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Komplexni FeSeni spojeni suDoP
Praha — Beroun jako sou éast IIl.TZK VAPRAHA

1 Uvod

Cast provozni a dopravni technologie k provozn&-ekonomické studii zvané ,Komplexni Feseni
spojeni Praha — Beroun jako soucast Ill. TZK* je rozdélena do &tyf hlavnich kapitol. Prvni
kapitolou je rozsah dopravy, kde vychozi stav je prezentovan ke grafikonu vlakové dopravy
(GVD) 2008/2009 v souladu se ,Studii proveditelnosti pro trat Praha-Smichov — Plzen*
(04/2010) a nasledné porovnani s vyhledovym rozsahem dopravy po dokonéeni staveb 3. TZK.
Druhou kapitolou je rekapitulace jizdnich a cestovnich dob, tfeti kapitola obsahuje komentar
k modelovym fragmentim GVD ve vyhledovém stavu a &tvrtou — zavére¢nou kapitolou je
vyhodnoceni propustnosti resp. dopravni kapacity.

JelikoZz Usek Praha — Beroun bezprostfedné souvisi provozné s usekem Beroun — Plzen, je
nasledujici obsah v mnoha pfipadech vazan na celé spojeni Praha - Plzen.
Dopravné-technologicka ¢ast vaze na prvotni navrh technického  feSeni ve variantach

MaRek a MiRek, shodné v rychlostnim profilu, ovSem liSici se kolejovym feSenim a dale je
mimo hlavni napln této studie provéfena varianta MaRek s vyhledovym dopInénim o novou trat
Praha-Radotin — KarlStejn. Prvotni navrh technického feSeni se od vysledné prezentovaného
liSi tim, Ze obsahuje podkladem pro potfeby dopravné-provozni technologie stabilizované
kolejové feSeni ve dvou variantach, byt Ize jednotlivé Casti ve vysledku kombinovat.
Dopravné-provozni Cast vSak z divodu redukce podvariant feSeni dale komentuje pouze
varianty MaRek a MiRek jako celek, z jejich vysledkd Ize odvodit dopady viivem kombinace
danych &asti.

A.2  Provozni a dopravni technologie 3



Komplexni FeSeni spojeni suDoP
Praha — Beroun jako sou éast IIl.TZK VAPRAHA

2 Rozsah dopravy

2.1 Rozsah osobni dopravy — vychozi stav

Rozsah osobni dopravy ve vychozim stavu je prezentovan dle grafikonu viakové dopravy (GVD)
2008/2009 a je zastoupen v nasledujicim prehledu zakladnich linek/intervall (intervaly uvadény
v poradi Spicka/sedIo):

* R Praha hl. n. — Plzei hl. n. — Minchen/Nurnberg/FrantiSkovy Lazné/Klatovy, interval
60/60 minut, zastavujici ve stanicich Praha-Smichov, Beroun, Hofovice, Rokycany
a pfevazné se 120minutovym prostfidanim v ZST Zdice nebo Zbiroh;

e R Praha hl. n. — zZdice — Pfibram — Ceské Budéjovice, interval 120/120 minut, zastavujici
ve stanicich Praha-Smichov a Beroun;

« Os Praha hl. n. — Revnice — Beroun, interval 30/60 minut (nékteré vlaky ukon&eny v ZST
Revnice), zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

+ Os Praha hl. n. — Praha-Radotin/Revnice, interval 30/60 (nékteré vlaky ukonéeny v ZST
Praha-Radotin), pfevazné zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

e Os Beroun — Plzen hl. n., interval 30 — 60/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich
a zastavkach.

Vlaky kategorie R linek Praha — Plzef... a Praha — Ceské Budgjovice jsou vzajemné proloZeny
do vysledného intervalu 30/30, oviem pouze jednou za 120 minut. Osobni vliaky (Os) linek
Praha — Beroun a Praha — Revnice jsou vzajemné proloZeny do vysledného intervalu v Gseku
Praha hl. n. — Praha-Radotin (— Revnice) 10 — 20 minut v pfevazné &asti obdobi pFepravnich
Spicek. PFi¢inou nepravidelného taktu je proklad s trasami dalkové osobni dopravy. Ze stejného
divodu jsou nékteré vlaky zvlasté linky Os Praha — Revnice vedeny jako zrychlené
s vynechanim zastaveni v Praze-Velké Chuchli, CernoSicich-Mokropsech a V&enorech.
V obdobi ranni pfepravni Spicky je vSak vySe uvedeny interval Os vlaku doplnén v Useku
Praha hl. n. — Praha-Radotin o dalSi trasy tak, Ze je na tomto Useku dosazeno pravidelného
intervalu 10 minut vlaki Os, ovSem pouze ve sméru do Prahy hl. n. (smér v ranni Spi¢ce
dominantni z pohledu pfepravnich proudl cestujicich).

Rozsah dopravy je komentovan rovnéz pro usek trati Beroun — Plzen, ktery provozné ovliviiuje
ZST Beroun a Usek Beroun — Kralav Dvir, jenz spada do stavby Praha — Beroun. Interval Os
vlakl linky Beroun — Plzen je dle potfeby v Useku Rokycany — Plzen hl. n. doplfovan dalSimi
vlaky v nepravidelném rozlozZeni, pfevazné v obdobi pfepravnich Spicek.

A.2  Provozni a dopravni technologie 4



Komplexni Fe3eni spojeni SUDOP

Praha — Beroun jako sou éast IIl.TZK VAPRAHA
L, . Smeér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice Useku Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os

Praha hl. n.
Praha-Smichov 0/0 48 /5 62/ 4 0/0 4713 66 /6 224/ 18
Praha-Radotin 0/0 2712 62/4 0/0 2712 66/6 182 /14
Revnice 0/0 2712 51/3 0/0 2712 52/4 | 157/11
Beroun 0/0 2712 32/2 0/0 2712 32/2 118/8
Zdice 0/0 2712 13/1 0/0 2712 12/1 79/6
Zbiroh 0/0 19/1 14/1 0/0 19/1 14/1 66 /4
Rokycany 0/0 19/1 13/1 0/0 19/1 13/1 64/4
Chrast u Plzné 0/0 19/1 20/2 0/0 19/1 20/2 7816
Plzen hl. n. 0/0 19/1 18/1 0/0 19/1 18/1 7414

Tabulka 2.1 — Rozsah osobni dopravy, vychozi stav [pocet vlakd/24 h / 1 h Spicky]

Pozn. 1: Pocty vlakd odpovidaji b&€Znému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.
Pozn. 2: V Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov zapocitany rovnéz vlaky z trati 011, 090 a 231.
Pozn. 3: Pocty vlaku jsou uvedeny v pofadi celodenni / za Spi¢kovou hodinu.

Pocty vlakll oznacované jako Spi¢kové odpovidaji maximalnimu poctu tras v dané hodiné
v obdobi pfepravni Spi¢ky. Napf. v useku Praha hl. n. — Praha-Smichov je onou maximalni
Spi¢kovou hodinou obdobi ranni pfepravni Spicky mezi 7:00 a 8:00.

2.2 Rozsah osobni dopravy — stav bez projektu

Pro rozsah osobni dopravy ve stavu bez projektu jsou rozhodujici dva ¢asové horizonty,
odpovidajici konci Zivotnosti zabezpelovaciho zafizeni, zvlasté tratového zabezpelovaciho
zafizeni (TZZ), v useku Praha — Beroun a Beroun — Plzen. ZabezpecCovaci zafizeni v Useku
Praha — Beroun bylo budovano dfive (pfelom Sedesatych a sedmdesatych let 20. stoleti) nez
v useku nésledujicim Beroun — Plzen (druhd polovina osmdeséatych let 20. stoleti v ramci
elektrizace).

Rozsah osobni dopravy ve stavu bez projektu je tedy skokové ovlivnén ve dvou Casovych
horizontech, a to od roku 2015 v tseku Praha — Revnice a od roku 2027 v Gseku Rokycany —
Plzen. V obou uUsecich k danému horizontu dojde ke zruSeni TZZ, Cili mozZnosti jizdy vlaku
ve svazcich (skupindch) a je nutné zavést provazeni tras v mezistani¢nich Usecich, coz
generuje skokovy ubytek dopravni kapacity. V Useku Praha — Beroun je omezujici Usek
Praha-Radotin — Dobfichovice, ve kterém od roku 2015 bude moZné provozovat proklad
120minutového taktu vlak( Ex, 120minutového taktu R linky Praha — Ceské Budg&jovice
a 60minutového taktu vlak( R linky Praha — Plzef... Vlaky Ex a R Praha — Ceské Budé&jovice
jsou uvazovany ve vzgjemném prokladu na vysledny sloZzeny 60minutovy takt. Dalkova osobni
doprava bude provozovana maximalné v poctu 2 paru vlak( za 1 hodinu a zaroven je mozné
provézt omezujicim Usekem pouze 2 pary vlaki Os. Obdobna redukce probiha v Useku
Rokycany — Plzen hl. n. od roku 2027. Rozsah dalkové osobni dopravy je pfeduren z Useku
Praha — Beroun a pocet vlaku Os je snizen na maximalné 1 par za 1 hodinu.

A.2  Provozni a dopravni technologie 5




Komplexni Fe3eni spojeni SUDOP

Praha — Beroun jako sou éast IIl.TZK VAPRAHA
L, . Smeér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice Useku Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os

Praha hl. n.
Praha-Smichov 7/1 23/1-2| 31/2 711 23/1-2| 31/2 |122/8-10
Praha-Radotin 7/1 23/1-2 31/2 711 23/1-2 31/2 |122/8-10
Revnice 7/1 23/1-2| 31/2 711 23/1-2| 31/2 |122/8-10
Beroun 7/1 23/1-2| 31/2 711 23/1-2| 31/2 |122/8-10
Zdice 7/1 23/1-2 12/1 711 23/1-2 12/1 |84/6-8
Zbiroh 7/1 15/1 12/1 711 15/1 12/1 68/6
Rokycany 7/1 15/1 12/1 711 15/1 12/1 68/6
Chrast u Plzné 7/1 15/1 14/1 711 15/1 14/1 7216
Plzen hl. n. 7/1 15/1 14/1 711 15/1 14/1 7216

Tabulka 2.2 — Rozsah osobni dopravy, stav bez projektu [pocet vlakd/24 h / 1 h Spicky]

* - v Gseku Praha hl. n. — Revnice uveden stav platny jiZ od roku 2015.

** - v Useku Rokycany — Plzen hl. n. uveden stav platny od roku 2027, v obdobi 2015 — 2017
jsou provozovany vlaky Os v poctech odpovidajici minimalné vychozimu stavu.

Pozn. 1: Pocty vlaka odpovidaji b&éZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.
Pozn. 2: Pocty vlakl jsou uvedeny v pofadi celodenni / za Spi¢kovou hodinu.

2.3 Rozsah osobni dopravy — vyhledovy stav
2.3.1 Zadany rozsah osobni dopravy — vstupni p  rfedpoklad

Vstupni (zadany) rozsah osobni dopravy ve vyhledovém stavu (cilovem) v zékladu vychéazi
z Udaju uvedenych ve ,Studii proveditelnosti pro trat Praha-Smichov — Plzen®, do které byly
Udaje z &asti Serpany z pfedchozich dokumentaci tykajicich se pfedmétné trati. Udaje jsou vak
upraveny dle aktualnich poZadavkd opravnénych instituci, zviasté MD CR v oblasti dalkové
osobni dopravy a nové i zamérl objednavateld regionalni/pfiméstské dopravy z pozice
organizatorl IDS, a to ROPIDu za oblast Prahy a nalezitého obvodu ve Stfedoceském kraji
a POVEDu za oblast Plzné a nalezitého obvodu Plzefiského kraje. Rozsah regionalni osobni
dopravy v Useku Praha — Beroun je variantné pfevzat z izemné technické studie ,Optimalizace
trati Beroun (mimo) — Revnice — Praha Smichov (mimo)“ pro pfipad, kdy je Zadouci navrh
alternativy stavajicich pozadavku napf. z divodu kapacitnich omezeni danych usekd.

Vstupni rozsah vyhledové osobni dopravy na zajmovém Useku Praha — Plzeh ve vyhledovém
stavu je zastoupen nasledujicimi linkami/intervaly:

* Ex (typova kategorie zahrnuje téz EC, IC, EX, pfipadné EN) Praha hl. n. — Plzen hl. n. —
Munchen/Nirnberg/Cheb, kategorie Ex alternativné uZita pro vnitrostatni spoje v Useku
Praha — Plzeh (— DomaZlice/Klatovy) zahustujici spoje mezistatni na potfebny cilovy
interval 30/60 minut (bez nové trati 60/60 minut), zastavujici pouze ve stanici
Praha-Smichov;

e R Prahahl.n. — Plzenhl. n. (— FrantiSkovy L&zné/Klatovy), interval 60/60 minut,
zastavuijici ve stanicich Praha-Smichov, Beroun, Zdice, Hofovice, Rokycany;

+ R Praha hl. n. — Zdice — Pribram (— Ceské Budg&jovice), interval 60/120 minut (bez nové
trati 120/120 minut), zastavujici ve stanicich Praha-Smichov a Beroun;

A.2  Provozni a dopravni technologie 6



Komplexni FeSeni spojeni suDoP
Praha — Beroun jako sou éast IIl.TZK VAPRAHA

R Praha hl. n. — Beroun — Rakovnik, interval 60/120 minut, zastavujici ve stanici
Praha-Smichov (linka zavadéna pouze v pfipadé realizace nové trati mezi Prahou
a Berounem);

« Os Praha hl. n. — Revnice — Beroun, interval 30/60 minut, zastavujici ve vSech stanicich
a zastavkach;

« Os Nymburk hl. n. — Pofigany — Praha hl. n. — Revnice, interval 30/60 minut, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach;

« Os (Uvaly -) Praha hl.n. — CernoSice-Mokropsy, interval 30/0 minut, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach;

» Os Praha-Béchovice - Praha-MaleSice - Praha-VrSovice - Praha-Smichov -
Praha-Radotin, interval 30/30 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

e Os Roztoky u Prahy — Praha-Liberi — Praha-MaleSice — Praha-Kr¢ — Praha-Radotin,
interval 30/30 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

e Os Beroun — Plzefi hl. n., interval 60/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich
a zastavkach;

* Os (Pfikosice —) Rokycany — Plzen hl. n., interval 60/120 minut, zastavujici ve vSech
stanicich a zastavkach;

e Os Radnice — Ejpovice — Plzen (— Hefmanova Hut), interval 60/120 minut, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach.

Obdobné jako ve vychozim stavu je snahou docilit v prokladu linky R Praha — Plzen... s dalSi
linkou R (pravdépodobné nadéle s linkou Praha — Zdice — Ceské Budgjovice) vysledného
intervalu 30/30 — 60 minut na spoleéném Useku Praha — Beroun — Zdice. V pfipadé linek Os
na spoleéném Useku Praha — CernoSice-Mokropsy je cilem vysledny interval 10/30 minut
(alternativng 15/30 minut) v prokladu linek Os Praha — Beroun a Nymburk — Revnice a Uvaly —
Cernosice-Mokropsy. V Gseku Rokycany — Plzefi byl dle moZnosti cilem vysledny interval
30/60 minut v prokladu linek Os Beroun — Plzefi a Pfikosice — Plzen... V Useku Hofovice —
Plzen je ze strany POVEDu zvaZzovano trasovani Sp vlakl ziejmé alespon v Céasti trasy
taktované s vlaky R Praha — Plzen...

2.3.2 Prognézovany rozsah osobni dopravy

Prognézovany rozsah osobni dopravy zpfeshuje resp. doplfiuje vstupni (zadany) rozsah
dopravy. Metodika a vysledky prognézy jsou uvedeny Casti studie A.3 Prepravni progndza
a ekonomika. Prognézovany rozsah osobni dopravy se tyka pouze projektovych variant MaRek
a MiRek a je zohledriovan pfi konstrukci modell GVD a je podkladem pro hodnoceni
propustnosti a dopravni kapacity. Rozsah dopravy vstupni pro stav s novou trati je pfevazné
zachovan dle Gvodnich predpokladl. JelikoZz je formou modelového GVD v ramci této studie
pfedstavovan stav s novou trati v Useku Praha-Radotin — KarlStejn, je rozsah osobni dopravy
korigovan s provozné-kapacitnimi poznatky pfi jeho zpracovani. Oproti studii proveditelnosti
04/2010 neni pocitdno napf. s linkou Sp vlaki Praha — Horovice, jelikoZz dochazi k dil€im
posunum tras v GVD s dopadem do moznosti obsluhy Gzemi.

A.2  Provozni a dopravni technologie 7



Komplexni FeSeni spojeni suDoP
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Vstupni rozsah vyhledové osobni dopravy na zajmovém Useku Praha — Plzeh ve vyhledovém
stavu je zastoupen nasledujicimi linkami/intervaly (zékladni odchylky od vstupniho rozsahu
osobni dopravy jsou zvyraznény):

Ex (typova kategorie zahrnuje téZz EC, IC, EX, pfipadné& EN) Praha hl. n. — PlzeA hl. n. —
Munchen/Nirnberg/Cheb, kategorie Ex alternativné uZita pro vnitrostatni spoje v Useku
Praha — Plzen (— DomaZlice/Klatovy) zahuStujici spoje mezistatni na potfebny cilovy
interval 30/60 minut (bez nové trati 60/60 minut), zastavujici ve stanicich Praha-Smichov
a Beroun (ve stavu s novou trati zastavujici pouze  ve stanici Praha-Smichov) ;

R Prahahl.n. — Plzen hl. n. (- FrantiSkovy L&azné/Klatovy), interval 60/120 minut,
zastavujici ve stanicich Praha-Smichov, Beroun, Zdice, Hofovice, Rokycany;

R Praha hl. n. — Zdice — Pfibram (— Ceské Budg&jovice), interval 60/120 minut (bez nové
trati Praha — Beroun/KarlStejn 120/120 minut), zastavujici ve stanicich Praha-Smichov
a Beroun;

Sp Praha hl. n. — Beroun — Rakovnik, interval 60/0 minut, zastavujici ve stanici
Praha-Smichov (linka zavadéna pouze v pfipadé realizace nové trati mezi Prahou
a Berounem/Karlstejnem);

Os Nymburk hl. n. — Pofigany — Praha hl. n. — Revnice, interval 30/60 minut, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach;

Os (Uvaly -) Praha hl.n. — CernoSice-Mokropsy, interval 30/0 minut, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach;

Os Praha-Béchovice — Praha-MaleSice — Praha-VrSovice - Praha-Smichov -
PrahaRadotin, interval 30/30 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach

(moznost zavedeni po dostavb & treti koleje vuseku Praha-VySehrad -
Praha-Smichov a vy feSeni obrat G v Praze-Radotin é);

Os Roztoky u Prahy — Praha-Liber — Praha-MaleSice — Praha-Kré — Praha-Radotin (—
Cernosice-Mokropsy ve stavu s novu tratf), interval 30/30 minut, zastavujici ve v3ech
stanicich a zastavkach;

Os Beroun - Plzen hl. n., interval 60/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich
a zastavkach, v useku Beroun — Rokycany, Usek Rokycany — Plze nhl. n. viak
projizdi bez zastaveni, alternativn & zastavuje ve vSech stanicich a zastavkach ;

Os (Prikosice —) Rokycany — Plzen hl. n., interval 60/120 minut, zastavujici ve v3ech
stanicich a zastavkach, dle moznosti vazba na sm ér St¥ibro/Ny fany/P festice ;

Os Radnice — Ejpovice — Plzenn hl. n. (-~ Hefmanova Hut), interval 60/120 minut,
zastavujici ve v8ech stanicich a zastavkach.

