlavní metodou zhodnocení autorem navržené provozní koncepce je aktualizace hodnot 

podílu jednotlivých módů dopravy na dČlbČ pĜepravní práce. Užito je stejného principu 

výpočtu jako v pĜípadČ kapitoly 2.3.2. Je nutné určit nové hodnoty zobecnČných nákladů. 

V pĜípadČ individuální automobilové dopravy a autobusové dopravy k jejich zmČnČ 

nedochází, ke zmČnČ dochází pouze u dopravy vlakem. 

Pro analýzu spojení je použito traťových jízdních Ĝádů z pĜílohy D (vlak) a vyhledávače 

spojení na webové stránce www.jizdnirady.cz Ěpražská MHD, doba nutná na pĜestup mezi 

MHD Praha a vlakem). 

 

Relace Praha, Vítězné náměstí – Rakovník 

U relace Praha, VítČzné námČstí – Rakovník témČĜ nedochází ke zmČnČ průmČrné cestovní 

doby vlakem, nová hodnota je                               . Cena jízdného a dostupnost 

vlaku zůstává nezmČnČna, tedy             a                            . Dochází ke 

zkrácení poloviny intervalu mezi spoji, novČ je v Ĝešeném časovém rozmezí Ě14:00 – 18:00) 

uvažováno 6 vlakových spojení, tedy                           . ZobecnČné náklady vlaku 

pro autorem navrženou provozní koncepci jsou tedy                  . [17, 26, 28] 

ZobecnČné náklady IAD a autobusu zůstávají nezmČnČny, tedy                  
a                 . Autobus má i nadále nižší zobecnČné náklady než vlak, proto zůstává 

i hodnota zobecnČných nákladů veĜejné dopravy,                . Dojde tak vzhledem 

k principu užitého modelu jen k pĜerozdČlení modal splitu mezi autobusem a vlakem. 

Výsledné hodnoty modal splitu vycházejí následovnČ:              ,             ,                 ,                  ,              ,               . 

  

http://www.jizdnirady.cz/
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Relace Praha, Anděl – Rakovník 

V relaci dochází pro vlak k témČĜ 5minutovému zkrácení průmČrné cestovní doby, novČ tedy                                . U průmČrné ceny jízdného dochází k drobnému zvýšení, 

neboť je uvažováno více spojení s použitím vlaků dálkové dopravy linky R 6, ve kterých na 

území Prahy neplatí jízdné PID. PrůmČrné jízdné je novČ                  . Dostupnost 

vlaku zůstává nezmČnČna, tedy                            . Sníží se průmČrná polovina 

intervalu mezi spoji na                           . Výsledné zobecnČné náklady vycházejí 

mírnČ nižší než pro současný stav, novČ                  . [17, 18, 26, 28] 

NezmČnČny zůstávají hodnoty zobecnČných nákladů pro IAD, autobus i VD Ěneboť autobus 

zůstává oproti vlaku výhodnČjšíě, tedy                 ,                 ,                . 
Výsledné hodnoty modal split jsou:              ,             ,                 ,                  ,              ,               . 

 

Relace Praha, Václavské náměstí – Rakovník 

U relace Praha, Václavské námČstí – Rakovník došlo ke zkrácení průmČrné cestovní doby 

pĜi použití vlaku o 4,5 minuty na                                . PrůmČrná cena jízdného 

Ěze stejného důvodu jako u relace Praha, AndČl – Rakovníkě mírnČ vzrostla, a to na hodnotu                . PrůmČrná dostupnost výchozí zastávky/stanice MHD v Praze je 

u uvažovaných spojení 5,5 minuty Ě6krát 2minutová dostupnost tramvajové zastávky 

Václavské námČstí, 6krát řminutová dostupnost stanice metra Můstek na lince Bě. Se 

zachováním hodnot ostatních složek dostupnosti dostáváme                            . 

PrůmČrná polovina intervalu pĜi 12 spojeních vychází                           . 

Dostáváme tak zobecnČné náklady                  . [17, 18, 26, 28] 

Hodnoty zobecnČných nákladů ostatních módů zůstávají nezmČnČny:                 ,                 ,                . 
PravdČpodobnosti výbČru jednotlivých dopravních módů tak vycházejí:              ,             ,                 ,                  ,              ,               . 
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Souhrn a zhodnocení dosažených výsledků 

I pĜes snížení zobecnČných nákladů vlaku nedochází v žádné ze tĜí zkoumaných relací 

vzhledem k použití dvoufázového logit modelu ke zmČnČ podílu IAD na dČlbČ pĜepravní 

práce. ZmČna modal splitu se tak dotýká pouze železničního a autobusového spojení. 

Železniční doprava si pĜitom nadále vede ve všech tĜech relacích nejhůĜ, ač oproti 

současnému stavu došlo k nepatrnému zlepšení. Graficky jsou hodnoty modal splitu pro 

autorem navrženou provozní koncepci zobrazeny a porovnány v grafu 5. 

 

Graf 5: Modal split v relacích Praha, Vítězné náměstí – Rakovník, Praha, Anděl – Rakovník a Praha, 

Václavské náměstí – Rakovník pro autorem navrženou provozní koncepci, zdroj: autor 

 

Jak je z grafů 2 a 5 patrné, zlepšení, které u železniční dopravy Rakovník – Praha nastalo, je 

skutečnČ jen velice drobné. ZmČnu modal splitu mezi současným stavem a autorem 

navrženou provozní koncepcí Ěmodal shift) zobrazuje graf 6. 

 

Graf 6: Modal shift u relací Praha, Vítězné náměstí – Rakovník, Praha, Anděl – Rakovník a Praha, 

Václavské náměstí – Rakovník mezi současným stavem a autorem navrženou provozní koncepcí, zdroj: 

autor 
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6 Závěr 
Cílem této práce bylo provČĜit konkurenceschopnost železniční osobní dopravy mezi 

Rakovníkem a Prahou. 

Pro splnČní tohoto úkolu autor nejprve vymezil a zanalyzoval Ĝešenou oblast, pĜepravní 

vztahy v Ĝešené oblasti a podíl relevantních dopravních módů v relaci Rakovník – Praha na 

dČlbČ pĜepravní práce, kde bylo zjištČno, že si vlak v současnosti v porovnání s individuální 

automobilovou dopravou a autobusovou dopravou nevede pĜíliš dobĜe. 

NáslednČ Ěv další kapitoleě byly zanalyzovány pĜíslušné železniční tratČ v Ĝešené oblasti, byly 

vymezeny omezující podmínky pĜi tvorbČ jízdních Ĝádů a také byl zanalyzován aktuálnČ 

platný provozní koncept na Ĝešených tratích. Též zde byly pro vlak zjištČny jeho teoretické 

možnosti týkající se cestovní doby, pĜičemž bylo zjištČno, že i pĜi zanedbání Ĝady 

omezujících podmínek není vlak mezi Rakovníkem a Prahou co do cestovní doby 

konkurenceschopný, a to ani oproti autobusu, natož pak oproti individuální automobilové 

dopravČ. 

I pĜes zjištČní časové nekonkurenceschopnosti železniční osobní dopravy mezi Rakovníkem 

a Prahou však byla následující kapitola vČnována návrhu provozního konceptu majícího za 

cíl zvýšit atraktivitu tohoto módu dopravy v pĜíslušné relaci. PĜitom byly zohlednČny 

technologické možnosti, nebyly zanedbány žádné relevantní omezující podmínky. Hlavní 

výstupy této kapitoly Ěnákresné i traťové jízdní Ĝády, síťová grafikaě jsou umístČny 

v pĜílohách. 

Pro navrženou provozní koncepci bylo poté vyhodnoceno, jakým způsobem se cestovní 

doba vlaku pĜiblížila k teoreticky dosažitelné cestovní dobČ a také jakých lze díky této 

provozní koncepci dosáhnout pĜepravních možností. K tomu byly zjištČny nové hodnoty 

podílu na dČlbČ pĜepravní práce a ty byly porovnány s původními. ZjištČno bylo, že i pĜes 

autorem navrženou zmČnu nabídky železniční osobní dopravy mezi Rakovníkem a Prahou 

nebylo dosaženo patrného zlepšení v jejím využívání, hodnoty modal splitu se pro vlak 

zvýšily jen nepatrnČ. 

Práce tedy ukazuje, že mezi Rakovníkem a Prahou zĜejmČ nedokáže pouhá zmČna 

provozního konceptu zajistit železniční dopravČ natolik lepší výsledky, aby se dalo hovoĜit 

o úspČchu. TČch by se dalo s vysokou pravdČpodobností dosáhnout až patĜičnými 

infrastrukturními úpravami. 
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K výpočtům jízdních dob a k vytvoĜení nákresného jízdního Ĝádu byl v práci použit program 

Fahrplanbearbeitungssystem (FBS). Ke zpracování traťových jízdních Ĝádů a síťové grafiky 

byl použit program Microsoft Excel a k vytvoĜení textové části práce program Microsoft Word. 

VČĜím, že veškeré poznatky získané díky této práci, principy užité v této práci a navržená 

Ĝešení zkoumaného problému využiji do budoucna i v dalších svých pracích, a to nejen na 

akademické půdČ. 

  



62 

Použité zdroje 

[1] kol. autorů. Merkblatt zum Integralen Taktfahrplan. Berlin: FGSV, 2000. 

[2] WEIDMANN, U. System- und Netzplanung Band 1.2, Angebotskonzepte des 

Pesonenverkehrs. Zürich: ETH, 200Ř. 

[3] DRÁBEK, Michal. Technologie dopravy a logistika: Železniční osobní doprava 

[dokument ve formátu PDF]. Praha: ČVUT v Praze, Fakulta dopravní, Ústav logistiky 

a managementu dopravy, 2016 [cit. 2016-07-04].  

Dostupné z: http://zolotarev.fd.cvut.cz/tdl/ctrl.php?act=show,file,23742 

[4] POSPÍŠIL, JiĜí. Technologie dopravy a logistika: Plánování nabídky ve veĜejné 

dopravě 1 [dokument ve formátu PDF]. Praha: ČVUT v Praze, Fakulta dopravní, 

Ústav logistiky a managementu dopravy, 2016 [cit. 2016-07-04].  

Dostupné z: https://zolotarev.fd.cvut.cz/tdl/ctrl.php?act=show,file,22984 

[5] POSPÍŠIL, JiĜí. Technologie dopravy a logistika: Plánování nabídky ve veĜejné 

dopravě 2 [dokument ve formátu PDF]. Praha: ČVUT v Praze, Fakulta dopravní, 

Ústav logistiky a managementu dopravy, 2016 [cit. 2016-07-04].  

Dostupné z: http://zolotarev.fd.cvut.cz/tdl/ctrl.php?act=show,file,22987 

[6] Jízdní Ĝády kombinované dopravy. ANEXIA s.r.o. [online]. 2016 [cit. 2016-07-04].

 Dostupné z: http://anexia.cz/osobni-doprava/jizdni-rady/jizdni-rady-kombinovane 

[7] KALINA, Michal. Na rychlodráhu Kladno - Praha se čeká už 20 let. Nezačne se ani za 

rok. iDNES.cz: [online]. MAFRA, 2014 [cit. 2016-07-03].  