Ve variantdch bez nové trati (MaRek i MiRek) dochéazi k diléim zménam oproti pavodnim
pfedpokladim v prokladu linek dalkové dopravy na vysledny interval. V Useku Praha — Beroun
jsou ve vzajemném prokladu navrhovany linka Ex (Praha — Plzen...) a R (Praha — Plzen...),
pficemzZ vlaky kategorie Ex v Berouné zastavuji. Timto opatfenim je dosaZzeno ve vysledném
intervalu obsluhy Useku Praha — Beroun v intervalu 30/60 minut dalkovou dopravou. Vlaky R

A.2
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Praha — Zdice — Ceské Budé&jovice jsou vedeny v samostatnych ¢asovych polohach. Os viaky
v iseku Praha hl. n. — CernoSice-Mokropsy jsou v zakladnim stavu uvaZovany v prokladu
na vysledny interval 10/30 minut, alternativné na interval 15/30 minut. V Useku Rokycany —
Plzeh je uvaZzovano s prokladem R Praha — Plzeni... s Os Beroun — Plzen na vysledny interval
30/30 — 60 minut. Interval Os vlakl plné zastavujicich mize byt v souladu se zaméry POVEDu
zahustén na vysledny interval 30/60 minut. Trasy Os Radnice — Plzen jsou ¢asovou polohou
tras samostatné.

Ve stavu s novou trati Praha-Radotin — KarlStejn, ktery je dokladan predevSim jako prikaz
dopravné-technologickych moznosti ve studii proveditelnosti blize nefeSené varianty, Ize
na zakladé modelového GVD (viz pfiloha 2.6) pfikladné ocekavat vy3$Si homogenitu tras
dalkové osobni dopravy a tudiz vétSi moznosti prokladu tras na vysledné intervaly. Zde je
navrhovana samostatnost tras Ex vlakl s prljezdem v Berouné a vlakl R Praha — Plzen...
V prokladu jsou vedeny vlaky R Praha — Zdice (- Ceské Budé&jovice) s vlaky Sp Praha — Beroun
— Rakovnik na vysledny interval 30/120 minut. Os vlaky jsou z hlediska prokladd identické
s variantami MaRek a MiRek, liSi se pouze v useku Rokycany — Plzef, kde se zménou
v ¢asovych polohach jednotlivych tras vychazi v pravdépodobny proklad Os Beroun — Plzen
(v iseku Rokycany — Plzen nové pIné zastavujici) a Os MiroSov — Plzer na vysledny interval

30/30 — 90 minut.

V nésledujicich tabulkach je prezentovan rozsah osobni dopravy dle jednotlivych variant, resp.
modell GVD. Rozsah je uveden v poctech vlakl pro kazdy smér a zaroven v hodnotach
celodennich resp. hodnoté reprezentujici maximalni pocet viaki ve vybrané (povétSinou
maximalni rozsahem dopravy) 1 h obdobi pfepravni 3pi¢ky. Grafické znazornéni rozsahu
dopravy vc€etné linkového vedeni v pfidéleni na odpovidajici rozsah dopravni infrastruktury je
uveden v pfilohach 1.1 a 1.2.

L, . Smér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice Useku Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os

Praha hl. n.
Praha-Smichov 18/1 2412 84/6 18/1 2412 84/6 252 /18
Praha-Velka Chuchle 18/1 2412 84/6 18/1 2412 84/6 252 /18
Praha-Radotin 18/1 2412 122/8 18/1 2412 122/8 | 328/22
Cernosice-Mokropsy 18/1 2412 84/6 18/1 2412 84/6 | 252/18
Revnice 18/1 2412 64/ 4 18/1 2412 64/4 212/ 14
Beroun 18/1 2412 32/2 18/1 2412 32/2 148/ 10
Zdice 18/1 2412 12/1 18/1 2412 12/1 108/8
Rokycany 18/1 15/1 12/1 18/1 15/1 12/1 90/6
Ejpovice 18/1 15/1 4213 18/1 15/1 4213 150/ 10
Plzen hl. n. 18/1 15/1 59/4 18/1 15/1 59/4 184/ 12

Tabulka 2.3 — Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — MaRek.1, MiRek.1 [poc. vlakd/24 h/ 1 h Spicky]

Pozn. 1: Pocty vlakd odpovidaji b&éZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.
Pozn. 2: Pocty vlaku jsou uvedeny v pofadi celodenni / za Spi¢kovou hodinu.

VySe uvedena Tabulka 2.3 s rozsahem osobni dopravy odpovida navrhu pro varianty MaRek
i MiRek, konkrétné v modelech GVD MaRek.1 (viz pfiloha 2.1) a MiRek.1 (viz pfiloha 2.4).
Grafick4 podoba rozsahu osobni dopravy véetné linkového vedeni je uvedena v pfiloze 1.1.
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Soucasti je vysledny 10minutovy Spic¢kovy interval Os vlaka v Useku Praha hl. n. —
Cernosice-Mokropsy a v nasledujicim tseku CernoSice-Mokropsy — Revnice disledné kolisani
Spickového intervalu Os vlakd 10/20 minut. Os vlaky tangencialni linky ze sméru Roztoky
u Prahy jsou ukon&eny v ZST Praha-Radotin.

NiZze uvedena Tabulka 2.4 s rozsahem osobni dopravy odpovida navrhu pro variantu MaRek
(rozsahem dopravy aplikovatelna i na variantu MiRek), konkrétné v modelu GVD MaRek.2 (viz
pfiloha 2.2). Grafickd podoba rozsahu osobni dopravy vcetné linkového vedeni je uvedena
v pfiloze 1.1. Soucasti je vysledny 15minutovy Spic¢kovy interval Os vilakl v Useku Praha hl. n. —
Revnice, coz je jedind odchylka od modelti MaRek.1 a MiRek.1. Os vlaky linky ze sméru
Roztoky u Prahy jsou ukonéeny vZST Praha-Radotin. Model MaRek.2 je podkladem
pro vyhodnoceni propustnosti trati v alternativné nizSim rozsahu pfiméstské osobni dopravy.

L i Smér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice Useku Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os

Praha hl. n.
Praha-Smichov 18/1 24 /2 64/ 4 18/1 2412 64/ 4 212 /14
Praha-Velka Chuchle 18/1 24 /2 64/ 4 18/1 2412 64/ 4 212 /14
Praha-Radotin 18/1 24 /2 102/6 18/1 2412 102/6 288/18
Cernosice-Mokropsy 18/1 2412 64/ 4 18/1 2412 64 /4 212 /14
Revnice 18/1 24 /2 64/ 4 18/1 2412 64/ 4 212 /14
Beroun 18/1 24 /2 32/2 18/1 2412 32/2 148 /10

Tabulka 2.4 — Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — MaRek.2 [po¢. vlakd/24 h / 1 h Spicky]

Pozn. 1: Pocty vlak( odpovidaji b&éZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.
Pozn. 2: Pocty vlakl jsou uvedeny v pofadi celodenni / za Spi¢kovou hodinu.

Nize uvedend Tabulka 2.5 s rozsahem osobni dopravy odpovida navrhu pro varianty MaRek
i MiRek, konkrétné v modelech GVD MaRek.3 (viz pfiloha 2.3) a MiRek.2 (viz pfiloha 2.5).
Graficka podoba rozsahu osobni dopravy véetné linkového vedeni je uvedena v pfiloze 1.1.
Soucésti je obdobné modelu MaRek.2 vysledny 15minutovy Spi¢kovy interval Os vlaku v Useku
Praha hl. n. — Revnice, oviem v Useku Praha-Velkd Chuchle — CernoSice-Mokropsy
s doplnénim v proklad s vlaky Os tangencialni linky ze sméru Roztoky u Prahy.

L, . Smeér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice Useku Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os

Praha hl. n.
Praha-Smichov 18/1 24 /2 64 /4 18/1 2412 64 /4 212 /14
Praha-Velka Chuchle 18/1 24 /2 64/ 4 18/1 2412 64 /4 212 /14
Praha-Radotin 18/1 24 /2 102/6 18/1 2412 102/6 | 288/18
Cernosice-Mokropsy 18/1 2412 84/6 18/1 2412 84/6 252 /18
Revnice 18/1 24 /2 64 /4 18/1 2412 64 /4 212 /14
Beroun 18/1 24 /2 32/2 18/1 2412 32/2 148 /10

Tabulka 2.5 — Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — MaRek.3, MiRek.2 [po¢. vlakd/24 h / 1 h Spicky]

Pozn. 1: Pocty vlaka odpovidaji b&éZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.

Pozn. 2: Pocty vlaku jsou uvedeny v pofadi celodenni / za Spi¢kovou hodinu.
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V projektovém rozsahu dopravy pfedchozich tabulek je v Useku Rokycany — Plzef pocitano
se zastavkovymi Os vlaky v intervalu 30/60 minut.

Nasledujici Tabulka 2.6 srozsahem osobni dopravy odpovida vzorovému navrhu ve stavu
po vystavbé nové trati v Useku Praha-Radotin — KarlStejn, a to ve varianté se dvéma tunely
v délce do 5 km, tzn. s moznym provozem vSech Zelezni¢nich vozidel spadajicich do kategorie
A z pohledu poZarni bezpecnosti (TSI Bezpecnost v Zelezni€nich tunelech). Uvedeny rozsah
dopravy odpovida modelu GVD zvanému MaRek+NT.1 (viz pfiloha 2.6). Grafickd podoba
rozsahu osobni dopravy v€etné linkového vedeni je uvedena v pfiloze 1.2.

L, . Smeér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice Useku Celkem
Ex * R/Sp * Os Ex * R/Sp * Os
Praha hl. n.
Praha-Smichov 34/2 35/3 84/6 34/2 35/3 84/6 306/ 22
Praha-Velka Chuchle 34/2 35/3 84/6 34/2 35/3 84/6 306/ 22
Praha-Radotin 34172 35/3 122/8 34/2 35/3 122/8 | 382/26
Cernosice-Mokropsy 84/6 84/6 | 168/12
Revnice 84/6 84/6 | 168/12
KarlStejn (stara trat) 32/2 32/2 64 /4
KarlStejn (nova trat) 34/2 35/3 34/2 35/3 138/10
Beroun 34/2 35/3 32/2 34/2 35/3 32/2 202 /14
Zdice 34/2 2712 12/1 34/2 2712 12/1 146/ 10
Rokycany 34/2 15/1 12/1 34/2 15/1 12/1 122/8
Ejpovice 34/2 15/1 29/2 34/2 15/1 29/2 156 /10
Plzen hl. n. 34/2 15/1 46/ 3 34/2 15/1 46/ 3 190/12

Tabulka 2.6 — Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — MaRek+NT.1 [po¢. vlakd/24 h / 1 h Spicky]

* - vlaky kategorie Ex a R/Sp v Useku Praha-Radotin — KarlStejn jedou po nové trati.
Pozn. 1: Pocty vlak(l odpovidaji b&€Znému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.
Pozn. 2: Pocty vlakl jsou uvedeny v pofadi celodenni / za Spi¢kovou hodinu.

V modelu GVD s novou trati dochazi k uvolnéni stavajici trati v iseku Praha-Radotin — Karl3tejn
o délkovou osobni dopravu, konkrétné nové trati vyuZzivaji vlaky linek Ex Praha — Plzen..., R
Praha — Plzen..., R Praha — Zdice — Ceské Budg&jovice a Sp Praha — Beroun — Rakovnik.
Vzhledem k uvolnéné kapacité na stavajicim Useku trati Ize stabilizovat 10minutovy interval Os
vlakd v Gseku Praha hl. n. — CernoSice-Mokropsy, & aZ? po Revnice, jak jest aplikovano
v modelu MaRek+NT.1. Tangencialni linka Os ze sméru Roztoky u Prahy je v modelu ukonéena
v prostoru ZST Praha-Radotin. Vzhledem ktomu, 7e ve v3ech modelech je uvazovano
s existenci jednokolejného Useku v prostoru tunelu pfi Branickém mostu (most jiz dvoukolejny),
je nadale interval téchto Os vlaku ponechavan na hodnoté 30/30 minut. Kraceni intervalu by
vyZadovalo rozSifeni tunelu pro doplnéni druhé koleje, ktera je potfebna z divodu kolizi Os
vlakl s trasami nékladni dopravy, pfipadné kolizemi vzdjemnymi protismérnych Os viakd vlivem
potfeb v posunu ¢asovych poloh tras.

V Useku Rokycany — Plzen je v modelu MaRek+NT.1 uvazovano odliSné modellim bez nové
trati s omezenim rozsahu regionalni osobni dopravy, coz je motivovano posunem tras Os vlaki
linky Beroun — Plzen do polohy, ktera spiSe vaze na plné zastavkovou trasu v useku Rokycany
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— Plzen hl. n. Je vS8ak mozné za stejnych podminek dle modeltu bez nové trati doplnit zrychlené
trasy, doplfujici viaky R v témZze Useku na Spi¢kovy interval 30 minut.

2.4 Rozsah nakladni dopravy — vychozi stav

Délkova nakladni doprava je na trati Praha — Plzen pfevazné omezena na Usek Praha-Radotin
— Plzen. V Useku Praha hl. n. — Praha-Radotin jsou zaneseny trasy pouze v obdobi pfepravnich
sedel a jedna se pfedevsim o vlaky vedené podle potfeby (pp) napf. ze Zli¢ina nebo Stfedokluk.
V ostatnich pfipadech se jedna spiSe o pfilezitostné vyuZziti volné kapacity tohoto Useku.
Na Usek Praha-Radotin — Plzen vstupuji nékladni viaky od ZST Praha-Kr&. Z pohledu komodit
se jedna kromé vlakl se smiSenou zatézi o prepravy uhli jak z ostravsko-karvinského reviru tak
opacnym smérem z Podkrusnohofi pfes zajmovy Usek Praha — Plzen tranzitujici. Druhou
vyznamnou komoditou na Useku zastoupenou v pFepravach je vapenec a cement. Pro tyto
pfepravy je koncovou, resp. pocate¢ni destinaci prevazné Beroun, pfipadné Praha-Radotin.
Ostatni vlaky jsou uréeny pro prepravu kontejnert, kapalnych a chemickych produktl, dfevnich
Stépkd atd. Vyznamny podil zastupuji pfepravy prazdnych vozu prevazné od preprav
zminénych hromadnych substréatd.

Pocty vlaku vypovidajici o zatizeni jednotlivych Usekl mezi Prahou a Plzni prezentuje Tabulka
2.7, pfitemz se jedna o data platna k 3. zméné GVD 2008/2009. Je vSak nutné poznamenat, Zze
rozsah nakladni dopravy ve vychozim stavu neni stavem ,normalnim“, jelikoZ je znacné
ovlivnén vylukovou ¢€innosti v souvislosti s realizaci staveb v rdmci optimalizace Usekd Beroun —
Rokycany v ramci 3. TZK a rovnéz Usek(l na rameni Plzefi — Cheb.

Mistni vlakotvorba je zastoupena Mn vlaky. Pravidelné jsou obsluhovany Useky Praha-Radotin
— Revnice, Beroun — HoFovice a Zbiroh — Plzef. Mistni z4té7 je tedy svaZena do Prahy (z Useku
Praha — Revnice), Berouna (z Useku Beroun — Hofovice pravidelng, Zadni Tfebaf — Zbiroh
podle potieby) a Plzné (Gsek Zbiroh — Plzer). Useky Beroun — Zadni Tfebar a Hofovice —
Zbiroh jsou obsluhovany pouze podle potfeby.

L, . Smeér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice Useku Celkem
Nex/Rn Pn/Vn Mn Nex/Rn Pn/Vn Mn

Praha hl. n.
Praha-VySehrad 0/0 0/1 0/0 0/0 0/1 0/0 0/2
Praha-Smichov 1/1 0/3 0/0 1/0 0/1 0/0 215
Praha-Radotin 1/1 0/4 0/0 1/0 0/2 1/0 217
Revnice 5/3 10/20 1/0 5/2 13/19 1/0 35/44
Zadni Trebari 5/3 10/20 0/0 5/2 13/19 0/0 33/44
Beroun 5/3 10/20 0/1 5/2 13/19 0/1 33/46
Zdice 5/3 5/19 2/0 5/2 5/19 1/0 23/43
Horovice 5/3 4/15 1/0 5/2 417 1/0 20/37
Zbiroh 5/3 4/15 0/1 5/2 417 0/1 18/ 39
Rokycany 5/3 4/15 1/0 5/2 417 1/0 20/ 37
Chrast u Plzné 5/3 4/15 1/0 5/2 417 1/0 20/ 37
Plzen hl. n. 5/3 4/15 1/0 5/2 417 1/0 20/ 37

Tabulka 2.7 — Rozsah nakladni dopravy, vychozi stav [pocet vlak{/24 h]

Pozn.: Pocty vlaku jsou uvedeny v pofadi pravidelné / podle potfeby.
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2.5 Rozsah nakladni dopravy — stav bez projektu

Rozsah nékladni dopravy ve stavu bez projektu vychazi z progndzy nakladni dopravy podrobné
zpracované v kapitole 5.5 studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov — Plzen (04/2010).
Omzeni rozsahu dopravy ovliviujici vliastni prognézu je vy€isleno na zakladé posouzeni
dopravni kapacity v souvislosti se zhorSujicim se stavem a koncem Zivotnosti TZZ
(komentovano vy3e u rozsahu osobni dopravy v podkapitole 2.2). Nasledujici Tabulka 2.8
prezentuje maximalni rozsah dopravy realizovatelny od roku 2015, kdy dochazi ke skokovému
poklesu propustnosti v Useku Praha-Radotin — Dobfichovice. Vlivem omezeni rozsahu nakladni
dopravy v Useku Praha — Beroun je negativné ovliviiovan rozsah nékladni dopravy i v Useku
Beroun — Plzen a vlastni omezeni rozsahu nakladni dopravy v Useku Beroun — Plzen od roku
2027 jiz nema podstatny vliv.

L, . Smeér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice Useku Celkem
Nex/Rn/Pn/Vn Mn Nex/Rn/Pn/Vn Mn
Praha hl. n.
Praha-Smichov 0 0 0 0 0
Praha-Radotin 0 0 0 0 0
Beroun 20 2 20 2 44
Zdice 17 2 17 2 38
Rokycany 15 2 15 2 34
Plzen hl. n. 15 2 15 2 34

Tabulka 2.8 — Rozsah nakladni dopravy, stav bez projektu [pocet vlakd/24 h]

2.6 Rozsah nakladni dopravy — vyhledovy stav

Vyhledovy rozsah nékladni dopravy ve vyhledovém stavu je prezentovan v nésledujicich
tabulkach. Pocty vlakld vychéazeji z kapitoly 5.5 studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov —
Plzerh  (04/2010), kde jsou uvedeny podrobnéjsi informace. Pro potieby
dopravné-technologického posouzeni byly pocty viak( prevedeny na celoCiselné hodnoty
s vazbou na Ctyfi zakladni useky (Praha-Radotin — Beroun, Beroun — Zdice, Zdice — Rokycany
a Rokycany — Plzen hl. n.), mezi kterymi Ize oCekavat vyrazné&jSi proménu v rozsahu nékladni
dopravy. Pocéty Mn vlakl jsou omezeny maximalné na 2 pary vlakd, kdy je v pfipadé potfeby
pocditano rozdilné od prognézy nakladni dopravy s vétSim podilem vyuziti disponibilniho

normativu Mn viakt v daném Useku.

L i Smér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice Useku Celkem
Nex/Rn/Pn/Vn Mn Nex/Rn/Pn/Vn Mn
Praha hl. n.
Praha-Smichov 0 0 0 0 0
Praha-Radotin 0 0 0 0 0
Beroun 30 2 30 2 64
Zdice 23 2 23 2 50
Rokycany 22 2 22 2 48
Ejpovice 22 1 22 1 46
Plzen hl. n. 22 0 22 0 44

Tabulka 2.9 — Rozsah nékladni dopravy, vyhledovy stav — modely GVD bez nové trati [pocet vlaki/24 h]
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Rozsah nakladni dopravy v predchozi tabulce distribuuje pocet vlakd do &tyf zakladnich Usekd,
¢imz respektuje pfedpoklady z vychoziho stavu. Nejvice vlaku je provazeno v zajmovém useku
Praha — Beroun, ktery je vytéZovan nejen tranzitujicimi vlaky smér Plzen, ale zaroven i vlaky
s cilovou destinaci v ZST Beroun. Usek Beroun — Zdice se od Gseku Zdice — Plzen lisi pouze
o jeden par vilak( dalkové nakladni dopravy, ktery nalezi relaci z Berouna ve sméru Protivin.
V useku Rokycany — Ejpovice je uvazovan pouze 1 par Mn vlaku pfi obsluze trati smér Radnice,
ktery stahuje zatéZ do Rokycany, kde je prfedavana nauréené Pn vlaky s manipulaci
v Rokycanech. Z téhoz divodu neni v Useku Ejpovice — Plzen uvedena zadna trasa Mn viaka.

L, . Smeér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice Useku Celkem
Nex/Rn/Pn/Vn Mn Nex/Rn/Pn/Vn Mn
Praha hl. n.

Praha-Smichov 0 0 0 0 0
Praha-Radotin 0 0 0 0 0
KarlStejn (stara trat) 2 2 4
KarlStejn (nova trat) 22 22 44
Beroun 22 2 22 2 48
Zdice 26 2 26 2 56
Rokycany 25 2 25 2 54
Ejpovice 25 1 25 1 52
Plzen hl. n. 25 0 25 0 50

Tabulka 2.10 — Rozsah nékladni dopravy, vyhledovy stav — model MaRek+NT.1 [pocet vlak{/24 h]

Tabulka 2.10 pfedstavuje rozsah nakladni dopravy ve stavu, pokud by byla realizovana nova
trat v Useku Praha-Radotin — KarlStejn. Progn6zovany rozsah dopravy je na tuto variantu nové
trati implementovan z varianty 4 studie proveditelnosti (04/2010), jelikoZz Ize pFedpokladat
minimalni dopad mirného prodlouZeni pfepravnich dob do objemu pFeprav. Varianta skyta
obdobné vyhody z pfiznivych sklonovych pomérd a navic odstrafiuje mozné bariery plynouci

ey s

z predpokladu nizSich restrikci va¢i provazenym komoditadm z davodu tuneld o délce do 5 km.

2.7 Sumarni p fehled rozsahu dopravy

Nasledujici Tabulka 2.11 prezentuje porovnani rozsahu dopravy dle jednotlivych
stavi/projektovych modeld GVD na Gseku Praha — Beroun. Ciselné vyjadfeni poétu viaku
za patfi¢ny Usek zahrnuje pocet vlakl v obou smérech souhrnné za osobni i nakladni dopravu.

Hranice tseka Vychozi Stav bez Ma}Rek.l, MaRek 2 Ma}Rek.3, MaRek+
stav projektu MiRek.1 MiRek.2 NT.1
Praha hl. n.
Praha-Smichov 231 122 252 212 212 306
Praha-Velka Chuchle 231 122 252 212 212 306
Praha-Radotin 191 122 392 * 352 352 450
Cernosice-Mokropsy 236 166 316 276 316 172
Revnice 236 166 276 276 276 172
Zadni Treban 195 166 212 212 212 68
KarlStejn 197 166 212 212 212 68
Beroun 197 166 212 212 212 270

Tabulka 2.11 — Celodenni rozsah dopravy v Useku Praha — Beroun [pocet vlakd/24 h]
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* - ve varianté MiRek.1 352 viaku.

Souhrnny prehled celkového rozsahu dopravy za celou trat Praha — Plzen predstavuje
v projektovych modelech nasledujici obrazek.

450

400 A

350 4

300 1

200 4

Poiet tras viaki/24 h

150 4

120 A

50 A

B mode| GVD MaRek.1 + MiRek.1 B model| GVD MaRek.2 W model GVD MaRek.3 + MiRek.2 B model GVD MaRek+NT.1

Obrazek 2.1 — Celkovy rozsah dopravy ve vyhledovém stavu dle modeld GVD [pocet viakd/24 h]
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3  Jizdni/cestovni doby

3.1 Slozeni vlakovych souprav

Pro zajiSténi vozby spojli navrhovanych linek, a tedy k aktualizaci vypoctu jizdnich dob
pro zajmovy uUsek Praha — Beroun, je uvaZovano s nasazenim typovych souprav uvedenych
v nasledujici tabulce. Druh vlaku Ex zastupuje vSechny vlaky kategorii EC, IC, EX, pfipadné téz
EN. V nasledujicim Useku Beroun — Plzen je skladba typovych souprav identickd se studii
proveditelnosti (04/2010).

Druh vlaku | Jednotka/souprava hrﬁlgtrrzlgzili\/[t] g';[(n;?% V%Zd'glé)rvy Poznamka

Ex/R 380 + 350 t 350 185 Rk 7 vozu

Ex 680 Rk
Ex/R 362 + 350 t 350 185 Rk 7 vozl

R 362 + 550t 550 300 R 11 vozd typu Y/X
R/Sp 754 + 150 t 150 75 R 3vozytypu Y
R/Sp 642 Rk Desiro Classic, 2 x 275 kW
R/Sp 612 Rk RegioSwinger
R/Sp 2016 + 250 t 250 130 Rk 5 vozu

Os 471 Rk 2x 471+071+971
Nex 363 +1 200t 1200 500 S

Mn 742 + 650 t 650 400 S

Tabulka 3.1 — SlozZeni typovych vlakovych souprav

Pozn. 1: Hmotnost a délka v podob& normativu jsou uvadény pouze v pfipadé souprav
sloZenych z klasickych vozu vedenych lokomotivou (nejedna-li se o ucelenou jednotku).

Pozn. 2: Hmotnostni normativ soupravy vozu je udan véetné plného obsazeni a adekvatniho
poctu stojicich cestujicich dle kategorie viaku.

Pozn. 3: Lokomotiva 109E (oznaceni vyrobce) je v typovych soupravach oznacovana radou 380
(oznageni CD).

Vzorové soupravy jsou pouze idealnim predpokladem pro potfeby studie avrealném -
komer&nim provozu lze oCekavat vétsi variabilitu v uZiti souprav. Nicméné v pfipadé dosazeni
potfebnych systémovych jizdnich dob (SJD) nebo jizdnich dob bez mozZnosti jejich prodlouzeni
z divodu splnéni oCekavaného efektu, budou uZzité soupravy (hnaci vozidla) avizovat minimalni
naroky na trakéni schopnosti soupravy/jednotky.

V dalkové osobni doprave je v kategorii Ex primarné uvazovano s nasazenim novéjSich hnacich
vozidel, kterd je typové zastupovana fadou 380 CD (109E Skoda), pfipadné z hlediska
dynamickych schopnosti blizkych lokomotiv, mezi nézZ Ize fadit napf. typ ES64U4 Siemens atd.
Z pohledu normativu hmotnosti je na vozbé Ex vlakl uvazovano s leh¢&i soupravou, Citajici
maximalné 7 vozl, coz je v pfipadném souladu i s moznym vyskytem souprav typu railjet.
Vratné provedeni soupravy bud v soupravé railjet ¢i s doplnénim Fidiciho vozu k vozim bézné
stavby (dopInénych o prvky potfebné k ovladani hnaciho vozidla z fidiciho vozu) lze oekéavat
predevSim u dalkovych osobnich vlakG mezinarodnich, prekonavajicich vyhledové bud avrat
v Chebu, ¢i v pfipadé preference a rozvoje mezinarodniho spojeni pfes Domazlice ve sméru
Minchen Gvraté ve Schwandorfu (nebude-li odstranéna v rdmci staveb DMB) a Regensburgu.
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Alternativou typové lokomotivé Fady 380 je pfi vypoctu jizdnich dob uvaZzovana fada 362, jenz
zastupuje stavajici lokomotivni park v cilovém poctu zfejmé& vice zastoupeny alespor
v lokomotivnim parku dominantniho dopravce CD. UZitim fady 362 se shodnou soupravou je
prezentovana mozna diference v cestovnich/jizdnich dobach vlivem jejiho pravidelného C¢i
mimoradného nasazeni napf. v pfipadé vypadku puvodné planované fady 380.

V trase Praha — Beroun rovnéz nelze vyloucit vyskyt vozidel s naklapéci skfini, a proto je mezi
typové soupravy, pro které jsou poéitany jizdni doby vyhledové, zafazena i souprava CD fady
680 (pendolino). VyuZiti soupravy je zvaZzovano v této trase zvlasté v pfipadé nahrazeni jeji
potfeby jinou soupravou v relaci Praha — Ostrava. Nasazeni fady 680 je v3ak problematické
z pohledu omezujiciho poctu souprav disponibilnich a pokud by nebyly doplnény obdobnymi
vozidly napf. jiného dopravce, ¢€i dalSi koupi, budou spiSe v mnoha Usecich plsobit negativné
na tvorbu taktu v dané kategorii vlaku atd. Jsou-li pominuta tato omezeni, je fada 680 velice
vhodna z hlediska vyuZiti vSech tfi napajecich systémG napf. vrelacich Praha -
Nirnberg/Munchen, se sou¢asnym vyuZitim vratnosti soupravy na vySe jmenovanych mistech.

U vlakd kategorie R linky Praha — Plzen... je primarné uvaZzovano s nasazenim souprav
s lokomotivou Fady 362. Normativ hmotnosti dle stavajicich pomérd mize napovidat moznosti
uZiti obdobného normativu, jako u kategorie Ex. Vyhledové Ize pokles normativu ze stavajicich
550 t (v praxi prakticky neobsazovanych) na typovych 350 t, zvlasté ve stavu, kdy vlaky R
pfestanou plnit dominantni funkci déalkové relace vlivem doplnéni vysSiho segmentu Ex viaku.
Nejvétsi naroky na kapacitu soupravy lze oCekavat v Usecich Rokycany — Plzen a vyhledové
Praha — Beroun zvlasté po pfipadné integraci kategorie R do systému PID ¢i SID.

Vlaky kategorie R/Sp relace Praha — Zdice — Ceské Budgjovice jsou z pohledu typové soupravy
navrzeny v nékolika provedenich. V ¢asovém horizontu realizace variant MaRek a MiRek je
primarné uvazovano se soudobou vozbou zastoupenou lokomotivou fady 754 (obdoba reélné
vystavované fady 750 po modernizaci) s adaptovanym normativem hmotnosti na bézné
vystavovanou délku soupravy. Zde je normativ hmotnosti sniZzen pfedevsim ve snaze co nejvice
se pfiblizit dynamickymi vlastnostmi této typové soupravy soupravam vlaku R relace Praha —
Plzen. Jednd se o horSi uvaZzovany stav, ktery vSak v dobé& ukonéeni stavebnich praci
a rozsifeni obsluhy trati Praha — Beroun dle modelovych stavi bude moZzné odstranit vlivem
dispozice novych souprav vystavitelnych i na tuto linku vlaki R, napf. obdoby fady 642 DB
(Desiro Classic). zZvlasté pro modelovy GVD ilustrativniho stavu s novou trati Praha-Radotin —
KarlStejn jsou v porovnani uvazovany alternativni soupravy klasické sestavy s fadou Rh 2016
OBB (Herkules) azaroveni vy38im normativem hmotnosti a jednotka fady 612 DB
(RegioSwinger).

V horizontu mozné realizace nové trati Praha-Radotin — KarlStejn je na nové uvazovanou linku
R/Sp vlakG Praha — Beroun — Rakovnik uvazovano pfedevSim s typovou vozbou jednotkami
fady 642. Osobni zastavkové vlaky (Os) mezi Prahou a Berounem jsou uvaZzovany shodné
se stavajici vozbou v obsazeni soupravami 471+071+971 (pfevazné ve dvojici), tangencialni Os
vlaky vjedné soupravé 471+071+971. V pfipadé omezeni délky nastupist v dopravné
Cernosice-Mokropsy pod 170 m bude nutné vést spoje zde obracejici pouze v jedné jednotce.

Sestava souprav v ndékladni dopravé nevykazuje ve zdejSim navrhu vyznamné zmény
ve wwhledu v porovnani se stavajicim stavem. Ve studii je uvaZzovano s uzitim hnacich vozidel
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v dalkové nakladni dopravé odpovidajicich fadam 363/163 apod., u Mn vlaku ve slozeni
s lokomotivou Fady 742, byt Ize oCekavat napf. odchylky/zlepSeni v trakénich schopnostech
jmenovanych vozidel danych minimalné jejich rekonstrukcemi nebo postupnou nahradou novym
lokomotivnim parkem. Pro vozbu manipulaénich vlaki Ize oCekavat mozné nasazeni napf.
hybridnich lokomotiv (obdoby fady 218 €D Cargo atd.).

3.2 Vyhledové jizdni/cestovni doby
3.2.1 Jizdni doby v useku Praha — Beroun

Nasledujici Tabulka 3.2 uvadi pfehled jizdnich/cestovnich dob ve vychozim stavu a ve stavu
bez projektu. Jizdni doby za stav vychozi jsou pfevzaty z GVD 2008/2009, jizdni doby pro stav
bez projektu jsou vyCisleny na zakladé aplikace pfirazek k jizdnim dobam z GVD 2008/2009,
stanovenych ke konkrétnimu Useku dle vynucenych opatfeni, napf. pomalé jizdy pres prejezdy,
pfes stanice atd.

o, . Vychozi stav Stav bez projektu
Hranice Useku
Ex ** R Os Ex R Os

Praha hl. n.

Praha-Smichov 70/7,0 70/7,0 70/7,0 75175 75/75 75/75
Revnice 16,0/16,0 | 16,5/16,5 | 26,0/28,0 | 20,5/20,5 | 21,0/21,0 | 30,5/32,5
Beroun 10,5/10,5| 11,5/125 | 16,5/16,5 | 13,5/13,5 | 14,0/ 15,0 | 18,0/ 18,0
Pobyty celkem * 1,0/1,0 1,0/1,0 2,0/25 1,0/ 1,0 1,0/1,0 20/25
Cestovni doba 345/345 |36,0/37,0 [51,5/54,0 |425/425 | 43,5/44,5 | 58,0/ 60,5

Tabulka 3.2 — Jizdni/cestovni doby v Useku Praha — Beroun, vychozi stav a stav bez projektu [min]

* - pobyty pouze ve stanicich délici iseky (ostatni pobyty jsou jiz sou€asti cestovnich dob).
** _ jizdni doby kategorie Ex ve vychozim stavu jsou fiktivni, jelikoZ kategorie neni zavedena.
Pozn.: Jizdni/cestovni doby jsou uvedeny v pofadi: smér Praha — Beroun / Beroun — Praha.

Jizdni doby jsou pro projektové varianty MaRek, MiRek a pro model GVD (MaRek+NT.1)
ovéfujici moznosti Useku Praha — Beroun s novou trati v Useku Praha-Radotin — Karl3tejn
vypocteny programem Dynamika v. 3.4 s vyuZzitim vy3e uvedenych souprav (viz Tabulka 3.1).
Jizdni doby generované uvedenym programem jsou opatfeny provozni pfirazkou ve vysi 4 %
u vlakd osobni dopravy a 10 % u vlakd nakladni dopravy, slouzici k eliminaci napf. odchylek
v fizeni vozidel, pfipadné povétrnostnich podminek, jizd odbockou apod. Ve vyhledu lze navic
predpokladat zavadéni automatického vedeni vilaki (AVV), které by z dil€ich jizdnich dob
pfesunulo celou ¢&ast jizdni doby pfirdZkovanou na ostatni diference od idealniho stavu.
Nakonec jsou jizdni doby zaokrouhleny — primarné vzestupné na 0,5 minuty, ¢imz je tvofena
dalSi ¢ast rezervy, patrna v rozhodnych Usecich v celkové jizdni/cestovni dobé.

Nasledujici tabulky (Tabulka 3.3, Tabulka 3.4) prezentuiji jizdni doby jako vysledné z priméarniho
vypoctu, ovdem ve skuteCnosti mohou tyto jizdni doby doznat zmén v souvislosti s aplikaci
do konkrétni podoby GVD. Divodem k uUpravé mulZe byt pfedevsim snaha o symetrizaci
jizdnich/cestovnich dob v urcitém Useku v obou smérech, feSeni taktového provozu souladem
jizdnich dob raznych linek atd. Jizdni/cestovni doby uZzité pfi sestavé GVD jsou v dalSim textu
nazyvany jizdnimi/cestovnimi dobami aplikovanymi.
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Typovy druh viaku Ex EX/R | EXIR | EXIR | EX/R R R R/Sp Os Nex
Soupraval/jednotka 680 380 362 380 362 362 754 642 471 363
Normativ hmotnosti [t] 350 350 350 350 550 150 1 200
Rychlostni profil Vk Vvyj | Vwyj V V Vvyj \% Vvy) | Vvyj \%
Smér Praha — Beroun
Praha hl. n.
Praha-Smichov 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
Praha-Velka Chuchle 3,5 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 50 | 50*
Praha-Radotin 15 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,5 2,0 2,5 3,5
Cernosice | | | | | | | | 4,0 |
Cernosice-Mokropsy 3,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 2,5 50
VSenory I I I I I I I I 2,5 I
Dobrichovice 2,0 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,0 3,0
Revnice 20 | 25 | 25 | 25 | 25 | 25 | 25 | 25 | 35 | 30
Zadni Treban 15 15 15 15 15 15 2,0 15 2,5 2,0
KarlStejn 2,5 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
Srbsko I I I I I I I I 3,0 I
Beroun 55 6,0 6,0 6,5 6,5 6,0 6,5 6,0 5,0 8,0
Pobyty celkem 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 6,5 0,0
Cestovni doba 285 |325 [325 |335 |[335 [325 (340 |32,5 | 48,0 | 335
Smér Beroun — Praha
Beroun
Srbsko I I I I I I I I 5,0 I
KarlStejn 55 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5 3,0 8,0
Zadni Treban 1,5 2,0 2,0 25 25 2,0 25 2,0 3,0 3,0
Revnice 20 | 25 | 25 | 25 | 25 | 25 | 25 | 25 | 25 | 30
Dobfichovice 2,0 2,5 25 25 2,5 2,5 2,5 2,5 3,5 3,0
ey I I I I I I I I 2,0 I
CernosSice-Mokropsy 2,0 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 3,0
Cernosice | | | | | | | | 3,0 |
Praha-Radotin 3,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 3,5 5,0
Praha-Velka Chuchle 15 15 15 15 15 15 2,0 15 2,5 3,0
Praha-Smichov 4,0 4,0 4,0 4,5 4,5 4,0 4,5 4,0 50 55*
Praha hl. n. 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
Pobyty celkem 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 6,5 0,0
Cestovni doba 285 |325 [325 |335 ([335 |325 (340 |32,5 | 48,0 | 33,0

Tabulka 3.3 — Vyhledové jizdni/cestovni doby v GUseku Praha — Beroun, varianty MaRek i MiRek [min]

* - jizdni/cestovni doba z/do ZST Praha-Kré.