Dostupné z: http://praha.idnes.cz/stavba-kladenske-rychlodrahy-se-odklada-f0o- 

/praha-zpravy.aspx?c=A140811_2089499_praha-zpravy_bur 

[8] Harmonogram realizace. Modernizace trati Praha – Kladno s pĜipojením na letiště 

Ruzyně [online]. SŽDC, Metroprojekt, 200Ř [cit. 2016-07-03].  

Dostupné z: http://www.praha-kladno.cz/informace/harmonogram-realizace/ 

[9] STUCHLÍKOVÁ, Lucie a Petr KODċRA. S rychlodráhou z centra Prahy na letištČ a do 

Kladna počítáme, Ĝekl Sobotka. Začne stavČt do tĜí let. Aktuálně.cz [online]. 

Economia, 2016 [cit. 2016-07-03].  

Dostupné z: https://zpravy.aktualne.cz/domaci/s-rychlodrahou-z-centra-prahy-na-

letiste-a-do-kladna-pocitam/r~9c74f5c82bc211e6bff10025900fea04/ 

http://zolotarev.fd.cvut.cz/tdl/ctrl.php?act=show,file,23742
https://zolotarev.fd.cvut.cz/tdl/ctrl.php?act=show,file,22984
http://zolotarev.fd.cvut.cz/tdl/ctrl.php?act=show,file,22987
http://anexia.cz/osobni-doprava/jizdni-rady/jizdni-rady-kombinovane
http://praha.idnes.cz/stavba-kladenske-rychlodrahy-se-odklada-f0o-/praha-zpravy.aspx?c=A140811_2089499_praha-zpravy_bur
http://praha.idnes.cz/stavba-kladenske-rychlodrahy-se-odklada-f0o-/praha-zpravy.aspx?c=A140811_2089499_praha-zpravy_bur
http://www.praha-kladno.cz/informace/harmonogram-realizace/
https://zpravy.aktualne.cz/domaci/s-rychlodrahou-z-centra-prahy-na-letiste-a-do-kladna-pocitam/r~9c74f5c82bc211e6bff10025900fea04/
https://zpravy.aktualne.cz/domaci/s-rychlodrahou-z-centra-prahy-na-letiste-a-do-kladna-pocitam/r~9c74f5c82bc211e6bff10025900fea04/


63 

[10]  Územní členČní kraje na okresy k 1. 1. 2016. Český statistický úĜad: Krajská správa 

ČSÚ pro StĜedočeský kraj [online]. 2016 [cit. 2016-07-10].  

Dostupné z: https://www.czso.cz/csu/xs/uzemni-cleneni-kraje-na-okresy-k-1-1-2016 

[11] Mapy. Správa železniční dopravní cesty: Portál provozování dráhy [online]. 2016 [cit. 

2016-07-23].  

Dostupné z: http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=594598 

[12] Charakteristika okresu Rakovník. Český statistický úĜad: Krajská správa ČSÚ pro 

StĜedočeský kraj [online]. 2016 [cit. 2016-07-13].  

Dostupné z: https://www.czso.cz/csu/xs/charakteristika_okresu_rakovnik 

[13] Statistický bulletin – StĜedočeský kraj – 1. čtvrtletí 2016. Český statistický úĜad 

[online]. 2016 [cit. 2016-07-13]  

Dostupné z: https://www.czso.cz/csu/czso/statisticky-bulletin-stredocesky-kraj-1-

ctvrtleti-2016 

[14] Počet obyvatel v obcích StĜedočeského kraje k 1. 1. 2016 [dokument ve formátu 

PDF]. Český statistický úĜad, 2016 [cit. 2016-07-14].  

Dostupné z: https://www.czso.cz/documents/11240/42717509/obyv_obce_16.pdf 

[15] Dojížďka do zamČstnání a škol podle Sčítání lidu, domů a bytů – StĜedočeský kraj – 

2011. Český statistický úĜad [online]. 2013 [cit. 2016-07-14].  

Dostupné z: https://www.czso.cz/csu/czso/dojizdka-do-zamestnani-a-skol-podle-

scitani-lidu-domu-a-bytu-2011-stredocesky-kraj-2011-e768zmz5cj 

[16] Statistický bulletin – Hl. m. Praha – 1. čtvrtletí 2016. Český statistický úĜad [online]. 

2016 [cit. 2016-07-14].  

Dostupné z: https://www.czso.cz/csu/czso/statisticky-bulletin-hl-m-praha-1-ctvrtleti-

2016 

[17] Mapy.cz [online]. Seznam.cz, 2016 [cit. 2016-07-11].  

Dostupné z: https://mapy.cz/ 

[18] CHAPS. Jizdnirady.cz: IDOS – Vlaky + Autobusy + MHD Brno, Ostrava, Praha – 

Vyhledání spojení [online]. MAFRA 2016 [cit. 2016-07-19].  

Dostupné z: http://jizdnirady.idnes.cz/vlakyautobusymhd/spojeni/ 

 

https://www.czso.cz/csu/xs/uzemni-cleneni-kraje-na-okresy-k-1-1-2016
http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=594598
https://www.czso.cz/csu/xs/charakteristika_okresu_rakovnik
https://www.czso.cz/csu/czso/statisticky-bulletin-stredocesky-kraj-1-ctvrtleti-2016
https://www.czso.cz/csu/czso/statisticky-bulletin-stredocesky-kraj-1-ctvrtleti-2016
https://www.czso.cz/documents/11240/42717509/obyv_obce_16.pdf
https://www.czso.cz/csu/czso/dojizdka-do-zamestnani-a-skol-podle-scitani-lidu-domu-a-bytu-2011-stredocesky-kraj-2011-e768zmz5cj
https://www.czso.cz/csu/czso/dojizdka-do-zamestnani-a-skol-podle-scitani-lidu-domu-a-bytu-2011-stredocesky-kraj-2011-e768zmz5cj
https://www.czso.cz/csu/czso/statisticky-bulletin-hl-m-praha-1-ctvrtleti-2016
https://www.czso.cz/csu/czso/statisticky-bulletin-hl-m-praha-1-ctvrtleti-2016
https://mapy.cz/
http://jizdnirady.idnes.cz/vlakyautobusymhd/spojeni/


64 

[19] CHMELÍK, Jakub. Assessments of Modal Split in Long-distance Passenger Transport. 