Z vySe uvedeneé tabulky s jizdnimi/cestovnimi dobami, platnymi pro shodné pro variantu MaRek
i MiRek vzhledem k témér identickému rychlostnimu profilu, je patrné, Ze po optimalizaci trati
v Useku Praha — Beroun je dosaZzeno oproti vychozimu stavu Uspor v jizdnich dobach zviasté
v dalkové osobni dopravé. Davodem je jak zvySeni tratovych rychlosti, tak mozna volba nizSich
normativi hmotnosti, novych vozidel s lepSimi trakénimi schopnostmi apod. Oproti vychozimu
stavu je uvazovano s moznosti zavedeni vlak(l vedenych soupravami s naklapéci technikou
(kategorie Ex). Vzhledem k tomu, Ze i po optimalizaci nebudou tratové rychlosti na takové vysi,
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aby se zasadné projevovaly diference v jizdnich dobach vlivem nasazeni vozidlového parku
s rozdilnému trak&nimi schopnostmi, Ize pomérné dobfe zajiStovat taktovy provoz. Napfr.
pfi vysledném pulhodinovém prokladu Ex Praha — Plzeri s R Praha — Plzen lze takt plnit
bez omezeni, a to i vlivem navrhu zastaveni kategorie Ex v Berouné do doby, neZ by byla
realizovana nova trat.

PFi porovnani cestovnich dob s variantou 1 ¢i 2 ze studie proveditelnosti z roku 2010 Ize odhalit
prodlouZeni cestovnich dob o 1 minutu, pokud je porovnavan typové shodny vypocet, tedy
se zastavenim vlaku kategorie R v Berouné. To je zapfi¢inéno Upravami v rychlostnim profilu
ku strané jeho plynulosti, tzn. odstranénim nékterych extrémd minimalné vyuzivanych, ale
ddvodem je také omezeni maximalni rychlosti vlaku v iseku Praha — Beroun do 120 km/h,
s kladnym dopadem do potfeb vypoctu propustnosti, resp. naslednych mezidobi. Pouze
pfi vypoctu jizdnich dob pro viaky Ex s typovou fadou 680 nebyla tratova rychlost omezovana,
jelikoz nebylo stémito vozidly (resp. s jejich rychlostnim profilem) pocitano
pfi sestavé modelovych GVD a slouZzi tedy pouze k prezentaci moznosti z pohledu jizdnich dob.

Jizdni doby pro typovy vlak kategorie Nex jsou uvedeny pouze jako idealni vzor za nakladni
dopravu. Sougéet jizdnich dob zohledriuje pouze rozjezd a zastaveni v ZST Praha-Kré a Beroun.

Typovy druh vlaku Ex Ex Ex R R R R/Sp R R Nex
Soupraval/jednotka 680 380 362 380 362 754 642 | 2016 | 612 363
Normativ hmotnosti [t] 350 350 350 350 150 250 1200
Rychlostni profil Vk Vvyj | Vvy) | Vvy) | Vvy) | Vvy) | Vvy) | Vvy) | Vwyj \%
Smér Praha — Beroun
Praha hl. n.
Praha-Smichov 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
Praha-Velka Chuchle 3,5 3,5 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 3,5 50*
Praha-Radotin 15 2,0 2,0 2,0 2,0 2,5 2,0 2,0 2,0 3,5
KarlStejn 7,0 7,0 7,5 6,5 7,5 10,5 8,5 7,5 7,0 10,0
Srbsko I I I I I I I I I I
Beroun 4,5 50 50 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
Pobyty celkem 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,0
Cestovni doba 235 |245 |255 |255 |265 |30,0 |275 |26,5 | 255 | 24,5
Smér Beroun — Praha
Beroun
Srbsko I I | | | | | | I I
KarlStejn 45 50 55 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
Praha-Radotin 7,0 7,0 7,5 7,0 8,0 10,5 9,0 8,0 7,0 10,0
Praha-Velka Chuchle 15 15 15 15 15 2,0 15 15 15 3,0
Praha-Smichov 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,5 4,0 4,0 4,0 55*
Praha hl. n. 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
Pobyty celkem 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,0
Cestovni doba 240 |245 |255 |255 |265 |30,0 |275 |26,5 | 255 | 24,5

Tabulka 3.4 — Vyhledové jizdni/cestovni doby v Useku Praha — Beroun, model GVD MaRek+NT.1 [min]

* - jizdni/cestovni doba z/do ZST Praha-Kré.
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VySe uvedena Tabulka 3.4 prezentuje podobu jizdnich a cestovnich dob v Useku Praha —
Beroun za stavu s novou trati mezi Prahou-Radotinem a KarlStejnem. Pfehled obsahuje pouze
vlaky délkové dopravy, kterd by novou trat vyuZivala, a proto neobsahuje napf. Os vlaky, které
by nadale zlistavaly na stavajici trati pfes Revnice s identickymi jizdnimi dobami.

Uvedené jizdni doby zohlednuji v kategorii Ex jiz prijezd Berounem, coz je patrné pfi porovnani
k téZe soupravé v kategorii R. V kategorii R neni zahrnuta pfimo souprava 362 + 550 t, jelikoz
vykazuje stejné jizdni doby jako souprava ve slozeni 362 + 350 t, byt v jizdnich dobach
s odliSnou mirou zalohy tvofenou zaokrouhlenim parcialnich jizdnich dob. Jizdni doby
odpovidajici fadé 680 reprezentujici vozidla s naklapéci skfini vykazuji oproti klasickym
soupravam usporu v souctu ve vysi 1 minuty, ovSem jak vidno, jedna se o uspory z okrajovych
Usekld pojizdéné stavajici trati, kde jsou rychlostni profily rozdilné. V pfipadé vystaveni
lokomotivy fady 362 na kategorii vlaki Ex ¢ R dochazi k prodlouZeni cestovni doby oproti
identické soupravé tazené lokomotivou fady 380 o 1 minutu pfedevsiim vlivem omezeni
maximalni rychlosti vlakl daného maximalni rychlosti 140 km/h u fady 362.

Stejné jizdni doby jako vlaky R v soupravé 362 + 350 t vykazuje souprava 2016 + 250 t
a v pfipadé jejiho nasazeni na R Praha — Zdice — Ceské Budgjovice pfi soudasné potiebé
taktovani tras s R Praha — Plzen neni potfeba pfirazkovat jizdni doby jednoho z vlaku v soulad
s druhym. NejdelSi cestovni doby vykazuje v osobni délkové/mezikrajské vozbé souprava
ve sloZeni 754 + 150 t, coz je dano maximalni rychlosti 100 km/h lokomotivy fady 754. Pokud
Vv uvazovaném casovém horizontu realizace jakékoliv varianty nové trati bude pfedpokladano
s jistou dispozici novych vozidel, pak nejdelSi cestovni doby vykazuje jednotka typové fady 642
(Desiro Classic), a to vlivem jeji maximalni rychlosti omezené na 120 km/h.

3.2.2 Porovnani jizdnich a cestovnich dob

Nasledujici Tabulka 3.5 prezentuje pfehled cestovnich dob mezi ZST Praha hl. n. a Plzen hl. n.
dle variant v zakladni podobé po vypoctu, tedy vCetné teoretického prfedpokladu v délce pobytd
v mistech zastaveni. Pfehled je omezen pouze na vlaky dalkové osobni dopravy a vzorovy
nakladni vlak kategorie Nex.

Typovy druh viaku Ex Ex Ex Ex R R R R R Nex

Souprava/jednotka 680 380 362 363 380 380 362 362 363 363

Normativ hmotnosti [t] 350 350 550 350 550 350 550 550 | 1200
Smér Praha — Plzen

Vychozi stav 92,0 100,0

Stav bez projektu 105,0 110,5

Varianta MaRek/MiRek | 55,5 | 66,0 | 67,0 72,5 | 755 | 750 | 79,0 84,0

MaRek + nova trat 51,5 | 56,0 | 58,0 655 | 69,5 | 68,0 | 73,0 75,0
Smér Plzen — Praha

Vychozi stav 92,0 102,0

Stav bez projektu 105,5 112,5

Varianta MaRek/MiRek | 55,5 | 65,5 | 67,0 725 | 740 | 73,5 | 77,0 80,5

MaRek + nova trat 52,0 | 56,0 | 58,5 65,5 | 68,0 | 66,5 | 71,0 72,0

Tabulka 3.5 — Vyhledové cestovni doby Praha — Plzeri dle vypoctu [min]

Pozn.: Vychozi stav dle skuteéného stavu v GVD 2008/20009.
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Predpoklad vyhledového zajisténi SJD 60 minut mezi Prahou hl. n. a Plzni hl. n. kategorii Ex je
zajiSténa prvné jiz ve variantach MaRek a MiRek, ovSem pouze v pfipadé nasazeni vozidel
s naklapéci technikou. Naopak v pfipadé dostavby nové trati v iseku Praha-Radotin — KarlStejn
(Ci jiné varianty dfive navrhované) pini tento pfedpoklad jiZ u souprav klasickych s lokomotivou.
Za urcitych podminek, pfedevsim v prestupnich vazbach v Praze hl. n. a Plzni hl. n., je ve stavu
s novou trati schopna plnit SJD 60 minut téZ souprava ve sloZeni 362 + 350 t. U vlakl kategorie
R neni SJD 60 minut dosaZena ani s novou trati, coZz ovSem neni primarnim zajem. Kategorie R
spiSe odpovida v pripadé potfeby SID 90 minut, vici které cestovni doby skytaji dostate¢nych
Casovych rezerv a variability v tvorbé pfipojnych vazeb. Cestovni/pfepravni doba viaku Nex
odpovida idedlu dosaZzitelnému ziejmé pouze v no¢ni dobég, pfipadné v nékterych sedlovych
hodinach. Prakticky bude vSak prodluzovana o prostoje pfi pfedjizdéni pfedevSim viaky Ex
a v souvislosti s potfebou nasazeni postrku v Useku Beroun/Zdice — Kafizek, ¢i Rokycany —
Karfizek ve sméru opacném.

Cestovni doby vySe komentované vSak doznavaji zmén v souvislosti s aplikaci v modelovych
GVD, a proto nasledujici Tabulka 3.6 prezentuje podobu cestovnich dob tzv. aplikovanych dle
skute€ného stavu dosazitelného v koexistenci navrhovaného rozsahu dopravy, napf. v zapoctu
pfirazek vlivem dosaZeni optimalnich pfestupnich/uzlovych vazeb atd.

Typovy druh viaku Ex Ex Ex Ex R R R R R Nex
Souprava/jednotka 680 380 362 363 380 380 362 362 363 363
Normativ hmotnosti [t] 350 350 550 350 550 350 550 550 | 1200
Smér Praha — Plzen
Vychozi stav 92,0 100,0
Stav bez projektu 105,0 110,5
Modely MaRek.1 — 3 67,0 81,0
Modely MiRek.1 a 2 68,0 82,0
Model MaRek+NT.1 57,0 73,0
Smeér Plzen — Praha
Vychozi stav 92,0 102,0
Stav bez projektu 105,5 1125
Modely MaRek.1 — 3 67,0 81,0
Modely MiRek.1 a 2 68,0 82,0
Model MaRek+NT.1 57,0 73,0

Tabulka 3.6 — Vyhledové cestovni doby Praha — Plzeri aplikované v modelech GVD [min]

Jak vidno, v modelech GVD MaRek.1 — 3 i v modelu s novou trati MaRek+NT.1 je cestovni
doba vlaki Ex o cca 1 minutu delSi, cozZ je zapfi¢inéno dodate€¢nou pfirazkou k jizdnim dobam
v Useku Beroun — Plzen s ohledem na zvySeni stability trasy pfi vstupu do silné zatizeného
useku Praha — Beroun. V modelech GVD MiRek.1 a 2 je cestovni doba vlakl Ex prodlouzena
jesté o dalSi 1 minutu, a to vlivem prodlouzeni pobytu v Berouné (model MiRek.1) nebo
dopfirdZzkovani jizdnich dob v Useku Praha — Beroun (model MiRek.2) z davodu feSeni kolizi
svlaky Os na zhlavi v Berouné (model MiRek.1) a v modelu MiRek.2 z duvodu dosazeni
potfebného nasledného mezidobi v Useku Praha hl. n. — Praha-Velka Chuchle viéi viakim Os.

Vyrazngjsi prodlouZeni v cestovni dobé vykazuji viaky kategorie R. V modelech GVD MaRek.1
— 3 je primarné uvazovano se soupravou 362 + 350 t, ovS8em ve vysledku v dosaZenych jizdnich
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a cestovnich dobéach lze v pfipadé potfeby vyuzit normativu hmotnosti soupravy 550 t. Pfi¢inou
prodlouZeni cestovni doby je za&mér udrzeni plného pfestupniho uzlu v Rokycanech
pfi sou¢asném 30minutovém odstupu trasy v useku Praha — Beroun od viakd Ex, vcetné
taktového souladu s Os vlaky zvIasté v piipadé predjizdéni v ZST Praha-Radotin. V modelech
GVD MiRek.1 a 2 je cestovni doba vlaki R jeSté o 1 minutu delSi z dlvodu taktovani
na vyslednych 30 minut s vlaky Ex, které obdobné prodlouZeni v cestovni dobé vykazuji z vyse
uvedenych divodu. Podrobnéjsi rozbor aplikovanych cestovnich dob na useku Praha — Beroun
pfedstavuje nasledujici Tabulka 3.7.

Typovy druh viaku Ex Ex R |R/ISp*| R** R ** R Os
Souprava/jednotka 380 363 362 642 754 749 363 471
Normativ hmotnosti [t] 350 550 350 150 300 550
Smér Praha — Beroun
Vychozi stav 34,5 36,0 | 36,0 51,5
Stav bez projektu 42,5 435 | 435 58,0
Model MaRek.1 — 3 32,5 32,5 36,0 52,0
Model MiRek.1 32,5 32,5 36,0 52,0
Model MiRek.2 33,5 33,5 39,0 48,0
Model MaRek+NT.1 24,5 28,0 | 28,0 49,0
Smér Beroun — Praha
Vychozi stav 34,5 37,0 | 37,0 54,0
Stav bez projektu 42,5 445 | 445 60,5
Model MaRek.1 — 3 32,5 32,5 36,0 52,0
Model MiRek.1 32,5 32,5 36,0 52,0
Model MiRek.2 33,5 33,5 39,0 48,0
Model MaRek+NT.1 245 28,0 | 28,0 48,0

Tabulka 3.7 — Vyhledové cestovni doby Praha — Beroun aplikované v modelech GVD [min]

* - vlaky R/Sp Praha hl. n. — Zdice — Ceské Budgjovice a Praha hl. n. — Beroun — Rakovnik.
** _ylaky R Praha hl. n. — Zdice — Ceské Budgjovice.

Vlaky R relace Praha — Zdice — Ceské Budé&jovice jsou v modelech MaRek.1 — 3 a MiRek.1
pfirdZzkovany v jizdnich dobach o dalSi 2 minuty z ddvodu moZznosti protrasovani mezi Os vlaky
v Useku Praha-Radotin — Revnice. V modelu MiRek.2 ¢&ini pfirdZzka u téchto vlak( dokonce
5 minut, coz je zapfi€inéno potifebou protrasovani mezi vlaky Os bez predjizdéni v celém Useku
Praha — Beroun. Prodlouzenim cestovni doby vlaki R vSak v modelu MiRek.2 jako jediném je
odstranéno predjizdéni v Praze-Radotiné a zaroven je dosahovano nejkratSich mozZnych
cestovnich dob na useku Praha — Beroun v kategorii Os vlaku.

Model MaRek+NT.1 vykazuje Usporu nejméné 8 minut v kategorii Ex na cestovni dobé oproti
modelum pfinalezejicim variantam MaRek/MiRek, k ¢emuz pfispiva i jiz aplikovana absence
zastaveni v Berouné. V kategorii vlaki R Praha — Plzen je Uspora na cestovni dobé nizsi
(4,5 minuty), a to i vzhledem k taktovani trasy na spole¢ném Useku Praha — Beroun s vlaky
R/Sp Praha — Zdice — Ceské Budgjovice & Praha — Beroun — Rakovnik, na které je studijné
navrzeno vozidlo obdoby fady 642 DB (Desiro Classic).
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4  Sestava modelovych GVD

4.1 Obecné p redpoklady pro sestavu jednotlivych model G GVD

JelikoZz jsou varianty MaRek a MiRek shodné z pohledu tratové rychlosti, zabezpe&ovaciho
zafizeni (situace navéstidel) a nékterych &asti kolejového FeSeni, byly jednotlivé modely GVD
pojaty spiSe jako sled provoznich konceptd na dané infrastruktufe, nez pfimo jedinecny GVD
aplikovatelny pouze na jedné z variant. Sestaveno bylo celkem 6 modeld GVD. Tfi modely jsou
pfimo aplikovany na kolejové feSeni varianty MaRek (modely MaRek.1, MaRek.2 a MaRek.3),
dva na kolejové feSeni varianty MiRek (MiRek.1 a MiRek.2) a jeden model je ilustraci podoby
GVD ve stavu s novou trati Praha-Radotin — KarlStejn, konkrétné v aplikaci v nedotéenych
Usecich trati Praha — Revnice — Beroun na variantu MaRek (model MaRek+NT.1).

Kazdy z modeld GVD je vypracovan ve vzorovém fragmentu dvouhodinové dopravni Spicky,
konkrétné bylo zvoleno obdobi od 6:00 do 8:00 h. Z pohledu stability GVD je sice ve vétSiné
pfipadu stabilngjSi vzorek z odpoledni Spi¢ky (v ranni Spi¢ce vétsi diference v taktu vlivem
individuélnich pozadavki na Skolni trasy vlakd atd.), ale ranni Spi¢ka vykazuje v nékterych
pfipadech maximalni rozsahy dopravy, které v odpoledni Spi¢ce jiZ dosahovany nejsou.

Modely jsou sestavovany na cely Usek 3. TZK Praha — Plzef, resp. Usek Beroun — Plzef hl. n.
je primarné prebiran ze studie proveditelnosti (04/2010) a Usek Praha hl. n. — Beroun je feSen
nové dle aktudlnich variant technického feSeni. Rozsah dopravy je aplikovan dle podkapitoly
Chyba! Nenalezen zdroj odkaz . za osobni dopravu a Chyba! Nenalezen zdroj odkaz . za
nakladni dopravu a jizdni doby jsou uzity dle podkapitoly Chyba! Nenalezen zdroj odkaz (..
Vzhledem ktomu, Ze od doby zpracovani studie proveditelnosti doSlo k Gpravé priorit
v pfedstavach o vyhledovych €asovych polohach pfedevSim dalkové osobni dopravy, dochazi
k implementaci téchto poznatkd pfedevSim v modelech MaRek.1 — 3 a MiRek.1 a 2. Jedna se
0 odsun vlakl R z tésné blizkosti hlavni osy symetrie v Plzni hl. n., a to za Uc¢elem dosazeni
lepSiho prokladu vlakd dalkové dopravy ve spojeni Praha — Plzen pfi kombinaci vlaki Ex a R
a v této souvislosti s pozitivy v useku Praha — Beroun, kde jsou vlaky kategorie Ex a R
provazeny ve 30minutovém intervalu.

Konstrukce modeltd GVD nadale vychéazi z polohy viaka Ex v ZST Plzef hl. n. pfi hlavni ose
symetrie. Kromé modelu MaRek+NT.1 je uplatiovano zastaveni vlaku Ex v Berouné z divodu
prokladu na vysledny 30minutovy interval s vlaky R Praha — Plzef. V Plzni hl. n. jsou Ex vlaky
navrzeny nadéle v tésné blizkosti ose symetrie, jelikoZ je zohlednén stav pfi existenci opatfeni
na trati Plzefi — DomaZlice v takovém rozsahu, ktery odstrani potfebu pfepfahu hnacich vozidel.
V pfipadé aplikace modelll GVD na horizont predpokladaného ukonéeni vystavby variant
MaRek/MiRek do roku 2015 — 2016 by zfejmé doSlo k odsunu tras vliaku v kazdém sméru
ve vazbé na polohu Ex vlakd o cca 6 — 7 minut od hlavni osy symetrie.

U vS8ech modell je shodné uvazovano se stavem odpovidajicim ukonéené optimalizaci Useku
Praha hl. n. — Praha-Smichov (v&etn& ZST Praha-Smichov) a s ukonéenymi stavbami uzlu
Plzen (Uzel Plzen a Prujezd uzlem Plzen).
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4.2 Model GVD MaRek.1

Fragment GVD modelu MaRek.1 je soucasti pfilohy 2.1 a lze jej povaZzovat za zékladni model,
podkladovy, i pro nasledujici modely. Zaklad modelu, jak jiz bylo vySe nastinéno, tvofi trasy
vlaki Ex Praha — Plzefi... (souprava 380 + 350 t), situované k hlavni ose symetrie v ZST
Plzen hl. n. v odsazeni na 2 minuty (obsazujici koleje €. 1 a 2 dle sméru). Navlaky Ex je
v Useku Praha — Beroun fixovana poloha tras vlakl R Praha — Plzen, které jsou vedeny
v prokladu s Ex vlaky v 30minutovém intervalu. Vzhledem k tomu, Ze bylo snahou dosahnout
vlaky R uzlu pfi vedlejSi ose symetrie v Rokycanech, byly v iseku Beroun — Rokycany zvoleny
jizdni doby spiSe odpovidajici t&€Z3i soupravé s normativem hmotnosti 550 t, neZ primarné
uvaZzovana souprava o hmotnosti 350 t s lokomotivou fady 362. V Rokycanech je zajiSténa
prestupni vazba na Os vlaky sméru MiroSov/PFikosice. Vlaky R Ize v Plzni hl. n. ukoncit
a bé&hem 36 minut obracet na R opa¢ného sméru, nebo provazet napf. smér Klatovy. V pfipadé
obratu soupravy by byla vyuzivana v Plzni hl. n. kolej €. 3 za pfedpokladu maximélné 7vozové
soupravy. V pfipadé provazeni R smér Klatovy by bylo vyuzZivano koleje €. 4 v obou smérech.

Kvlakim R je v useku Rokycany — Plzefi hl. n. navrZzen v prokladu na vysledny Spic¢kovy
interval 30 minut viak Os Beroun — Plzefl hl. n., ktery v iseku Rokycany — Plzef hl. n.
nezastavuje. Os Beroun — Plzer je pfedjizdén v ZST Kafizek vlaky Ex. Obratovy ¢as v Berouné
¢ini 8 minut, coz spiSe sméfuje k vratné soupravé bud s fidicim vozem, ¢&i k nasazeni jednotky.
Obratovy €as v Plzni hl. n. ¢ini stejné jako u vlaki R 36 minut za pfedpokladu, Ze soupravy
neprejdou na vlaky smér Cheb/Klatovy, vyhledové DomaZlice. Alternativni polohou tras Os
vlaki Beroun — Plzen jsou trasy v useku Beroun — Rokycany zakreslené jako ruSici, které
absentuji na plné uzlové vazby v Rokycanech pfi zajiSténi pouze smérovych vazeb Plzen —
MiroSov/PFikosice. Alternativni Os vlaky jsou pFedjizdény v ZST Hofovice, v Berouné je
dosazeno obratového €asu 22 minut a vyuZivaji v iseku Rokycany — Plzen trasy v podobé piné
zastavkoveé s pripadnou dispozici na obrat v Plzni hl. n. béhem 10 minut. Timto opatfenim se
zaroven naskyta moznost na pfidéleni nezastavujici trasy v témze Useku k pfimé vozbé viaku
Os smér Prikosice bez dlouhého pobytu v Rokycanech. Ke Spi¢kovému rychlému
30minutovému spojeni Rokycan a Plzné Ize na stejny interval doplnit vlaky Os zastavujici
trasami, které jsou zakresleny jako trasy ,podle potfeby*.

Os vlaky smér Radnice jsou zapracovany jako pfimé z Plzné, tedy bez pfestupu v Ejpovicich.
Naznaceny jsou dvé mozné Casové polohy tras, a to zakladni s kfizovanim v Ejpovicich
pfi hlavni ose symetrie a alternativni naopak s absenci kfizovani v Ejpovicich, tzn. naroku
dvou stani¢nich koleji, kfizujici v ZST Chrast u Plzné. Vyhodou zékladni polohy Os Plzef —
Radnice je mozny rychly obrat soupravy v ZST Radnice v kratké dobé& za pfedpokladu, Ze
nedojde k vyraznym zlepSenim infrastruktury zvlasté v Useku Chrast u Plzné — Radnice.
Nevyhodou je potfeba nasazeni nového vozidla s lepSimi dynamickymi vlastnostmi, coz je
ddlezité pro udrzeni naslednych mezidobi v Useku Ejpovice — Plzen vuéi rychlym trasam Os
vlakl. V pfipadé nasazeni fady 814+914 by bylo nutné minimalné absentovat na zastaveni
v Plzni-Doubravce. Alternativni poloha Os Plzefi — Radnice skyta vétsi variabilitu z pohledu
mozného nasazeni vozidlového parku v Useku Plzeri — Chrast u Plzné, ovSem naopak v Useku
Chrést u Plzné — Radnice vyZaduje vozidla dosahujiciho kratkych cestovnich dob, aby bylo
mozné v obdobi pfepravnich 3pi¢ek dosahnout kfizovani v Radnicich, tzn. potfeba cestovni
doby do 30 minut v Useku Chrast u Plzné — Radnice. Zaroven lze predpokladat, Ze kromé
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zminéné cestovni doby (Gvrat ve Stupné) bude problematické zajistit rychly obrat soupravy
v ZST Radnice.

V useku Praha — Beroun model MaRek.1 uvaZzuje s mozZnosti SpiCkového zavadéni
10minutového intervalu Os vlakd na Gseku Praha hl. n. — CernoSice-Mokropsy, ktery vznika
z prokladu t¥f ramen Os vlaki o 30minutovém intervalu, a to Praha — Beroun, Praha — Revnice
a Praha — Cernosice-Mokropsy. JelikoZ nelze racionalné provazet dalkové osobni viaky mezi
vlaky Os, je model nucen vyuzivat pfedjizdéni Os vlaka vliaky dalkovymi v ZST Praha-Radotin.
Situace naveéstidel a rychlostni profil spole¢né s dispozici rozhodnych vlakovych souprav
umoZznuji dosahnout v kombinaci Ex/R a Os pii ZST Praha-Radotin nasledného mezidobi (resp.
pfijezdového mezidobi) v délce 2 minut a spoleéné s moznostmi Ctyfkolejného Useku
Praha-Velkd Chuchle — Praha-Radotin je pobyt vZST Praha-Radotin minimalizovan
na 3 minuty. Pobyt Ize na navrZzené kolejové dispozici jesté zkratit o 1 minutu za pfedpokladu,
7e by na vlacich R Praha — Zdice — Ceské Bud&jovice byla nasazena souprava s lepSimi
dynamickymi schopnostmi, resp. vysSi maximalni rychlosti, aby bylo dosazeno stejnych jizdnich
dob mezi Prahou-Smichovem a Prahou-Radotinem jako u vlak R v elektrické trakci, stejné tak
hodnot nasledného mezidobi. DalSi kraceni pobytu pfi pfedjeti Os Ize dosahnout jiz pouze
za cenu doplnéni dalsich koleji v iseku Praha-Radotin — Cernosice, ovem v dostateéné délce
(minimalné 3 prostorové oddily), aby bylo mozné nésledné mezidobi kréatit v obou smérech.
Tento Usek vSak neni ve vyhledovém stavu stabilni co do kolejového FeSeni, a to z divodu
mozné realizace nové trati odbo&enim z Prahy-Radotina, ¢imzZ by doslo k pfeloZeni trati mimo
stavajici trasu. Ze stejného duavodu neni alespon prozatim navrhovano zfizeni zastavky
Praha-Radotin sidlisté, kterou v pfipadé realizace nové trati nelze soucdasné s existenci
vlegkového kolejisté spole¢nosti Ceskomoravsky cement a. s. prostorové realizovat.

Vlaky R linky Praha — Zdice — Ceské Budg&jovice jsou trasovany mimo proklad s jakoukoliv jinou
linkou vlakl, a proto bylo mozné aplikovat potfebné dodate¢né pfirazky v jizdnich dobach
v iseku Praha-Radotin — Revnice v souhrnné vysi 2 minut za G&elem moZnosti protrasovani
téchto R mezi Os vlaky, bez deformace tras viakd Os napf. formou jejich predjeti
v Dobfichovicich. Vlaky R jsou zaneseny téméf ve shodnych c&asovych polohach, jako
ve stavajicim stavu a tudiZ neni ovlivnén provozni koncept trati ¢. 200, 190 atd.

Obraty Os vlakt v Cernosicich-Mokropsech jsou realizovatelné s vjezdem od Prahy na kolej
€. 0, s naslednym prestavenim soupravy na kolej €. Ob a odjezdem pres kolej €. 1, kde je
realizovan néstup cestujicich ve sméru do Prahy. Kolejovd dispozice dopravny
Cernosice-Mokropsy s nastupistnimi hranami délek 200 m ve varianté MaRek umoZfiuje provoz
souprav Os vlakl bez omezovani jejich délky napf. na jednu jednotku fady 471 atd.

Pro obraty Os vlakG v Berouné je vyuZivana kolej €. 0, kterd odpovida kolejovému feSeni
varianty MaRek a za jeji pomoci jsou FeSeny potencialni kolize s protismérnymi viaky dalkové
dopravy v karlStejnském zhlavi pfi viezdu €i odjezdu (dle jejich situace na stani¢ni kolej do sudé
¢i liché kolejové skupiny). Poloha Os vlakG ramene Praha — KarlStejn vyhovuje tésné také
moznym pfipojnym vazbam na Os vlaky linky Zadni Tfebar — Lochovice (v pfipadé hodinového
taktu kfizovani ve VSeradicich, tzn. aktivace dopravny) v Zadni Tfebani, a to jak pfi situaci Os
smér Lochovice k hlavni tak vedlejSi ose symetrie.
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V Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov je dosahovano nasledného mezidobi, které je pfechodné
do stavajiciho stavu, tedy bez optimalizace Useku, ovSem s dopadem na jizdni doby, které by
byly na témZe Useku o 1 minutu delSi. Do modelu GVD nejsou skresleny trasy tangenciélnich
Os vlakd sméru Roztoky u Prahy, které by zde bylo mozné zavést v lUseku pouze
po Prahu-Radotin, jelikoZz v dalsim Useku jiz neni disponibilni dopravni kapacita k jejich
prodlouzeni. Absence obratového uspofadani ZST Praha-Radotin v3ak existenci téchto viakd
znacné ztéZuje, jelikoz by musely koncit na koleji €. 8 u nové zfizené nastupistni hrany a tudiz
bud pfi jizdé do Chuchle po 3. tratové koleji na kfizZit celé smichovské zhlavi, nebo jezdit v obou
smérech po 4. tratové koleji (poloha tras obdobna modelu MaRek.3 s Upravou ¢asové polohy).
Dle modelu GVD je patrné, Ze Ize dosahnout maximalné 30minutového intervalu viaki Os
tangenciélni linky. ProvazZeni navic znacné ztéZuje dispozice nastupiStnich hran v Praze-Velké
Chuchli, umisténych ve varianté MaRek pouze u koleji €. 3 a 4.

Nakladni doprava je ilustrativné zastoupena vzorovym parem Nex vlak( v Useku Praha —
Beroun. Kromé potfeby dodate¢ného pfirazovani v jizdnich dobach na uUseku Praha-Radotin —
Revnice je patrna potfeba Spickového zastaveni v ZST Praha-Radotin z divodu obsazeni
kr&skych koleji (TK 3. a 4.) v iuseku Praha-Velka Chuchle — Praha-Radotin vlaky Os.

4.3 Modely GVD MaRek.2 a MaRek.3

Modely GVD MaRek.2 a 3 (viz pfilohy 2.2 a 2.3) jsou téméf shodné a jedinym rozdilem mezi
nimi je aplikace tangencialnich Os vlaki sméru Roztoky u Prahy pfes Prahu-Radotin
do Cernosic-Mokropes v modelu MaRek.3. Modly jsou v Gseku Zdice — Plzefi hl. n. shodné
s modelem MaRek.1.

V Useku Praha hl. n. — Zdice je z&kladni osnova dalkové osobni dopravy v kategoriich viakd Ex
a R stejnd, jako v modelu MaRek.1. Modely se vSak lisi v zakladu odliSnym intervalem vlakd Os
v Useku Praha hl. n. — CernoSice-Mokropsy, resp. po Revnice. Navrzen je v celém useku
Praha hl. n. — Revnice prokladovy interval vysledny 15minutovy Os vlak(, ktery je slozen
z 30minutovych intervald ramene Praha — Beroun a Praha — Revnice. Obraty Os vlaku
v Berouné jsou opét realizovany pres kolej &. 0. U kratkého ramene Os Praha — Revnice je
krdcen obratovy €as na 15 minut (obrat opét pfes kolej €. Oa, pfipadné 0b). Dopravna
Cernosice-Morkopsy neni v modelech MaRek.2 a 3 vyuZzivana k obratdm souprav a je tedy
mozné uvazovat o ponechani této dopravny v etapovém kolejovém FeSeni pouze se spojkami.
Nadale je v ZST Praha-Radotin vyuzivano predjizdéni vlakt Os viaky dalkové osobni dopravy.
Model MaRek.2 se sice od modelu MaRek.3 li5i minimélné, oviem je podkladem pro vypocet
propustnosti omezujiciho Useku ve stavu s niz§im rozsahem dopravy, coZz model MaRek.3
nenabizi — rozsahem dopravy je v omezujicim Useku Praha-Radotin — Dobfichovice shodny
s modelem MaRek.1.

Trasy vlakd R linky Praha — Zdice — Ceské Bud&jovice jsou v modelech MaRek.2 a 3 negativné
ovlivnény zmeénou intervalu Os vlakid na 15minutovy, jelikoz jsou nadale fixovany na polohu tras
dle stavajiciho stavu na trati €. 200 a zaroven na potfebu pFedjizdéni Os vlakd v Praze
Radotiné. Oproti modelu MaRek.1 dochéazi k prodlouZeni cestovni doby téchto vlaki R
0 5 minut na uUseku Praha — Lochovice, feSené prodlouZzenim pobytl v Berouné, Zdicich
a Lochovicich. Posun ¢asové polohy vlaki R ma dopad i do Os vlaku Beroun — Plzen, a to
v alternativni trase, ktera je kazdych 120 minut v Useku Beroun — Zdice posunuta z pavodniho
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60minutového taktu a dochazi k rozvazani kratké prestupni doby v Berouné vic¢i Os viakim
smér Praha.

V modelu MaRek.3 je rozsah viaki Os doplnén na spole¢ném uUseku Praha-Velkd Chuchle —
Cernosice-Mokropsy o 30minutovy interval vlakii Os tangencialni linky Roztoky u Prahy —
Praha-Liber — Praha-Kré — Praha-Radotin — Cernosice-Mokropsy, které v Gseku Praha-Radotin
pali 15minutovy interval Os viakd ve sméru Praha — Revnice — Beroun. Tangencialni Os vlaky
jsou Casové usazeny tak, aby vazaly na dlouhé rameno Os vlaki smér Beroun. Pfipadny
poZadavek na roz§ifeni intervalu tangencialnich Os na 15 minut v obdobi pfepravni Spi¢ky viak
neni realizovatelny minimalné do doby plného zdvoukolejnéni Useku od odbocky Tunel
po Branicky most (Usek od Branického mostu po Prahu-Kr¢ je jiz v zakladu uvazovan jako
dvoukolejny). ProvaZenim tangencialnich Os viakd az do CernoSic-Mokropes je odstrafiovan
problematicky obrat téchto viakl v Praze-Radotiné. Doba obratu tangencialnich vlaku
v Cernodcich-Mokropsech &ini 20 minut a opét je tedy prakticky znemozné&no miniméainé
v obdobi pfepravnich Spi¢ek pojeti dopravny napf. do vypocltu propustnosti v pozici stanice
délici usek Praha-Radotin — Dobfichovice na dva mezistani¢ni Useky.

Vzorové zakreslené trasy Nex vlaku opét pouze dokladuji mozné protravovani typovych
nakladnich tras v koexistenci s rozsahem osobni dopravy nalezejicimu modelim GVD MaRek.2
a 3. Delsi interval mezi Os vlaky sice skyta vice prostoru na protravovani téchto vlaka, ale
| pFesto je opét jako v modelu MaRek.1 dodate¢né pfirdzkovat (zpomalit) jizdni doby z davodu
vazby trasy nakladniho vlaku na Os vlaky od Prahy-Radotina aZ po Beroun.

4.4 Model GVD MiRek.1

Model MiRek.1 (viz pfiloha 2.4) je obdobou modelu MaRek.1, ovdem adaptovanou v kolejové
feSeni varianty MiRek. Hlavni zmény, byt v celkovém pojeti drobného charakteru, jsou
zapri¢inény nutnosti respektovat moznosti zhlavi v ZST Beroun, kdy neni k dispozici kolej &. 0
a dochazi tedy bud na vjezdu ¢&i odjezdu vlaki Os ke kfizeni protismérnych jizd vlakl

projizdéjicich Berounem.

Kolize patrné z modelu MaRek.1 mezi vlaky Ex/R Praha — Plzen a Os vlaky jsou feSeny
posunem celé osnovy vlaki v kazdém sméru o 1 minutu, ¢imz je dosazeno PIPVO (PIK)
umoznujiciho vjezdy Os vlaku od Prahy na kolej €. 3, pfipadné na koleje sudé kolejové skupiny.
Zapornym dusledkem tohoto FeSeni kolizi v Berouné je prodlouZeni cestovnich dob Ex a R
vlakul v relaci Praha — Plzer o 1 minutu, stejné tak dochazi k prodlouZeni cestovni doby vliakd R
relace Praha — Zdice — Ceské Budgjovice.

Model MiRek.1 néleZejici varianté MiRek uvaZuje se stavem v cilové podobé s dopravnou
Cernosice-Mokropsy v obdobném uspofadani jako ve varianté MaRek, kam jsou navrZeny
obraty Os vlakd provozovanych v Gseku Praha — CernoSice-Mokropsy. Organizace obratu je
identickd s variantou MaRek — svjezdem Os na kolej ¢. 0, pfestavenim pres kolej €. Ob
na odjezd pres kolej €. 1. Dopravna ve varianté MiRek v3ak pocitd se zachovanim prejezdu
v km 15,588, €imZ neni mozné vyuZzit dispozice dopravny s délkami nastupistnich hran 200 m.
Z tohoto dlivodu lze pfedpokladat, Ze bude nutné zde obracené Os vlaky provozovat napfr.
pouze v jedné jednotce fady 471.
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Varianta MiRek neobsahuje v kolejovém feSeni ZST Praha-Radotin &tvrtou nastupistni hranu

u staniéni koleje ¢. 8 obdobnou FeSeni ve varianté MaRek, a proto neni mozné zavest
tangenciélni Os vlaky s obraty v Praze-Radotiné.

4.5 Model GVD MiRek.2

Model MiRek.2 (viz pfiloha 2.5) je obdobou modelu MaRek.3, ovSsem pouze v rozsahu
regiondlni dopravy a jejim trasovani. Z pohledu ¢asovych poloh Os vlaku je ukézkou odliSnych
preferenci v porovnani se vSemi pfedchozimi modely GVD. Hlavni zména spociva v odstranéni
predjizdéni Os vlakl vlaky Ex/R v Praze-Radotiné.

Trasy vlakl Ex a R Praha — Plzen ¢asovou polohou v Berouné sice odpovidaji modeliim
k varianté MaRek, ovSem opétovné prodlouzeni cestovni doby o 1 minutu mezi Prahou a Plzni
je zapFiingéno dodatednym pfirazkovanim jizdnich dob v Gseku Praha-Radotin — Revnice
za uCelem dosazeni nasledného mezidobi 3 minut v useku Praha hl. n. — Praha-Smichov.
Model je tedy fixovan na potiebu optimalizace Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov, aby bylo
vySe uvedené nasledné mezidobi dosaZitelné. V pfipadé absence optimalizace Ize situaci feSit
dalSim dopfirazkovanim jizdnich dob vlakd Ex/R k dosaZeni stavajiciho nasledného mezidobi.