Review of Economic Perspectives – NárodohospodáĜský obzor [dokument ve formátu 

PDF]. 2015(1) [cit. 2016-08-01].  

Dostupné z: http://is.muni.cz/do/econ/soubory/aktivity/obzor/6182612/56032774/ 

2015_1_04_Chmelik.pdf 

[20] Cestovní náhrady. Ministerstvo financí České republiky [online]. 2016 [cit. 2016-08-

01].  

Dostupné z: http://www.mfcr.cz/cs/legislativa/cestovni-nahrady 

[21] Mzdy a náklady práce. Český statistický úĜad [online]. 2016 [cit. 2016-08-01].  

Dostupné z: https://www.czso.cz/csu/czso/prace_a_mzdy_prace 

[22] Plánovací kalendáĜ. Kalendar.beda.cz [online]. 2016 [cit. 2016-08-01].  

Dostupné z: http://kalendar.beda.cz/rocni-planovaci?type=s1 

[23] Ceník jízdného kombinované dopravy. ANEXIA s.r.o. [online]. 2016 [cit. 2016-08-01]. 

Dostupné z: http://anexia.cz/osobni-doprava/pravidelna-linkova-doprava/cenik-

jizdneho-kombinovane-dopravy 

[24] Jízdní Ĝády. ČSAD Slaný a.s. [online]. 2016 [cit. 2016-08-01].  

Dostupné z: http://www.icomtransport.cz/csad-slany/jizdni-rady 

[25] IN 25. České dráhy, a.s. [online]. 2016 [cit. 2016-08-01].  

Dostupné z: http://www.cd.cz/vyhody-pro-cestujici/in-karta/aplikace-na-in-karte/-

3588/ 

[26] Tarif a ceny. Pražská integrovaná doprava [online]. 2016 [cit. 2016-08-01].  

Dostupné z: http://tarif.ropid.cz/adult.php?cat=DOS&lt=1&range=P-

B&noprg=0&nolt=0 

[27] Jízdní Ĝády Ěplatné od 12. 6. 2016ě. Správa železniční dopravní cesty [online]. 2016 

[cit. 2016-08-01].  

Dostupné z: http://www.szdc.cz/provozovani-drahy/knizni-jizdni-rady.html 

[28] Tarifní kalkulátor jízdného ČD. IDOS – Jízdní Ĝády [online]. CHAPS, 2016 [cit. 2016-

08-01].  

Dostupné z: http://jizdenka.idos.cz/NT.aspx 

[29] Provozní intervaly a následná mezidobí. Správa železniční dopravní cesty, 2013. 

SmČrnice SŽDC č. 104. 

http://is.muni.cz/do/econ/soubory/aktivity/obzor/6182612/56032774/2015_1_04_Chmelik.pdf
http://is.muni.cz/do/econ/soubory/aktivity/obzor/6182612/56032774/2015_1_04_Chmelik.pdf
http://www.mfcr.cz/cs/legislativa/cestovni-nahrady
https://www.czso.cz/csu/czso/prace_a_mzdy_prace
http://kalendar.beda.cz/rocni-planovaci?type=s1
http://anexia.cz/osobni-doprava/pravidelna-linkova-doprava/cenik-jizdneho-kombinovane-dopravy
http://anexia.cz/osobni-doprava/pravidelna-linkova-doprava/cenik-jizdneho-kombinovane-dopravy
http://www.icomtransport.cz/csad-slany/jizdni-rady
http://www.cd.cz/vyhody-pro-cestujici/in-karta/aplikace-na-in-karte/-3588/
http://www.cd.cz/vyhody-pro-cestujici/in-karta/aplikace-na-in-karte/-3588/
http://tarif.ropid.cz/adult.php?cat=DOS&lt=1&range=P-B&noprg=0&nolt=0
http://tarif.ropid.cz/adult.php?cat=DOS&lt=1&range=P-B&noprg=0&nolt=0
http://www.szdc.cz/provozovani-drahy/knizni-jizdni-rady.html
http://jizdenka.idos.cz/NT.aspx


65 

[30] BAUDYŠ, Karel. Projektování dopravní obslužnosti: Koncepce nabídky, Systematická 

nabídka obsluhy [dokument ve formátu PDF]. Praha: ČVUT v Praze, Fakulta 

dopravní, Ústav logistiky a managementu dopravy, 2015 [cit. 2016-07-31].  

Dostupné z: https://zolotarev.fd.cvut.cz/pdo/ctrl.php?act=show,file,22821 

[31] Plánky stanic. Správa železniční dopravní cesty: Portál provozování dráhy [online]. 

2016 [cit. 2016-07-23].  

Dostupné z: http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1200768 

[32] TTP. Správa železniční dopravní cesty: Portál provozování dráhy [online]. 2016 [cit. 

2016-07-23].  

Dostupné z: http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1337850 

[33] Ministerstvo dopravy České republiky. Plán dopravní obsluhy území vlaky celostátní 

dopravy: zásady objednávky dálkové dopravy pro období 2012 – 2016 [dokument ve 

formátu PDF]. 2011 [cit. 2016-08-07].  

Dostupné z: http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/90D75F36-3966-4555-8115-

F19BE04DED54/0/MaterialProPMDPlanDopravniObsluhyUzemi.pdf 

[34] Nákresné jízdní Ĝády. Správa železniční dopravní cesty: Portál provozování dráhy 

[online]. 2016 [cit. 2016-08-08].  