Odstranénim predjizdéni je dosaZzeno nejkratSich cestovnich dob Os vilaku mezi Prahou
a Berounem, které jsou vyuZzivany rovnéz az ve stavu s novou trati a také Ize oCekavat pozitivni
dopad do stability GVD vlivem omezeni fixace vlaki Os na vlaky Ex/R. Pfenos nepravidelnosti
lze oCekéavat spiSe vlivem tésného soubéhu tras dalkové a regionalni osobni dopravy v Useku
Praha hl. n. — Praha-Velka Chuchle. Model vSak bezpodmine&né vyZaduje dispozici dvou koleji
v ZST Praha-Smichov pro kazdy smér, tzn. hlavni staniéni a predjizdné koleje, vzhledem
ke nedostate€nym intervaldm PIPOV vlakl stejného sméru pro pfipad poZadavku na obsazeni
pouze jedné stani¢ni koleje. Posun v poloze tras Os vlaki ma kladny dopad na pfipojné vazby
vuci Os vlakim v Zadni Tfebani smér Lochovice.

Model uvazuje s cilovym stavem technického feseni dopravny CernoSice-Mokropsy, kdy stejné
jako v modelu MaRek.3 jsou vlaky Os ramen Praha — Beroun a Praha — Revnice doplnény
na Useku Praha-Velka Chuchle — CernoSice-Morkopsy o tangencialni Os vlaky sméru Roztoky
u Prahy, které jsou z pohledu omezené délky nastupiStnich hran pfi koleji €. 0 a 1 v obratu
v Cernosicich-Mokropsech bezproblémové vzhledem k maximalni délce vlakil odpovidajici
jedné jednotce fady 471. Proklad s ostatnimi Os vlaky vSak neni tak pravidelny, jako v modelu
MaRek.3, nebot’ je potfebné udrZzet vhodnou mezeru mezi vlaky pro nakladni dopravu. Obraty
tangencialnich Os vlakt v Cernosicich-Mokropsech jsou realizovany b&hem 16 minut.

V prostoru karlStejnského zhlavi v Berouné je opét bran zfetel na feSeni PIPOV v kontaktu tras
vlakli Os s dalkovou osobni dopravou, konkrétné viaky Ex a R Praha — Plzen. Posunem tras
vlakli Os je vSak docileno dostate€neho PIPOV, byt pfi zpozdéni prvniho viaku lze oCekavat
jisty dopad do trasy vlaku druhého. | zde by byla tedy vhodnéjsi situace kolejového feSeni
stanice obsahuijici kolej €. 0, dosazitelné pro vlaky Os bez kfiZzeni protismérnych jizd v hlavnich
stani¢nich kolejich. Rizikovou skupinou viakd z pohledu stani¢nich provoznich intervald je
kombinace R Praha — Plzef, Os Praha — Beroun a R Praha — Ceské Budéjovice, kde jsou
vSechny tfi trasy na sebe vazany tésné na nasledné mezidobi (R Praha — CB/Os) a PIPOV
(R Praha — Plzef/Os).
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Nejvétsim negativem modelu MiRek.2 je prodlouZeni cestovnich dob vlaki R Praha — Zdice —
Ceské Budgjovice, a to obdobné modelu MaRek.3 o 5 minut. Divodem je opét vazba na polohu
vlaklli Os v Useku Praha — Beroun a zaroven vazba na polohu tras R vlaku na trati €. 200,
smérfujici ke stavajicim &asovym poloham. Odlisné od modelu MaRek.3 neni prodlouzeni
cestovnich dob primarné realizovano pres prodlouzeni pobyta vlaku, ale pfevazné pomoci
dodate¢ného pfiraZzkovani jizdnich dob v Useku Praha-Radotin — KarlStejn, aby trasa proSla
mezi Os vlakem Praha — Revnice na odjezdu z Prahy a Os vlakem Praha — Beroun na pfijezdu
do Berouna (v opacném sméru v opacném sledu).

Negativem modelu je rovnéZz maly prostor pro pruchod vlakd nakladni dopravy mezi Os vlaky
v Useku Praha-Radotin — CernoSice-Morkopsy. Vzorové trasy v modelu vykazuji potfebu jizd
tésné na nasledné mezidobi s minimalnim prostorem na zalohy k eliminaci drobného zpozdéni.

V pfipadé aplikace provozniho konceptu na variantu MiRek v etapovém stavu, tzn.
bez dopravny v Cernosicich-Mokropsech s obratovou koleji (obsahujici pouze zastavku
s pfilehlymi vylukovymi spojkami) lze vyuZit rozsahu dopravy dle modelu MaRek.2, ovSem
v adaptaci odpovidajici napf. modelu MiRek.1 pfi odstranéni koliznich jizd vlak( v prostoru
karltejnského zhlavi ZST Beroun atd.

4.6 Model GVD MaRek+NT.1

Model MaRek+NT.1 (viz pfiloha 2.6) je doprovodnou ukazkou mozného vyvoje GVD v pfipadé
dostavby nové trati k varianté MaRek, konkrétné v Guseku Praha-Radotin — KarlStejn. Zakladem
modelu je stejné jako u modell k variantam MaRek a MiRek poloha vilakl Ex, které jsou v Plzni
hl. n. situovany opét v odsazeni 2 minut k hlavni ose symetrie, v obdobi pfepravnich Spicek je
interval vlakd Ex navySovan na 30minut a tudiZ jsou obdobné usazeny k vedlejSi ose symetrie.
V Praze jsou vlivem kraceni cestovnich dob vlak Ex situovany opét k hlavni ¢i vedlejSi ose
symetrie, ovdem s odstupem pouhé 1 minuty. Vlaky Ex jsou vedeny jako nezastavujici mezi
Prahou-Smichovem a Plzni hl. n., jelikoZ neni zapotiebi jejich asistence v prokladu s viaky R
pfi zajiSténi rozsSifeni obsluhy Berounska v rychlém a pravidelném spojeni pfedevsim ku Praze.

Zmén doznava poloha vlakl R Praha — Plzen, kterymi je opuSténa idea situace do uzlu
Rokycany pfi vedlejSi ose symetrie a zaroven jiz vlak R nejsou v Useku Praha — Beroun
fixovany na taktovany proklad k vlakim Ex. Vlaky R mohou v Plzni obracet na protismérny spoj
béhem 12 minut, ¢i pfechazet v pokraCovani napf. smér Cheb v prostfidani s trasami viaku
po 120 minutach od vlakd Ex. Rychliky jsou v Plzni situovany k hlavni ose symetrie s odstupem
6 minut, coZ je dano odstupem vG&i trasam Ex vlaka dle nasledného mezidobi. V ZST Hofovice
jsou rychliky v obou smérech situovany v blizkosti vedlejSi osy symetrie a skytaji tak moznost
vyhledové tvorby uzlovych vazeb tamniho regionalniho vyznamu napf. ve spolupréci
s autobusovou dopravou. Tomu napomahé cca o 30 minut vzdalen& poloha Os viakd Beroun —
Plzen, které jsou v Hofovicich situovany v blizkosti hlavni osy symetrie. Rychliky Praha — Plzef
vstupuji do Useku Praha — Beroun v samostatné poloze, nahodile taktované pouze na odstup
10 minut vagi viakim R Praha — Zdice — Ceské Budéjovice.

Prvotni ureni ¢asovych poloh vlakd R/Sp v Useku Praha — Beroun vymezuji vlaky R Praha —
Zdice — Ceské Budéjovice, které je snahou nadale udrzet na trati &. 200 (a také &. 190) cca
ve stavajicich polohach z ddvodu kooperace v prokladu s viaky R Plzefi — Ceské Budgjovice
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natrati €. 190 a situace kfizovani na trati €. 200 do vhodnych mist potencialni tvorby uzlovych
vazeb — v Pisku a Pfibrami. V duasledku téchto pfedpokladd jsou rychliky pfi vstupu na trat
Praha — Plzen ve Zdicich situovany na kfizovani v téZe stanici za predpokladu vyhledového
rozsifeni intervalu linky na 60 minut. Toho je dosazeno kracenim cestovni doby v Useku Zdice —
Pfibram pod 30 minut za asistence nového vozidlového parku (zde uvaZzovana obdoba jednotky
fady 642 DB) a pripadné korekce v zastaveni v Lochovicich. V Useku Zdice — Beroun jsou
rychliky v obou smérech nesymetrické z divodu potfeby pfechodu rychliku ve sméru Praha —
CB na berounském zhlavi zdic do liché kolejové skupiny (kolej &. 5, v opaéném sméru &. 3)
pred prujezdy vlaki Ex. Na smérovou symetrii jsou trasy dorovnany v Useku Beroun — Praha.
V Praze se tyto rychliky nachazeji v idealnim odstupu 10 minut vaéi vlakim Ex, coz plné
koresponduje s potfebnou kooperaci s 10minutovym intervalem vlakd Os.

Cestovni doby vSech vlakid R/Sp se odviji od Sp Praha — Beroun — Rakovnik, na kterych je sice
uvaZzovano se stejnym vozidlem jako u R Praha — Ceské Budgjovice, oviem z divodu Gvraté
v Berouné a odvijejici se jizdé odbockou na kolej €. 6 pravé tyto Sp vykazuji delSi cestovni
dobu, rozhodnou pro takt o ostatnimi vlaky R. Z&kladni vysledny 30minutovy Spi¢kovy interval
v obsluze Useku Praha — Beroun vlaky R/Sp je dosaZen pravé prokladem R Praha — Ceské
Budéjovice a Sp Praha — Rakovnik. Rakovnické Sp vlaky jsou vedeny jako nezastavujici
v useku Praha-Smichov — Beroun, ov8em v ramci tohoto modelu bylo uvazovano s jejich
pokracovanim v Useku Beroun — Rakovnik v trase pIné zastavkoveé, vzajemné kfizované
v Hyskové a Roztokach u Kfivoklatu.

PFi odjezdu vlaki Sp z Berouna z koleje ¢. 6 dochazi ke kfizeni protismérnych jizd vliaku
v hlavnich staniénich kolejich, ¢i vlakih Os do koleje &. 0. Proto je zapracovan posun trasy Os
vlaki Praha — Beroun v Useku Revnice — Beroun o 1 minutu oproti idealu, aby bylo v prostoru
karlStejnského zhlavi v Berouné dosazeno potfebného PIPOV mezi témito viaky.

Casové poloha vlakti Os se odviji od fizeni sledu Os Praha — Beroun predchazejiciho viaku Ex
v Praze-Radoting a v Useku KarlStejn — Beroun se naopak fadi za tentyZ Ex vlak (v opacném
sméru naopak). Zatimco do Berouna je nadéle uchovavan 30minutovy interval Os vlaku, tak
zahusténi kratkym ramenem je provedeno jednotné v Useku Praha — Revnice, coZ neni pouze
ilustraci kapacitnich moznosti pavodni trati po pfechodu dalkové dopravy na trat novou, ale
zaroven je prezentovan v této podobé dalSi dusledek situace  dopravny
v Cernosicich-Mokropsech s nultou koleji oboustranné zapojenou. Divodem je vychazejici
potfeba kolejového feSeni této dopravny pro soucasné (byt kratké) obsazeni nulté koleje dvéma
soupravami Os vlakl (vhodné feSeni z varianty MiRek).

Také model MaRek+NT.1 naraZi na problém ukonéeni a obratu tangencialnich Os vlak( v ZST
Praha-Radotin, pro které je zbytna pouze nastupiStni hrana u koleje €. 8 se vS8emi dopady
do ruSeni zhlavi, resp. protismérnych jizd pfes 4. tratovou kolej mezi Prahou-Velkou Chuchli
a Prahou-Radotinem. Pfipadna implementace rozSifeni intervalu tangencialnich Os vlakl
do Spickového 10minutového intervalu vlaki v prostoru Prahy-Radotina by byla zfejmé
pfedmétem dalSiho FeSeni. Moznym FeSenim problematiky obratu tangencialnich Os vlaku
v Praze-Radotinég je jejich prodlouZeni do CernoSic-Mokropes, oviem pouze za piedpokladu, Ze
vSechny vlaky kratkého ramene Os vlakiO smér Beroun budou ukonéeny mimo
Cernosice-Mokropsy napf. v Revnicich a z&roveri bude dofeSena otdzka moznosti aplikace
krat$iho nasledného mezidobi mezi Os vlaky v Gseku Praha-Radotin — CernoSice-Morkropsy.
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V soucCasné dobé dle platné metodiky vypocétu nasledného mezidobi na 3 prostorové oddily
pfi tratovém zabezpelovacim zafizeni v podobé& automatického bloku (AB) neni mozné
nasledné mezidobi v obou smérech krétit za navrzené situace navéstidel na potfebnych 5 minut
a zménu lze oCekavat az s pfipadnou zménou metodiky vypoctu nasledného mezidobi na AB
na 2 prostorové oddily + dohlednost navéstidla, ¢i aktivaci ETCS atd.

V useku Rokycany — Plzeh dochéazi k upravé obsluhy regionalni dopravou ve vazbé& na novou
dispozici tras osobni dopravy jako celku. Os vlaky Beroun — Plzefi jsou navrZzeny primarné
i v useku Rokycany — Plzen jako plné zastavkové, obsluhujici uzel v Rokycanech opustény
vlivem posunu viaki R. K Os Beroun Plzen jsou na Useku Rokycany — Plzen doplnény
na Spickovy 30minutovy interval pfimé Os vlaky Pfikosice/MiroSov — Rokycany — Plzen, tzn.
jednou za hodinu je realizovdno pfimé spojeni MiroSovska s Plzni jednou s prestupni vazbou
v Rokycanech. Puavodné navrhované 30minutové propadlové rychlé spojeni Rokycan s Plzni
za pomoci R a taktovanych rychlych tras Os v tomto modelu nenachdzi pfiliSného vyuZiti, leda
v pfipadé, Ze by poptavka vyZadovala zavedeni dalSich vlaku, které by v taktu s R koncily
v Rokycanech napfiklad jako prodlouzeni néjakého Sp €i Os ze sméru Cheb atd. Os vlaky
Plzeh — Radnice jsou zaneseny pouze v zakladnich trasach s kfizovanim v Ejpovicich pfi hlavni
ose symetrie, a to z davodu kolize alternativnich tras s Os vlaky Beroun — Plzen.

4.7 Model GVD MiRek.1.1

Model MiRek.1.1 (viz pfiloha 2.7) vychazi z modelu MiRek.1 a je pojat jako etapa dosaZitelna
v Casovém horizontu odpovidajicimu bezprostfednimu dokonceni vSech staveb v Useku Praha
— Plzen (bez nové trati v iseku Praha — Beroun) a dopravné odpovida stavu navazujici sité
pfimo ovliviujici polohu zékladnich tras Ex vlakd. Model MiRek.1.1 je pouze doplfiikem
ostatnich modell v této studii FeSenych, a proto neni blize zmifiovan v kapitolach rozsahu
dopravy, ani v pojednani o propustnosti a dopravni kapacité.

Model je pfimo ovlivnén stavajicimi moznostmi v situaci Ex (R) vlaku na trati Plzefi — Furth
im Wald, kdy jsou vlaky Ex fixovany na kfizovani v Ceské Kubici a t&Snou obsluhu uzlu
Nirngerg Hbf. v 00". Pfenesenim kfiZzovani do DomaZlic (vhodné misto z ddvodu pravidelného
zastaveni Ex/R) lze dos&dhnout pfenosu pfepfahového ¢asu v Plzni hl. n. do Useku Plzen hl. n. —
Domatzlice, ovSem s dopadem do uzlu Nirnberg v pfijezdech po uzlu vO00  a odjezdy
pfed uzlem v 00", a proto nelze s velkou pravdépodobnosti s takovymto opatfenim uvazovat.
Dobu pfepfahu v Plzni hl. n. by bylo moZné eliminovat jeSté v pfipadé ponechani vozby
dotéenych vlaki Ex/R sméru Nirnberg/Minchen v dieselové trakci az po Prahu, ovSem
s dopadem do jizdnich dob zvlasté za stavu po ukon&eni praci na Useku Beroun — Plzen hl. n.,
kde dieselova trakce bude ztracet ve srovnani s elektrickou vozbou.

Z vySe uvedenych davodu byla do modelu MiRek.1.1 promitnuta doba pfepfahu shodné
se stavajicim stavem do Useku Praha — Plzen, coZz ma za nasledek posun tras vlaki osobni
dalkové dopravy o 6 minut v porovnani s modelem MiRek.1. Posun ma vyznamny dopad
do existence vlaki R Praha — zZdice — Ceské Budgjovice, které v pfipadé zachovani jejich
Casové polohy tras v kfizovani na trati ¢. 200 v Pfibrami a Pisku nebude mozné plynule
provazet Usekem Praha — Beroun. Proto jsou tyto vlaky ukoneny v Berouné, kde je zajiSténa

rychla prestupni vazba na vlaky Ex v Berouné zastavujici. Kracenim vliakd R sméru Ceské
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Budéjovice do Berouna je dosazeno v dusledku alespor pozitiv v obéhové oblasti vlakovych
nalezitosti, kdy Ize v Berouné soupravu obracet béhem 44 minut.

Vlivem zavislého posunu vlaki R Praha — Plzen, z ddvodu taktového prokladu s Ex v Useku
Praha — Beroun, dochazi k rozpadu pIného uzlu v Rokycanech pfi vazbé na Os smér MiroSov
ajsou zajistény pouze smérové vazby v pfechodu na R ku Praze. Absenci vazby sméru
MiroSov na R smér Plzen nahrazuji trasy vlakud Os, které pfi uzlu ve 30" mohou byt pfimymi Os
vlaky v relaci Pfikosice — Plzefh hl. n. a pfi uzlu v 00" je zapracovana prfestupni vazba vici Os
Beroun — Plzen. Vlaky Os Plzeh — Radnice jsou v modelu zakresleny v pfiblizné shodné poloze
jako v modelu MiRek.1, oviem s adaptaci na typovou vozbu v jednotce 814+914.

V Useku Praha — Beroun je tedy redukovan rozsah dalkové osobni dopravy na viaky Ex a R
Praha — Plzen, ¢imz bylo mozné aplikovat 10minutovy interval Os vlakd v Useku Praha hl. n. —
CernosSice-Mokropsy, ov3em oproti modelu MiRek.1 bez nutnosti predjizdéni v ZST
Praha-Radotin. Je vSak nutné vyuZivat maximalnich parametr( predpokladané optimalizace
v useku Praha hl. n. — Praha-Smichov v nasledném mezidobi 3 minut (v pfipadé potieby
prodlouZeni Ize napf. prodlouzit pobyt vlaki Ex a R v Praze-Smichové na 2 minuty), drzet
kratké jizdni doby po CernoSice-Mokropsy z divodu dosaZzeni meznich intervaltd PIPV/PIPO
v prostoru dopravny pfi obratu zde kon¢icich Os vlaku.

Vzhledem k preferenci zachovani oboustrannych vazeb v Zadni Tfebani je uZivano tésného
sledu vlakd Os/Ex &i R na pfijezdu a odjezdu v Berouné. Z davodu potfeby dvou stani¢nich
koleji pro obrat vlaki Os sméru Praha a nedostatecnym PIPOV v kolizi s vlaky Ex/R jak
na vjezdu, tak odjezdu, je v modelu uvazovano s obsazenim SK €. 4 pfi vjezdu Os a naslednym
prestavenim soupravy na SK &. 3 na odjezd. Odlisné ptipadu dopravny Cernosice-Mokropsy Ize
castecné stav zlepsit uzitim kolejového feSeni z varianty MaRek s nultou koleji (vjezd SK €. 6,
odjezd SK ¢. 0), ovSem obdobné jako napf. v modelu MaRek+NT.1 by k idedlnimu feSeni
pfispéla az moznost realizace SK €. 0 jako délené se stfedni spojkou mezi SK 1 a 0 (obdoba
napf. kolejového Feseni Revnic).

Jelikoz je model MiRek.1.1 uplatnitelny jiz po dokonceni 3. TZK bez nové trati, ve stavu
bez opatfeni ve sméru DMB, neni uvazovano se zavedenim tangenciélnich Os viaku s kladnym
dopadem v plynulost provaZeni nakladnich vlak(, a proto modelu vyhovi kolejové feSeni ZST
Praha-Radotin naleZejici varianté MiRek bez nastupistni hrany pfi koleji ¢. 8. V pfipadé
zavedeni tangencialnich Os vlaki v3ak nutné doplnit v pfipadé jejich ukonéeni v ZST
Praha-Radotin).
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5 Propustnost a dopravni kapacita

5.1 Predpoklady k vypo ¢&tu propustnosti

Propustnost omezujicich Usek(l, a tedy i celé trati Praha — Plzen, je hodnocena s pouzitim
ukazatelu blize uvadéjici nasledujici Tabulka 5.1.

Ukazatel Nazev Jednotka
Mo Vypocetni doba minuta
Tobs (3 tobs) Celkova doba obsazeni minuta
Tsta O tsa) Celkova doba stalych manipulaci minuta
Ty (O tuy) Celkova doba vyluk minuta
tobs Jednotkova/priimérna doba obsazeni prvku jednim viakem minuta
- Skute¢na primérna doba mezer mezi vlaky minuta
ez mm Primérna doba mezer pozadovana dle pfedpisu D 24 (tab. IV.) minuta
Nprav Pocet pravidelnych vlakd pocet viaku
n Praktick& propustnost pocet viaku
Koprakt Koeficient vyuziti praktické propustnosti %
So Stuper obsazeni -

Tabulka 5.1 — Popis ukazatel( propustnosti

Pfedmétem Setfeni propustnosti je vramci této studie pouze zajmovy Usek Praha hl. n. —
Beroun, ktery vykazuje v modelech GVD MaRek.1 — 3 a MiRek.1 a 2 za omezujici mezistanic¢ni
usek Praha-Radotin — Dobfichovice, ktery je dale Setfen v oblasti propustnosti tratovych koleji.
Pokud v Setfeni propustnosti vyhovi Usek Praha-Radotin — Dobfichovice, vyhovi i ostatni
mezistanici Useky z ddvodu vyrazné kratSich dob obsazeni jednotlivymi viaky, niZzSiho rozsahu
dopravy na né pfipadajici atd. Vyjimkou je Usek Praha hl. n. — Praha-Smichov, ktery je obdobné
jako ve studii proveditelnosti (04/2010) kontrolné vykazovan typovymi vypoclty propustnosti
pro ilustraci mozZnosti tohoto Useku v pfipadném zajmu dalSiho vytéZovani trasami napf. Os

vlakdi od Rudné u Prahy atd.

Vypocet propustnosti je provadén pro obdobi dvouhodinové prepravni Spicky (T = 120 minut),
s vyuzitim grafické metody dle modelovych GVD ke zjisténi celkové doby obsazeni (Tgps).
Jestlize vypocCet propustnosti na zvolené obdobi pFepravni Spi¢ky vyhovi, automaticky Ize
pfedpokladat, Ze Useky budou vyhovujici téZ pro rozsah dopravy celodenni, zahrnujici
pfepravni sedla, no¢ni dobu apod. Za zakladni ukazatel propustnosti je povaZovan stupef
obsazeni (S,). So mlze dle predpisu D24 dosahovat nejvySe hodnoty 0,67, ovSem v pribéhu
pFepravni Spicky je obecné pfipousténo dosazeni hodnoty 0,75, nejdéle vSak po souvisle trvajici
dobu 4 hodin. Zaroven jsou hodnoceny ukazatele prakticka propustnost (n) a koeficient
propustnosti (Kyak), které zohledfuji potfebu doby mezer (tme; @ tmezpoz), POSKytujici informaci
0 moznostech daného modelu GVD z pohledu stability provozu, resp. prostoru na eliminaci
nepravidelnosti v dopravé apod. Hodnota tme,-p0z N€NI dosazovana piesné dle rozdéleni tabulky
IV. pfedpisu D24, ale hodnota je dosazovéana v pfesné pomérové hodnoté zavisle na dané dobé
pramérného obsazeni (to,s). Hodnota tye,po; j€ dopocitana dle sloupce B, tabulky IV. pfedpisu
D24, neni-li uvedeno jinak.
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5.2 Propustnost omezujicich usek
5.2.1 Usek Praha hl. n. — Praha-Smichov

Usek Praha hl. n. — Praha-Smichov je ve vychozim stavu dé&len dopravnou (vyhybnou)
Praha-VySehrad a bylo by tedy mozné ovéfovaci vypocet propustnosti na vyhledovy rozsah
dopravy rozdélit na dva mezistanici oddily. JelikoZz vyhledové modely GVD uvazuji
s homogennim provozem tras vlaku v celém Useku, neni divod vypocet délit a bude uveden
zacely usek Praha hl. n. — Praha-Smichov. Vypoc€et pro vyhledovy stav infrastruktury
po optimalizaci trati Praha hl. n. — Praha-Smichov jiZz nelze ani v pfipadé potfeby délit
na dva mezistanici Useky, jelikoZ z dopravny Praha-Vy3Sehrad se stava pouha odbocka.

Vypocet propustnosti Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov na stav bez optimalizace je proveden
na typové nasledné mezidobi () bézné uzivané pfi sestavé GVD v délce 5 minut. Obdobné
délky nasledného mezidobi by bylo dosahovano i v pfipadé stavu po optimalizaci useku, ovSem
za predpokladu, Ze vlaky v ZST Praha-Smichov vjizdgji/odjizd&ji ze stejné staniéni koleje.
Pro stav s optimalizaci Useku jsou zvoleny dva vzorové vypocty propustnosti pfi nasledném
mezidobi v délce 4 minut a 3 minut, jelikoZz stdle neni jisté, kter& hodnota bude prakticky
uplatiiovana jako rozhodna (v€etné hodnot mezidobi 4,5 &i 3,5 minuty). Nasledné mezidobi
4 minuty lze povaZovat ve stavu po optimalizaci za realné dosahované v bliz§im ¢asovém
horizontu, kdeZto nasledného mezidobi 3 minut by bylo dosazeno vyjime¢né, za prfispéni napf.
aplikace Uprav metodiky vypoctu nasledného mezidobi se zapoctem dohlednosti k navéstidlu
S navésti vystraha atd.

Nasledujici tabulky pro typova nasledna mezidobi v délkach 3, 4 a 5 minut prezentuji vysledné
hodnoty ukazatel propustnosti v déleni do tfi vypoctl a pro kazdou tratovou kolej (TK).
Ve vypoétech neni uvaZzovano s obsaZzenim doby vyluk, kterd je uvaZovana pouze do doby
nocni, pfipadné obdobi pfepravnich sedel a neni zahrnuta ani Zadna vysSe T4, protoze neni
pocitano s obsazovanim zadné ¢asti useku v obdobi Spic¢ek napfF. posunujicimi dily atd.

Model GVD | TK Tvyp Tsial TV}"l Nprav tobs tmez tmez-poz n Kprakt So
MaRek.1, 1 120 0 0 17 5,00 2,06 3,24 14 121,4 | 0,708
MiRek.1 2 | 120 0 0 17 500 | 2,06 | 3,24 14 | 121,4 | 0,708
MaRek.2,3a| 1 120 0 0 13 5,00 4,23 3,24 14 92,9 0,542
MiRek.2 2 120 0 0 13 5,00 4,23 3,24 14 92,9 0,542
1 120 0 0 22 5,00 0,45 3,24 14 157,1 | 0,917
MaRek+NT.1
2 120 0 0 22 5,00 0,45 3,24 14 157,1 | 0,917

Tabulka 5.2 — Propustnost Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov, | =5 minut

Tabulka 5.2 ukazuje, Ze stavajici stav z pohledu uzitného nasledného mezidobi v délce 5 minut
neni udrzitelny vrozsahu dopravy pfipadajicim na model GVD MaRek+NT.1, ktery Ize
provozovat az ve stavu po optimalizaci Useku. Rozsah dopravy odpovidajici modelim MaRek.1
a MiRek.1 (Cili 10minutovy interval Os vlakl) Ize v obdobi pfepravnich Spi¢ek provozovat, byt
s omezenim tykajicim se souvislé délky obdobi dopravni 3Spi¢ky. Pouze modely MaRek.2, 3
a MiRek.2 poskytuji alespori ¢astecnou rezervu béhem Spicky na provezeni napf. soupravovych
vlaku, €i na protazeni Os vlaku z trati €. 173 do Prahy hl. n.

A.2  Provozni a dopravni technologie 35



Komplexni FeSeni spojeni suDoP
Praha — Beroun jako sou éast IIl.TZK VAPRAHA

Model GVD TK Tvyp Tstél Tvyl Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
MaRek.1, 1 120 0 0 17 4,00 3,06 2,68 17 100,0 | 0,567
MiRek.1 2 120 0 0 17 4,00 3,06 2,68 17 100,0 | 0,567
MaRek.2,3a| 1 120 0 0 13 4,00 5,23 2,68 17 76,5 | 0,433
MiRek.2 2 | 120 0 0 13 400 | 523 | 2,68 17 76,5 | 0,433
1 120 0 0 22 4,00 1,45 2,68 17 129,4 | 0,733
MaRek+NT.1
2 120 0 0 22 4,00 1,45 2,68 17 129,4 | 0,733

Tabulka 5.3 — Propustnost Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov, | = 4 minuty

VySe uvedena Tabulka 5.3 odpovidajici stavu po optimalizaci Useku jiz poskytuje vyhovujici vysledky
ve vSech rozsazich dopravy pfipadajici na jednotlivé modely GVD, véetné modelu s novou trati
MaRek+NT.1. V modelu MaRek+NT.1 je vSak kapacita Useku ¢erpana v obdobi dopravnich Spi¢ek témér
v meznich hodnotach a nelze pocitat napf. s moznosti prodlouzeni Os ztrati €. 173 do Prahy hl. n.
U ostatnich modelll GVD lze s prodlouzenim zminénych Os uvaZovat, véetné minimalné jednotkovych
jizd napf. soupravovych vlakud atd.

Model GVD TK Tvyp Tstél Tvyl Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
MaRek.1, 1| 120 0 0 17 3,00 | 4,06 | 2,11 23 73,9 | 0,425
MiRek.1 2 | 120 0 0 17 3,00 | 4,06 | 2,11 23 73,9 | 0,425
MaRek.2,3a| 1 | 120 0 0 13 3,00 | 6,23 | 2,11 23 56,5 | 0,325
MiRek.2 2 | 120 0 0 13 3,00 | 6,23 | 2,11 23 56,5 | 0,325

1| 120 0 0 22 3,00 | 245 | 2,11 23 95,7 | 0,550
MaRek+NT.1

2 | 120 0 0 22 3,00 | 2,45 | 2,11 23 95,7 | 0,550

Tabulka 5.4 — Propustnost Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov, | = 3 minuty

Tabulka 5.4 je v ukazatelich propustnosti plné vyhovuijici pro vSechny modely, v€éetné moZnosti
prodlouzZeni Os vlakl z trati €. 173 do Prahy hl. n. Stav s naslednym mezidobim v délce 3 minut
je dulezity pfedevSim pro model GVD MiRek.2, kde je tohoto nasledného mezidobi pravidelné
vyuZivano. V pfipadé nemoznosti vyuZiti t&chto hodnot nasledného mezidobi bude muset dojit
k opatfeni v trasach danych vlaku za ucelem dosazeni skuteéné dosazitelnych hodnot.

Vyjma modelu MiRek.2 vSechny ostatni modely jsou schopny provozu z hlediska navrzeného
prokladu tras i za | = 5 minut, pouze model MaRek+NT.1 z ddvodu propustnosti vyZaduje
aplikaci az na stavu po optimalizaci Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov.

5.2.2 Usek Praha-Smichov — Beroun

Propustnost Useku Praha-Smichov — Beroun pro vSechny modely GVD naleZejici variantam
MaRek i MiRek je poéitana pro omezujici Usek, ktery se nachazi mezi ZST Praha-Radotin
a Dobfichovice. Usek sice obsahuje v varianté MaRek a cilovém stavu varianty MiRek dopravnu
Cernosice-Mokropsy v tfikolejném usporadani se stfedni nultou koleji, ovem pouze
jednostranné zapojenou, tzn. nevyuzitelnou pro zmeénu sledu vlak( atd. a z tohoto divodu neni
do vypoCtu propustnosti pojimana jako rozhodna dopravna k déleni Useku Praha-Radotin —
Dobfichovice ve dva mezistani¢ni Useky, samostatné hodnotitelné.

PFi vymezeni vySe uvedené problematicky tykajici se dopravny CernoSice-Mokropsy je Gsek
Praha-Radotin — Dobfichovice stavebné nejdelSim Usekem, vykazujicim nejdelSi doby obsazeni
a pfedevSim se nachazi v nejzatizenéjSim useku ve smyslu rozsahu dopravy. Ve vypoctu neni
zahrnuto Zadné ruSeni protismérnych jizd (v ukazateli Tqsy), jelikoZz obé& hraniéni stanice vlaky
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projizdi do uUseku nasledujiciho po stani¢nich kolejich naleZejicich do skupiny dané tratové
koleje bez ruseni protismérnych jizd viaku.

Model GVD TK Tv;’lp Tstél TV}"l Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
1 120 0 0 19 4,71 1,61 3,08 15 126,7 | 0,746
MaRek.1,3 | 2 120 0 0 19 4,74 1,58 3,09 15 126,7 | 0,750
aMiRek.1,2 | 1 120 0 0 18 4,69 1,97 3,07 15 120,0 | 0,704
2 120 0 0 18 4,75 1,92 3,10 15 120,0 | 0,713
1 120 0 0 15 5,27 2,73 3,39 13 115,4 | 0,658
MaRek.2
2 120 0 0 15 5,10 2,90 3,30 14 107,1 | 0,638

Tabulka 5.5 — Propustnost Useku Praha-Radotin — Dobfichovice, modely MaRek.1 — 3 a MiRek.1 a 2

VysSe uvedend Tabulka 5.5 prokazuje, Ze model GVD MaRek.2 je z hlediska propustnosti Useku
vyhovujici, kdy dosahuje dokonce hodnoty ukazatele S, na pod hodnotou 0,67. Rozdil
ve vysledku oproti studii proveditelnosti (04/2010) je dan prfedevsSim Ubytkem jedné trasy vlaki
R linky Praha — Zdice — Ceské Budg&jovice v kazdém sméru (misto 60mintuvého intervalu je
zanesen interval 120minutovy), zména podminek vypoctu nasledného mezidobi vlivem ucasti
staniéniho zabezpe&ovaciho zafizeni dopravny CernoSice-Morkropsy a také samotnym
zpfesnénim hodnot nasledného mezidobi pfi stabilizaci situace navéstidel. Ve vypoctu
propustnosti modelu MaRek.2 jsou zahrnuty dvé trasy vlakd nakladni dopravy (Nex) v kazdém
sméru, 30minutovy interval vliaki Ex/R (4 trasy), jiz vySe uvedeny 120minutovy interval viaku
R Praha — Ceské Budgjovice (1 trasa), 15minutovy interval vlakd Os (8 tras).

Pro modely GVD MaRek.1, MaRek.3, MiRek.1 a MiRek.2 jsou provedeny dva vypodty, pficemz
prvni zohlednuje plny navrhovany rozsah vyhledové dopravy a druhy vypocet prezentuje stav
za predpokladu Gbytku tras vliaki R Praha — Ceské Budgjovice, coZ Ize povaZovat za stav
mozny v pfipadé realizace modelu GVD v posunu tras vyvolanym potfebou odtazeni vlak( Ex
vuzlu Plzern dale od hlavni osy symetrie z ddvodu ziskani potfebného €asu na prepfah
lokomotivy. V tomto pFipadé se trasy R vliakd Praha — Ceské Bud&jovice dostavaji ¢asovou
polohou k vlakim Ex na pfipoj v Berouné a tudizZ Ize pfedpokladat jejich neprovozovéani v iseku
Praha — Beroun nap¥. do doby néjakého opatfeni v Useku Plzer — DomaZlice, které by umoZznilo
aplikaci v této studii prezentovanych modelt GVD.

Vysledné hodnoty ukazatell propustnosti vypovidaji o maximalnim Cerpani Spickové kapacity
useku Praha-Radotin — Dobfichovice v pfipadé zavedeni 10minutového intervalu Os vlaku.
V prvnim vypoctu Citajici v ukazateli Ny 19 tras vliakd je zahrnut 30minutovy interval viakd
Ex/R Praha — Plzef (4 trasy), 120minutovy interval vlakdl R Praha — Ceské Budé&jovice (1 trasa)
a 10minutovy interval vlakd Os v Gseku Praha-Radotin — Cernosice-Mokropsy (12 tras), v Useku
Cernosice-Mokropsy redukovany na 8 tras v rozloZeni intervalu 10 — 20 minut a dvé trasy vlaku
nakladni dopravy typové kategorie Nex. Lze oCekavat niZsi stabilitu provozu a vét3i nachylnost
k pfenosu zpoZdéni zvlasté vliivem zaneseného predjizdéni vlaki Os v ZST Praha-Radotin,
ovSem i pfes tato rizika je mozné tento rozsah dopravy v useku provozovat, zvlasté
za pfedpokladu, Ze trasy nakladni dopravy nemusi byt v plném rozsahu dany den vyuZity
a s omezenim maximalniho Cerpani kapacity Useku na obdobi nejdéle 4 hodin vranni &i
odpoledni dopravni Spicce.
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Ve pfipadé vySe uvedeného komentare k mozné redukci vlakil R Praha — Ceské Budgjovice
odpovidajici vypocet s Ny, = 18 tras vlakd jsou dle oCekavani lepSeny vysledné ukazatele
propustnosti v Iépe pfijatelné hodnoty a v pfipadé S, s rezervou vici Spickové uplatniteiné meze
do 0,75. Obdobnych vysledku Ize dosahnout také napf. za stavu, kdy jsou zachovany R Praha —
Ceské Budéjovice, ale naopak by do$lo k redukci tras nakladni dopravy provaZzenych v obdobi
dopravni Spi¢ky na interval cca 120 minut.

5.3 Dopravni kapacita

Kapacita (celodenni, T = 1 440 minut) na primarné feSeném Useku Praha hl. n. — Beroun je
stanovena na zakladé poctu pravdépodobnosti a matematické statistiky tak, aby nebyl
pfekro€en stuperi obsazeni v celodenné platné mezi 0,67 a koeficient vyuZiti praktické
propustnosti v mezi 100 %, resp. prakticka propustnost nebyla nizSi nez pocet pravidelnych
vlakll. Vypocet je proveden na obsazeném omezujicim Useku Praha-Radotin — Dobfichovice
pro modely GVD bez nové trati, které jsou v primarnim zamu studie. Volna kapacita je
vycislena v typovych traséch kategorie Nex viaku.

Kapacita obsazena . . . :
Model = = = Kapacita volna | Celkova kapacita
Osobni doprava | Nakladni doprava
MaRek.1, 3 a MiRek.1, 2 252 60 0 312
MaRek.2 212 60 51 323

Tabulka 5.6 — Dopravni kapacita [pocet tras vlaka/24 h]

V modelu MaRek.2 Ize sledovat razantni narust volné dopravni kapacity, coz bylo mozné
oCekavat vlivem uvolnéni kapacity v obdobi dopravnich Spi€ek snizenim poctu vlakd Os.
Vyrazny narust je vSak nutné brat s rezervou, jelikoZz se jedn& o idealni pfedpoklad, ktery je

vrwvs

dopravy.