Dopstupné z: http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1181459 

[35] Vlaky osobní dopravy, část 1 a 2. Správa železniční dopravní cesty: Portál 

provozování dráhy [online]. 2016 [cit. 2016-08-07].  

Dostupné z: http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1181754 

[36] ěazení vlaků. ŽelPage [online]. 2016 [cit. 2016-08-07].  

Dostupné z: http://www.zelpage.cz/razeni/ 

[37] Vlaky osobní dopravy, část 3 – spČšné, osobní a soupravové vlaky. Správa železniční 

dopravní cesty: Portál provozování dráhy [online]. 2016 [cit. 2016-08-07].  

Dostupné z: http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1181755 

[38] Provozní intervaly a následná mezidobí. Správa železniční dopravní cesty: Portál 

provozování dráhy [online]. 2016 [cit. 2016-08-18].  

Dostupné z: http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=523666 

[39] Technická podpora zpracovatelů pomůcek GVD. Správa železniční dopravní cesty: 

Portál provozování dráhy [online]. 2015 [cit. 2016-08-16].  

Dostupné z: http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1181767 

https://zolotarev.fd.cvut.cz/pdo/ctrl.php?act=show,file,22821
http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1200768
http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1337850
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/90D75F36-3966-4555-8115-F19BE04DED54/0/MaterialProPMDPlanDopravniObsluhyUzemi.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/90D75F36-3966-4555-8115-F19BE04DED54/0/MaterialProPMDPlanDopravniObsluhyUzemi.pdf
http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1181459
http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1181754
http://www.zelpage.cz/razeni/
http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1181755
http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=523666
http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1181767


66 

[40] Základní dopravní dokumentace ĚZDDě. Správa železniční dopravní cesty: Portál 

provozování dráhy [online]. 2016 [cit. 2016-08-15].  

Dostupné z: http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1090068 

[41] Krajský úĜad StĜedočeského kraje, Odbor dopravy. Plán dopravní obslužnosti území, 

StĜedočeský kraj: Zásady objednávky regionální dopravy pro období 2012 – 2016 

[dokument ve formátu PDF]. 2011 [cit. 2016-08-08].  

Dostupné z: 

 http://www.vodochody.cz/obrazky/web/St%C5%99edo%C4%8Desk%C3%BD%20kraj

/DOPRAVNI_PLAN_STREDOCESKEHO_KRAJE.pdf 

[42] Návrhy železničních jízdních Ĝádů na období 2016/2017 pro tratČ v rámci PID. 

Pražská integrovaná doprava [online]. 2016 [cit. 2016-08-08].  

Dostupné z: https://ropid.cz/navrhy-zeleznicnich-jizdnich-radu-na-obdobi-20162017-

pro-trate-v-ramci-pid/ 

[43] ČSN 34 2650. Železniční zabezpečovací zaĜízení: PĜejezdová zabezpečovací 

zaĜízení. Ed. 2. Praha: ÚĜad pro technickou normalizaci, metrologii a státní 

zkušebnictví, 2010. 

  

http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?oid=1090068
http://www.vodochody.cz/obrazky/web/St%C5%99edo%C4%8Desk%C3%BD%20kraj/DOPRAVNI_PLAN_STREDOCESKEHO_KRAJE.pdf
http://www.vodochody.cz/obrazky/web/St%C5%99edo%C4%8Desk%C3%BD%20kraj/DOPRAVNI_PLAN_STREDOCESKEHO_KRAJE.pdf
https://ropid.cz/navrhy-zeleznicnich-jizdnich-radu-na-obdobi-20162017-pro-trate-v-ramci-pid/
https://ropid.cz/navrhy-zeleznicnich-jizdnich-radu-na-obdobi-20162017-pro-trate-v-ramci-pid/


67 

Seznam grafů 

Graf 1: PĜepravní vztahy – dojížďka z vybraných obcí do Prahy dle SLDB 2011, seĜazeno od 

nejvyšší po nejnižší [15] ....................................................................................................... 15 

Graf 2: Modal split v relacích Praha, VítČzné námČstí – Rakovník, Praha, AndČl – Rakovník 

a Praha, Václavské námČstí – Rakovník, zdroj: autor .......................................................... 23 

Graf 3: Porovnání teoreticky dosažitelné cestovní doby vlaku s nejkratší cestovní dobou 

vlakem dle Jě 2015/16, nejkratší cestovní dobou autobusu ĚpĜíp. v kombinaci s pražskou 

MHDě a cestovní dobou autem ve vybraných relacích [17, 1Ř, 27] ....................................... 35 

Graf 4: Porovnání teoreticky dosažitelné cestovní doby vlaku s nejkratší cestovní dobou 

vlakem dle Jě 2015/16 a dle autorem navržené provozní koncepce, s nejkratší cestovní 

dobou autobusu ĚpĜíp. v kombinaci s pražskou MHDě a cestovní dobou autem ve vybraných 

relacích [17, 1Ř, 27] ............................................................................................................. 56 

Graf 5: Modal split v relacích Praha, VítČzné námČstí – Rakovník, Praha, AndČl – Rakovník 

a Praha, Václavské námČstí – Rakovník pro autorem navrženou provozní koncepci, zdroj: 

autor .................................................................................................................................... 59 

Graf 6: Modal shift u relací Praha, VítČzné námČstí – Rakovník, Praha, AndČl – Rakovník 

a Praha, Václavské námČstí – Rakovník mezi současným stavem a autorem navrženou 

provozní koncepcí, zdroj: autor ............................................................................................ 59 

  



68 

Seznam obrázků 

Obrázek 1: Mapa kraje Hl. m. Praha, StĜedočeského kraje a jeho územní členČní na 

okresy [10] ........................................................................................................................... 11 

Obrázek 2: Místo ohrožení pĜi kĜižování vlaků [2ř] ............................................................... 25 

Obrázek 3: Provozní interval následné jízdy mezi dvČma dopravnami [2ř] .......................... 25 

Obrázek 4: Mapa Ĝešené oblasti ĚčervenČ: okres Rakovník, modĜe: území kraje Hl. m. Prahy, 

černČ: tratČ 120, 171, 173 a 174ě [17] .................................................................................. 72 

Obrázek 5: Mapa okresu Rakovník ĚčervenČ: hranice okresu; černČ: železniční tratČ 120 

a 174; modré černČ ohraničené čtverce: železniční stanice/zastávkyě [17] .......................... 73 

Obrázek 6: Mapa mČsta Prahy ĚčervenČ: hranice mČsta; černČ: železniční tratČ 120, 171 

a 173; modré černČ ohraničené čtverce: železniční stanice/zastávkyě [17] .......................... 74 

Obrázek 7: Nákresný jízdní Ĝád trati 120, zdroj: autor .......................................................... 80 

Obrázek Ř: Nákresný jízdní Ĝád trati 171, zdroj: autor .......................................................... 81 

Obrázek ř: Nákresný jízdní Ĝád trati 173, zdroj: autor .......................................................... 82 

Obrázek 10: Nákresný jízdní Ĝád trati 174, zdroj: autor ........................................................ 83 

Obrázek 11: Traťový jízdní Ĝád trati 120, smČr Praha – Rakovník, zdroj: autor .................... 84 

Obrázek 12: Traťový jízdní Ĝád trati 120, smČr Rakovník – Praha, zdroj: autor .................... 85 

Obrázek 13: Traťový jízdní Ĝád trati 171, smČr Praha – Beroun, zdroj: autor ........................ 86 

Obrázek 14: Traťový jízdní Ĝád trati 171, smČr Beroun – Praha, zdroj: autor ........................ 87 

Obrázek 15: Traťový jízdní Ĝád trati 173, smČr Praha – Beroun, zdroj: autor ........................ 88 

Obrázek 16: Traťový jízdní Ĝád trati 173, smČr Beroun – Praha, zdroj: autor ........................ 88 

Obrázek 17: Traťový jízdní Ĝád trati 174, smČr Beroun – Rakovník, zdroj: autor .................. 89 

Obrázek 1Ř: Traťový jízdní Ĝád trati 174, smČr Rakovník – Beroun, zdroj: autor .................. 89 

Obrázek 1ř: Síťová grafika, zdroj: autor ............................................................................... 90 

  



69 

Seznam tabulek 

Tabulka 1: PĜepravní vztahy – dojížďka z vybraných obcí do Prahy dle SLDB 2011 [15] ..... 15 

Tabulka 2: RozdČlení staničních provozních intervalů [2ř] ................................................... 25 

Tabulka 3: Seznam dopraven a zastávek na trati 120 Praha – Kladno – Rakovník ĚvčetnČ 

typů SZZ a TZZ) [31, 32] ...................................................................................................... 75 

Tabulka 4: Seznam dopraven a zastávek na trati 171 Praha – Beroun ĚvčetnČ typů SZZ 

a TZZ) [31, 32] ..................................................................................................................... 76 

Tabulka 5: Seznam dopraven a zastávek na trati 173 Praha – Rudná u Prahy – Beroun 

ĚvčetnČ typů SZZ a TZZ) [31, 32] ......................................................................................... 77 

Tabulka 6: Seznam stanic a zastávek na trati 174 Beroun – Rakovník ĚvčetnČ typů SZZ 

a TZZ) [31, 32] ..................................................................................................................... 78 

  



70 

Seznam příloh 

A Mapové pĜílohy ............................................................................................................. 71 

B Charakteristika Ĝešených železničních tratí ................................................................... 75 

C Nákresné jízdní Ĝády ..................................................................................................... 79 

D Traťové jízdní Ĝády ........................................................................................................ 84 

E Síťová grafika ............................................................................................................... 90 

 



71 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A Mapové přílohy 

 



 

 

7
2
 

 

Obrázek 4: Mapa řešené oblasti Ěčerveně: okres Rakovník, modře: území kraje Hl. m. Prahy, černě: tratě 120, 171, 173 a 174ě [17] 

  



 

 

7
3
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7
4
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B Charakteristika řešených železničních tratí 
 

Tabulka 3: Seznam dopraven a zastávek na trati 120 Praha – Kladno – Rakovník (včetně typů SZZ a TZZ) 

[31, 32] 

Statut a název dopravny / 
zastávky 

SZZ TZZ 

žst. Praha Masarykovo nádraží 3. kategorie, elektronické 
- 

3. kategorie, 
automatické hradlo žst. Praha-Bubny 

2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 2. kategorie, 

hradlový poloautoblok 
žst. Praha-Dejvice 3. kategorie, elektronické 

2. kategorie, 
hradlový poloautoblok 

žst. Praha-Veleslavín 
2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 2. kategorie, 

hradlový poloautoblok 
žst. Praha-RuzynČ 

2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 2. kategorie, hradlový 

poloautoblok 
žst. Hostivice 

2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 1. kategorie, telefonické 

dorozumívání 
Odb Jeneček 2. kategorie, elektromechanické 

1. kategorie, telefonické 
dorozumívání 

žst. Jeneč 
2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 

1. kategorie, telefonické 
dorozumívání Hl, zast. Pavlov - 

žst. Unhošť 2. kategorie, mechanické se 
závislými stavČdly 1. kategorie, telefonické 

dorozumívání 
žst. Kladno 

2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 

1. kategorie, telefonické 
dorozumívání zast. Kladno-RozdČlov - 

žst. Kamenné Žehrovice 
2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 

3. kategorie, 
automatické hradlo 

AHr, zast. Kačice - 

žst. Stochov 3. kategorie, reléové 

3. kategorie, 
automatické hradlo 

AHr, zast. Rynholec - 

žst. Nové Strašecí 2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 1. kategorie, telefonické 

dorozumívání 
žst. ěevničov 

2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 

3. kategorie, 
automatické hradlo 

AHr Merkovka - 

žst. Lužná u Rakovníka 
2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 

1. kategorie, telefonické 
dorozumívání zast. Rakovník zastávka - 

žst. Rakovník 
2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly - 
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Tabulka 4: Seznam dopraven a zastávek na trati 171 Praha – Beroun (včetně typů SZZ a TZZ) [31, 32] 