Volna kapacita (p Fipadné i kapacita obsazena zvlast é v podilu nakladni dopravy) m Gze
byt vyrazn & omezena z d Gvodu aplikace omezeni rozsahu dopravy zd Gvodu dosazeni
hlukovych limit @, a to pfedevSim v no €éni dob é.

Nasledujici Tabulka 5.7 predstavuje moznou distribuci tras jednotlivych druh( viaka v pribéhu
dne, konkrétné v rozsahu dopravy pfipadajicim na modely GVD MaRek.1 a MiRek.1. Zatimco
predstava o alokaci tras osobni dopravy je vice ustalena, realna potifeba v rozsahu nakladni
dopravy dle provéazeni tras je spiSe odhadem nebo idealnim predpokladem. Trasy nékladni
dopravy jsou zaneseny Vv takovém rozloZeni, které spiSe respektuje vySSi stabilitu GVD
v pribéhu dopravnich Spi¢ek. Je vSak mozné presunout napf. z noéni doby trasy nakladnich
vlakli nejméné po jedné do neobsazenych hodin v prdbéhu dopravnich Spi¢ek, byt za cenu
dosahovani meznich hodnot propustnosti.
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Linka [1|2|3|4|5(6|7|8|9|10(11(12({13|14|15|16|17(18{19|20|21|22|23|24(> [D|N
Ex ij1|j1f1j1j24212j2j2f1j2j21j1|11 1 1(18(15|3
R 1(1(1 1 1(1(1|11)1]|1 1 1 15(12| 3
R (CB) 1 1 1 1 1 1 1 1 1 981
Os(B) | 1 1122|2211 (1|2(2|2|2|2|2|2|1|1]1|1]1|32|26|6
Os (R) 2(2|2(2|2|1|1|1|2|2|2|2|2|2|2|1(1|1|1]|1|32|26|6
Os (M) 1(2(2(12|12|1 1122|1221 20|17 3
Nex/Pn| 2 41411 1 1(1/2(|1]|1 1 1 112]2|2[1|2|30|16|14
Mn 1 1 2111
>/1h |3]|0|4|4|7(9/9]|9|9|7|6|5]7(8]9|9|9(9|8|6|5|6|5|5

Tabulka 5.7 — Distribuce tras vlakd v prdbéhu dne — model MaRek.1 a MiRek.1 [pocet pard viakd]

Pozn. 1: R (CB) = R Praha — Zdice — Ceské Budé&jovice, Os (B) = Os Praha — Beroun, Os (R) =
Os Praha — Revnice, Os (M) = Os Praha — CernoSice-Mokropsy.
Pozn. 2: D — pocet vlakd v denni dobé (6 — 22 h), N — pocet vlakd v no€ni dobé (22 h — 6 h).

Tabulka 5.7 déle uvadi sumarni pfehled tras vlakd za jednotlivé kategorie vlaku, resp. linky, a to
véetné déleni mezi denni a no¢ni dobu, coz mlze byt dilezité pro moznost aplikace rozsahu
dopravy z pohledu jiz zminénych omezeni hlukovych limitd. Na denni dobu pfipada celkem
35 paru vlakd osobni dalkové dopravy (Ex, R), 69 paru vlakd osobni regionalni dopravy (Os)
a 17 parl vlakd nékladni dopravy (Nex, Pn, Vn, Mn...). Na no¢ni dobu pfipada celkem 7 paru
vlaki osobni dalkové dopravy, 15 paru vlakd osobni regionalni dopravy a 15 paru viaki
nakladni dopravy.

Obdobnych vysledkd by bylo dosazeno v modelech GVD MaRek.3 a MiRek.2, jelikoZ trasy
vlakii Os Praha — Cernosice-Mokropsy jsou v Useku Praha-Radotin — Cernosice-Morkopsy
obsazovany trasami tangencialnich Os vlak({. SniZzeni rozsahu dopravy se vSak promitne
do useku Praha hl. n. — Praha-Radotin. NejlepSich podminek pro hodnoceni hlukové zatéze Ize
dosahnout v modelu MaRek.2, ktery vykazuje v celém Gseku Praha — Cernosice-Mokropsy nizsi
rozsah dopravy v porovnani s vySe uvedenymi modely. Model MaRek.2 vSak skyta moZznost
resp. vétsi variabilitu v rozloZeni tras nakladni dopravy v prognézovaném rozsahu, pokud
nebude dodate¢né Cerpana dalsi kapacita vlivem nartistu rozsahu dopravy v pozici volnych tras.
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6  Uspory dopravnich zam é&stnanc

V nasledujicich tabulkach je uveden pfehled vyvoje persondlni potfeby dopravnich
zaméstnancl profesi vyprav€i, signalista, vyhybkafr, dozorce vyhybek, staniéni dozorce
a hradlar. Pro kazdy ze tfi stav( (stavajici, rok 2020 a 2030) jsou za kazdou z dopraven
uvedeny sumarni pocty zaméstnancl vSech profesi v dopravné disponibilnich.

L Rok 2020 Rok 2030
Dopravna Stavajici stav = = = =
Zmena Pers. potieba Zmeéna Pers. potifeba

Hr. Barrandov 5,20 - 5,20 0,00 0,00 0,00
Hr. Zavodisté 5,20 -5,20 0,00 0,00 0,00
ZST Praha-Radotin 17,71 0,00 17,71 +11,31 29,02
Hr. Kosor 5,20 -5,20 0,00 0,00 0,00
Hr. Kazin 5,20 -5,20 0,00 0,00 0,00
Hr. Horni Mokropsy 5,20 -5,20 0,00 0,00 0,00
Dobrichovice 16,39 0,00 16,39 0,00 16,39
Revnice 16,39 0,00 16,39 0,00 16,39
Zadni Trebari 7,93 0,00 7,93 0,00 7,93
KarlStejn 16,39 0,00 16,39 0,00 16,39
Hr. Korno 5,20 -5,20 0,00 0,00 0,00
Hr. Tetin 5,20 -5,20 0,00 0,00 0,00
Beroun 60,20 0,00 60,20 + 21,62 81,82
Zdice 21,20 0,00 21,20 0,00 21,20
Horovice 10,57 0,00 10,57 0,00 10,57
Zbiroh 9,67 0,00 9,67 + 6,54 16,21
Karizek 7,15 0,00 7,15 + 9,06 16,21
Holoubkov 10,27 0,00 10,27 + 5,94 16,21
Rokycany 7,85 0,00 7,85 + 24,58 32,43
Ejpovice 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Chrast u Plzné 7,53 0,00 7,53 6,62 14,15
Celkem 245,65 -36,40 209,25 + 85,67 294,92

Tabulka 6.1 — Uspora dopravnich zaméstnanct — stav bez projektu [pocet zaméstnancy]

Zatimco k roku 2020 bude persondlni potfeba vykazovat ubytek dopravnich zaméstnancu,
vroce 2030 je jiz zména v poctu dopravnich zaméstnancu opacna (narust) vlivem rostouci
personalni potfeby pro obsluhu staniéniho zabezpe€ovaciho zafizeni (SZZ). V Useku Praha —
Beroun dochéazi k po roce 2015 ke zruSeni hradel s naslednym provozem v mezistani€nich
oddilech. Hradla jsou zruSena bez nahrady. V Useku Beroun — Plzeri dojde cca od roku 2026
k nartstu personalni potfeby v jednotlivych stanicich nasledkem vyfazovani reléovych SzZZ
Z provozu.

NiZe uvedené uspory dopravnich zaméstnancu jsou prfedpokladanym minimem aspor za stavu,
Ze v dobé ukonceni vystavby dané projektové varianty nebude v provozu dalkové ovladani
zabezpedovaciho zafizeni (DOZ). V pfipadé opacném by Uspora pro varianty MaRek a MiRek
¢inila 208,93 zaméstnance (209 zaméstnancu), pro variantu s novou trati 211,25 zaméstnance
(212 zaméstnancu), a to z davodu ruSeni (redukce) prfevazné pozic vyprav€ich ve vSech
stanicich kromé& Berouna, kde Ize oc€ekavat zachovani turnusové potfeby ve vysSi
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10,3 zaméstnance (11 zaméstnanclt) a kromé& Rokycan, kde by zfejmé byl post vypravéiho
spojen s dirigujicim dispe€erem pro traté Rokycany — Nezvéstice a pfipadné Chrast u Plzné —
Radnice. V dlouhodobém horizontu blize neuréeném je vSak mozZné predpokladat ruSeni
personalni potfeby vyprav€ich v Berouné a Rokycanech, souvisejici s dostavbou centralniho
dispecerského pracovisté (CDP) v Praze.

Stavajici stav Stav projektovy
Signalista, | Hlaskaf, Hlaskar, 9
Dopravna Vypravéi hgradlél"',, hradlf, | Vypravei j;'zgf_z\f’;ﬁ_ hradlaF, Uspora
dozor. vyh.| zavorar zavorar

Hr. Barrandov 5,20 0,00 5,20
Hr. Zavodisté 5,20 0,00 5,20
ZST Praha-Radotin 10,30 7,41 5,41 2,32 9,98
Hr. Kosor 5,20 0,00 5,20
Hr. Kazin 5,20 0,00 5,20
Hr. Horni Mokropsy 5,20 0,00 5,20
Dobfichovice 5,49 10,90 5,41 2,32* 8,66
Revnice 5,49 10,90 5,41 2,32 8,66
Zadni Treban 5,49 2,44 0,00 0,00 7,93
KarlStejn 5,49 10,90 5,41 0,00 10,98
Hr. Korno 5,20 0,00 5,20
Hr. Tetin 5,20 0,00 5,20
Beroun 22,07 38,13 15,35 7,79 37,06
Zdice 15,79 5,41 5,41 2,32 13,47
Horfovice 5,53 5,04 4,85 0,00 5,72
Zbiroh 5,53 4,14 0,00 0,00 9,67
Kafizek 5,53 1,62 4,85 1,62 0,68
Holoubkov 5,53 4,74 4,85 0,00 5,42
Rokycany 5,53 2,32 5,41 2,32 0,12
Ejpovice 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Chréast u Plzné 5,53 2,00 0,00 0,00 7,53
Celkova personalni Uspora ve variantach MaRek a MiR ek 162,28
Celkova personalni Uspora ve variant & obsahujici novou tra t Praha-Radotin — KarlStejn 164,60

Tabulka 6.2 — Uspora dopravnich zaméstnanct — stav projektovy [podet zaméstnancii]

* . 7ST Dobfichovice neni ve varianté s novou trati obsazena staniénim dozorcem.
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7  Zaver

Dle poznatku plynoucich pfedevsim z rozboru modelovych GVD, v€etné provéfeni propustnosti,
lze konstatovat, Ze je mozné zavést vyhledovy rozsah dopravy dalkové osobni dopravy
pfi variantnim rozsahu osobni regionalni a nakladni dopravy. Pokud dojde ke stabilizaci
15minutového intervalu vlakt Os v Gseku Praha hl. n. — Revnice, Ize zarover provazet vétsi
rozsah nékladni dopravy i v prab&hu pfepravnich Spicek, tzn. v poctu vice jak 1 péaru vlaki
nakladni dopravy v jedné Spi¢kové hodiné. Zavedeni 10minutového intervalu vlak @ Os
v iseku Praha hl. n. — CernoSice-Mokropsy je mozné, ovdem p Fi sou éasném omezeni
rozsahu nékladni dopravy na maximdln €& 1 péar viak G v priabéhu Spi ékové hodiny .
10minutovy interval Os vlaki zéaroven predpokladad provoz v obdobi dopravnich Spicek
v dosaZeni meznich hodnot propustnosti omezujiciho Useku se soucasnym predpokladem
vétSiho rizika vzniku nepravidelnosti v GVD. Obtiznéjsi je také realizace obratli tangencialnich
vlaki Os v ZST Praha-Radotin, resp. jejich provaZeni Usekem Praha-Velka Chuchle —
Praha-Radotin. Pokud bude sou ¢éasné s 10minutovym intervalem Os vlak @ zavadéna linka
R Praha — zZdice — Ceské Bud &jovice, je nutné v ZST Praha-Radotin Os vlaky p  Fedjizd ét
dalkovou osobni dopravou.  PrFedjizdéni Os vlaku Ize odstranit nazna¢enou absenci R Praha
— Ceské Budsjovice nebo napf. aplikaci modelu MiRek.2 v nélezitém rozsahu Os vlakd nebo
vypusténim tras zminénych vlak(i R Praha — Ceské Budg&jovice z Useku Praha — Beroun (viz
pfiloha 2.7, model MiRek.1.1).

Vyznamnou vyhodou varianty MaRek je podoba dopravny Cernosice-Mokropsy
S nastupistnimi  hranami jednotné délky 200 m, Cili bez pot feby omezovat délku
obracenych Os vlak a.

Z provozniho hlediska je nejv étS§im nedostatkem varianty MaRek kolejové  FeSeni zastavky
Praha-Velka Chuchle , které je sice vyhodné z pohledu dostupnosti pro cestujici, ovSem
znacné omezuje variabilitu &tyfkolejného Useku v provazeni Os vlakl, zvlasté v pripadé
zavadeéni tangencialnich Os vlakl. Zde je z dopravné-technologického hlediska vyhodn &jSim
feSenim podoba naleZejici variant & MiRek, tzn. obdoba stavajiciho stavu s nastupistnimi
hranami u vSech Ctyr koleji.

Rozhodujici p Fednosti varianty MiRek v prostoru ~ Cernosic-Mokropes je moznost aplikace
zabezpe €ovaciho za fizeni ve stavajicich pravidlech pro situaci navéstidel bez soucasného
vyrazného narastu rozsahu technického FeSeni mimo draznich pozemkd atd., zvlasté
v etapovém stavu odpovidajicim zastavce bez kolejového rozvétveni vyjma vylukové spojky.

Naopak nejvétsi slabinou varianty MiRek je feSeni ZST Praha-Radotin, ktera zde nedisponuje
Ctvrtou nastupidtni hranou u koleje €. 8 a je tak znemoznén, minimalné v obdobi pfepravnich
SpiCek, obrat v ukonceni tangencialnich Os vlakd. Tyto Os vlaky je pak nutné bud provazet
za Prahu-Radotin (model MiRek.2) nebo vibec do Prahy-Radotina netrasovat (model MiRek.1).
Preferovanym FfeSenim ZST Praha-Radotin v oblasti kolejového feSeni je podoba z varianty

MaRek. Druhou nevyhodou varianty MiRek je uspofadani ZST Beroun, tzn. bez nulté obratové
koleje pro Os od Prahy. Ve vétSiné modeld GVD dochazi na karlStejnském zhlavi ke kolizi Os
vlakl s dalkovou osobni dopravou, a proto bez opatfeni obdobnému asymetrii GVD je
doporu &ena realizace konfigurace ZST Beroun dle varianty M aRek. Nevyhodou je také

nutnost omezeni délky nastupistnich hran p  Fi koleji €. 0 a 1 (pro vlaky vyjizd é&jici z koleje
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é. Ob) v prostoru dopravny  CernoSice-Mokropsy v cilovém stavu, kdy je nutné red ukovat
délku souprav provozovanych na Os vlacich zde obrac ejicich.

Variantni FeSeni ZST Dobfichovice, Revnice a Karlstejn jiz nejsou pro pravidelny provoz dle
navrhovanych modelovych GVD koliznimi misty obdobnymi vySe jmenovanym pfipadum.
V pfipadé Dobfichovic m& kazdé feSeni své klady a zapory, které si jsou velice blizké z hlediska
priorit. Za mirné horsi Ize zfejmé& povazZovat feSeni ve varianté MaRek, které v radotinském
zhlavi obsahuje pouze jednu spojku mezi hlavnimi staniénimi kolejemi a vyuZiti koleje €. 0
podléha pouze potfebam nahodnym pfi odstaveni predjizdénych vlak(. Varianta MiRek
disponuje v obou zhlavich plnym prospojkovanim, ovSem zastavujici Os vlaky jsou nuceny
k jizdé ve sméru do Prahy do odbocky. VyuZiti koleji €. 1 a 3 je vSak pravidelné.

ZST Revnice skyta variabilngjsi feSeni ve varianté MaRek, které Ize vyuZit jak pro plynuly obrat
jedné soupravy bez nutnosti manipulace pres 0b, tak pro obrat Os vlakl s pfekryvem pobytu ¢i
PIPQV a zaroven Ize pfes nultou kolej v oboustranném zapojeni provadét pfipadné manipulace
Mn vlakd v mistni obsluze, &i obsluhu vlecky. ZST Karlstejn naopak skyta provozné variabilngjsi
feSeni ve varianté MiRek, kdy je v prostoru tfeboriského zhlavi k dispozici alespon jedna spojka
uZitna pfi vylukach a pfi pfipadném ukonéeni Os vlakil prodlouzenych za Revnice od Prahy.

Poskladanim vySe uvedenych poznatku je dle dopravné-technologické doporu €eno FeSeni
prostoru dopraven dle nasledujicich variantnich reseni:

1. odbo ¢éka a zastavka Praha-Velka Chuchle dle varianty MiRe  Kk;
ZST Praha-Radotin dle varianty MaRek;

ZST Cernosice-Mokropsy dle varianty MaRek;

ZST Dobfichovice dle varianty MiRek;

ZST Revnice dle varianty MaRek;

o g k~ w DN

ZST Karlstejn dle varianty MiRek;
7. ZST Beroun dle varianty MaRek.

V prostoru zastavky/dopravny Cernosice-Mokropsy byla rovnéZ provéfovana mozna situace
dopravny obsahujici kolej €. 0 oboustranné zapojenou, €imz by vznikla dopravna, kterou by bylo
mozné pojmout do hodnoceni propustnosti omezujiciho Useku Praha-Radotin — Dobfichovice
v kladném dopadu pfi déleni Useku ve dva Useky mezistani¢ni, tzn. na Praha-Radotin —
Cernosice-Morkopsy a Cernosice-Mokropsy — Dobfichovice. Pavodni vyhody zmin&ného fedeni
byly v8ak ztraceny v moment, kdy byla dopravna vyuzivana k obratu Os vlaku, ktery ve vétSiné
modeld GVD vyZaduje dlouhé obsazeni nulté koleje a znemoZniuje tak plvodné zamysSlenou
funkci dopravny v pojeti kladném do vypoctu propustnosti. Rozhodujicim momentem k opusténi
tohoto navrhu byla prakticky nemoznd situace odjezdovych navéstidel v dobfichovickém zhlavi
s odpovidajici dohlednosti a v pfipadé obratu Os vlaki ve vétSiné pfipadd nedostacujici
dispozice dopravny k nedostate€nému provoznimu intervalu PIPOV — tzn. potfeba kolejového
feSeni s délenou nultou koleji na moznost ¢asového prekryvu viezdu a odjezdu Os vlaku.
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Komplexni FeSeni spojeni suDoP
Praha — Beroun jako sou éast IIl.TZK VAPRAHA

8  Prilohy k textové ¢asti
1.1: Varianta MaRek a MiRek — tratové schéma a schéma linkového vedeni
1.2: Varianta MaRek + nova trat — tratové schéma a schéma linkového vedeni
2.1: Fragment GVD - varianta MaRek, model MaRek.1
2.2: Fragment GVD — varianta MaRek, model MaRek.2
2.3: Fragment GVD - varianta MaRek, model MaRek.3
2.4: Fragment GVD - varianta MiRek, model MiRek.1
2.5: Fragment GVD - varianta MiRek, model MiRek.2
2.6: Fragment GVD — varianta MaRek + nova trat, model MaRek+NT.1
2.7: Fragment GVD - varianta MiRek, model MiRek.1.1 (rok 2016, bez DMB)
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