Statut a název dopravny / 
zastávky 

SZZ TZZ 

žst. Praha hl.n. 3. kategorie, elektronické 
- 

3. kategorie, 
automatické hradlo Výh Praha-Vyšehrad 3. kategorie, elektronické 
3. kategorie, 
automatické hradlo 

žst. Praha-Smíchov 3. kategorie, reléové 

2. kategorie, hradlový 
poloautoblok 

Hr Barrandov - 

zast. Praha-Velká Chuchle - 

Hr ZávodištČ - 

žst. Praha-Radotín 3. kategorie, reléové 

2. kategorie, hradlový 
poloautoblok 

Hr KosoĜ - 

zast. Černošice - 

Hr Kazín - 

zast. Černošice-Mokropsy - 

Hr Horní Mokropsy - 

zast. Všenory - 

žst. DobĜichovice 
2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 2. kategorie, hradlový 

poloautoblok 
žst. ěevnice 

2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 2. kategorie, hradlový 

poloautoblok 
žst. Zadní TĜebaň 2. kategorie, elektromechanické 

2. kategorie, hradlový 
poloautoblok 

žst. Karlštejn 
2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly 

2. kategorie, hradlový 
poloautoblok 

Hr Korno - 

zast. Srbsko - 

Hr Tetín - 

žst. Beroun 3. kategorie, reléové 
- 
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Tabulka 5: Seznam dopraven a zastávek na trati 173 Praha – Rudná u Prahy – Beroun (včetně typů SZZ 

a TZZ) [31, 32] 

Statut a název dopravny / 
zastávky 

SZZ TZZ 

žst. Praha-Smíchov 3. kategorie, reléové 
- 

3. kategorie, 
automatické hradlo 

zast. Praha-Hlubočepy - 

Výh Prokopské údolí 3. kategorie, elektronické 

3. kategorie, 
automatické hradlo 

zast. Praha-HolynČ - 

žst. Praha-ěeporyje 3. kategorie, elektronické 

3. kategorie, 
automatické hradlo 

zast. Zbuzany - 

zast. Jinočany - 

žst. Rudná u Prahy 3. kategorie, elektronické 

3. kategorie, 
automatické hradlo 

zast. Rudná zastávka - 

žst. Nučice 3. kategorie, elektronické 

3. kategorie, 
automatické hradlo 

zast. Nučice zastávka - 

žst. LodČnice 3. kategorie, elektronické 
3. kategorie, 
automatické hradlo 

žst. Vráž u Berouna 3. kategorie, elektronické 
3. kategorie, 
automatické hradlo 

žst. Beroun-Závodí 3. kategorie, elektronické 
3. kategorie, 
automatické hradlo 

žst. Beroun 3. kategorie, reléové 
- 

  



 

78 

Tabulka 6: Seznam stanic a zastávek na trati 174 Beroun – Rakovník Ěvčetně typů SZZ a TZZ) [31, 32] 

Statut a název dopravny / 
zastávky 

SZZ TZZ 

žst. Beroun 3. kategorie, reléové 
- 

3. kategorie, 
automatické hradlo žst. Beroun-Závodí 3. kategorie, elektronické 
3. kategorie, 
automatické hradlo 

žst. Hýskov 
2. kategorie, elektromechanické 
se závislým stavČdlem 1. kategorie, telefonické 

dorozumívání 
žst. Nižbor 3. kategorie, reléové 

1. kategorie, telefonické 
dorozumívání 

zast. Žloukovice - 

zast. Račice nad Berounkou - 

žst. Zbečno 2. kategorie, elektromechanické 

1. kategorie, telefonické 
dorozumívání zast. Újezd nad Zbečnem - 

žst. Roztoky u KĜivoklátu 3. kategorie, reléové 

1. kategorie, telefonické 
dorozumívání 

zast. KĜivoklát - 

zast. MČstečko u KĜivoklátu - 

zast. PustovČty - 

žst. Lašovice 3. kategorie, reléové 

1. kategorie, telefonické 
dorozumívání zast. Chlum u Rakovníka - 

žst. Rakovník 
2. kategorie, elektromechanické 
se závislými stavČdly - 
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Obrázek 7: Nákresný jízdní řád trati 120, zdroj: autor
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Obrázek 8: Nákresný jízdní řád trati 171, zdroj: autor

14 14171 Praha - Beroun
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Obrázek 9: Nákresný jízdní řád trati 173, zdroj: autor

14 14173 Praha - Rudná u Prahy - Beroun
Fahrplanbearbeitungssystem FBS-Bahn | iPLAN 1.5.2 | Vlastník licence CVUT Praha

Praha-Smíchov   0,043

Praha-Hlubočepy   3,485
Prokopské údolí   4,144

Praha-Holyně   7,185

Praha-Řeporyje  10,270

Zbuzany  12,398

Jinočany  13,900

Rudná u Prahy  15,882

Rudná zastávka  16,377

Nučice  14,971

Nučice zastávka  13,300

Loděnice   8,852

Vráž u Berouna   5,567

Beroun-Závodí   1,627

Beroun  38,850
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Obrázek 10: Nákresný jízdní řád trati 174, zdroj: autor

14 14174 Beroun - Rakovník
Fahrplanbearbeitungssystem FBS-Bahn | iPLAN 1.5.2 | Vlastník licence CVUT Praha

Beroun  38,850

Beroun-Závodí   1,288

Hýskov   5,718

Nižbor   9,484

Žloukovice  13,054

Račice nad Berounkou  15,826

Zbečno  18,345

Újezd nad Zbečnem  21,290

Roztoky u Křivoklátu  26,262

Křivoklát  28,219

Městečko u Křivoklátu  29,942

Pustověty  33,489

Lašovice  35,790

Chlum u Rakovníka  38,115

Rakovník  42,321
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+ v úseku Praha – KladŶo platí také jízdŶí doklady 
PID

Do stanice Kladno-

Ostrovec

Kralupy nad 

Vltavou

Kladno-

Ostrovec

18 37 19 20

LužŶá u RakovŶíka 124 18 36 19 13

19 05

Nové StrašeĐí 18 20 19 00

18 33

Stochov 18 12 18 45

KačiĐe

18 26 18 32

Hostivice 121, 122 h1

18 10

17 15 17 43 18 03

17 28 17 43 17 58

Praha-RuzyŶě hB 17 58

Praha-VeleslavíŶ hB 17 49 18 04

14 45 15 12

17 2815 28

15 13

15 00 15 20 16 20 17 00

KladŶo-Rozdělov h3

KaŵeŶŶé ŽehroviĐe h4

KačiĐe
Stochov

Rynholec

Nové StrašeĐí
ŘevŶičov
LužŶá u RakovŶíka 124

14 08

14 12

14 20

Praha - KladŶo - RakovŶík

14 34 15 34 15 49 16 34 16 49

15 58

   

9824

   
                        

SŽDC, státŶí orgaŶizaĐe / ČD, a. s. Vlak

 +

Pavlov h2

UŶhošť h2

18 15

17 12 17 42 18 02 18 12Hostivice 121, 122 h1

18 17

Kladno 093 h3

Kladno 093 h3

KladŶo-Rozdělov h3

KaŵeŶŶé ŽehroviĐe h4

         

14 43

14 55

14 36

14 38 15 08 16 08

Praha Masarykovo Ŷádraží hP

15 36 16 36

RakovŶík zastávka
RakovŶík 126, 161, 162, 174

Rynholec

ŘevŶičov

LužŶá u RakovŶíka 124

RakovŶík zastávka
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Obrázek 11: Traťový jízdní řád trati 120, směr Praha – Rakovník, zdroj: autor 
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Obrázek 12: Traťový jízdní řád trati 120, směr Rakovník – Praha, zdroj: autor 
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Obrázek 13: Traťový jízdní řád trati 171, směr Praha – Beroun, zdroj: autor 
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Obrázek 14: Traťový jízdní řád trati 171, směr Beroun – Praha, zdroj: autor 
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Obrázek 15: Traťový jízdní řád trati 173, směr Praha – Beroun, zdroj: autor 
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Obrázek 16: Traťový jízdní řád trati 173, směr Beroun – Praha, zdroj: autor 

  



 

89 

km

0 +#
2 p /

+#
7

11

15 { { { { {
18 { { { { {
20

23 { { { { {
28

30 { { { { {
32 { { { { {
35 { { { { {
38 LašoviĐe
40 { { { { {
44 /

+# viz trať ϭϳϯ

u 174 BerouŶ - RakovŶík

Městečko u Křivoklátu
Pustověty

   

Sp 1906

   

13 48

Hýskov
Nižďor
ŽloukoviĐe
RačiĐe Ŷad BerouŶkou

      ϳϱ BerouŶ - RakovŶík
SŽDC, státŶí orgaŶizaĐe / ČD, a. s. Vlak

Ze stanice Praha hl.n.

ZďečŶo
Újezd Ŷad ZďečŶeŵ
Roztoky u Křivoklátu
Křivoklát

Beroun 170, 171 h4

13 58

14 02

13 25 15 25

13 32

13 38

18 07

16 05 16 57 17 25 18 05

16 33

16 23 17 13

14 19

7727 Sp 1910 7729

                   
                   

15 09 16 19 17 09 17 3815 38 18 19

14 16

7721 7723

       

14 05 14 57

14 07 14 59

14 23 15 13

14 33 15 21

14 43 15 30

14 49 15 37

15 01 15 50

15 06 15 55

14 13

       

14 27 15 17 16 27 17 17 18 27

15 48 18 33

18 37

15 58 18 43

18 23

17 21 17 48

16 02 18 46

16 43 17 30 17 58

18 49

14 58 15 47 16 58 17 47 18 58

17 01 17 50

14 53 15 41 16 53 17 41 18 53

19 01

16 13 17 05

14 08 15 00 16 08 17 00 18 08

16 07 16 59

Praha hl.n. Praha hl.n.

Sp 1908 7725

Beroun-Závodí h4

Beroun-Závodí h4

15 05 15 32 17 32 18 13

16 16 17 06 17 55 18 16 19 06

16 49

Chluŵ u RakovŶíka
RakovŶík 120, 126, 161, 162

17 37

14 46 15 34 16 46 17 34 18 02

14 37 15 25 16 37 17 25

 

Obrázek 17: Traťový jízdní řád trati 174, směr Beroun – Rakovník, zdroj: autor 
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Obrázek 18: Traťový jízdní řád trati 174, směr Rakovník – Beroun, zdroj: autor 
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Obrázek 19: Síťová grafika, zdroj: autor 
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