Navrh provozniho konceptu pro trat’
Praha hl. n. — Ceské Budgjovice
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1 Uvod

vvvvvv

Avsak jeji soucasny stav (nizka tratova rychlost, z velké ¢asti jednokolejna trat, ...) je velmi
neuspokojivy a zplusobuje nizkou konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy v relacich, které
se této traté tykaji (napf.: Praha — Tabor, Praha — Ceské Budgjovice, Jindfichiiv Hradec —
Ceské Budgjovice, ...). Velky vyznam ma tato trat’ také pro mezinarodni dopravu. Proto
v soucasné dobé dochazi kjeji modernizaci, resp.optimalizaci vramci IV. tranzitniho
7elezni¢niho koridoru (D&¢in — Praha — Horni Dvofi§té). Avsak stavby IV. TZK konéi tésné
pred stanici Praha Hostivaf, a proto se SZDC, s. o., rozhodla také pro velkorysou piestavbu
useku Praha Hostivat — Praha hl. n.

Cilem této prace je vytvoreni co nejlepSiho provozniho konceptu pro osobni dopravu
na trati Praha hl. n. — Ceské Budé&jovice za piedpokladu postaveni vSech staveb v podobé,
s jakou pocita v sou€asné dobé SZDC, s. o.



2. Stav projektt na trati 220

V této Casti prace uvedu pouze stru¢nou charakteristiku vSech staveb tak, jak jsou
v soucasné dob¢ predpokladany.

2.11V. TZK

Celd ¢&ast IV. TZK se v useku Praha Hostivar - Ceské Budg&jovice déli do deviti
stavebnich celktl, jejichz délicimi body jsou: Nemanice I, Sevétin, Veseli nad Luznici, Tabor,
Sudomeétice u Tabora, Votice, BeneSov u Prahy a Strancice. Cela trat’ je noveé dvoukolejna.
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profilem je Vvyj, nebot’ Ize predpokladat, ze béhem pftistich 15 let bude k dispozici dostatek
novych vozidel, kterd budou moci tento rychlostni profil vyuZzivat.

Nevyhodou této trati jsou pomérné velké hodnoty sklonii (zvlasté u tsekd, kde dojde
k velkorysym piestavbam), které mohou vyrazné negativné ovlivitovat koexistenci osobni a
nakladni dopravy.

V tGseku Praha Hostivat - Tomice nebude rekonstruovana trat’ tak vyznamné jako
v zbytku trati, nebot’ se uvazuje o vystavbé nové trati v parametrech VRT, ktera by mohla
uvolnit Gsek Praha hl. n. - BeneSov u Prahy pro pfiméstskou dopravu.

2.2 Praha Hostivar — Praha hl. n.

Zbyly tsek trati, ktery neni soucasti staveb IV. TZK, bude v useku Praha Hostivai —
portaly Vinohraskych tunelii podroben rozsahlé piestavbé. Zprvu bude trat’ vedena v soucasné
stopé€, avSak v prostoru kiizeni s ulici Pribéznou vznikne nova stanice Praha Zahradni Mésto.
Odtud povede pres oblast byvalého vrSovického sefad’ovaciho nadrazi nova ctyrkolejna trat
az do stanice Praha VrSovice. Zastavka Praha Strasnice zastavka bude opusténa, dojde vSak
k vybudovani nové zastavky Praha Eden u kiiZeni s ulici U Slavie. Tato trat’ bude umoznovat
v useku Praha hl. n. — Praha Zahradni Mésto nezavisly provoz regionalni a dalkové dopravy.



3. Postup navrhu provozniho konceptu pfi dodrzeni zasad
taktového grafikonu

3.1 Postup navrhu provozniho konceptu [1]

Jako provozni koncept miizeme brat mnoZinu vSech uprav a opatieni, kterd se podileji
na tvorb& nabidky dopravnich sluzeb pro cestujici. V uz$im slova smyslu se jednd hlavné o
navrh linkového vedeni a vlastniho jizdniho fadu jednotlivych linek. Pokud bychom uvazovali
v SirSich souvislostech, mizeme mluvit o tzv. magickém trojuhelniku, ve kterém vystupuji 3
vzajemn¢ se ovliviiujici slozky - nabidka (Cetnost obsluhy, politika zastavovani, tarif, ...),
vozidlo a infrastruktura.

Pti navrhu provozniho konceptu zpravidla postupujeme v nasledujicich 4 etapach:
* Formulace piepravnich poti‘eb: odhad poptavky po preprave.

* Planovani sité linek: vedeni linek, intervaly (tratové, linkové), propustnost linek,
charakter linek, ...

* Implementace linek na sit’: ovéfeni moznosti zavedeni dané sité linek, popf. jeji
uprava.

* Tvorba grafikonu: tvorba jizdnich fada, obéhti nélezitosti, ...

3.2 Taktovy grafikon [2]

Vzhledem k tomu, Ze se dle taktového grafikonu v soucasné dobé navrhuje dalkova
zelezniéni doprava v Ceské Republice, je na ném zaloZena i tato prace. Aby bylo déle ziejmé,
jakym smérem se ubiraly myslenky a zdméry autora této prace, je nutné nejprve definovat
nekteré pojmy, které uzce souvisi s taktovym grafikonem.

Nejprve je nutné si uvédomit, ze v taktovém grafikonu nebereme v tivahu jednotlivé
spoje, nybrz tyto spoje shrnujeme do linek a pracujeme s celymi linkami, podobné jako
v méstské hromadné dopraveé. Taktem rozumime interval, ktery je pevny po cely den, popf. je
mozné ho ménit na jeho ndsobky nebo podily (modelova situace: Spicka — interval 15 min.;
sedlo — interval 30 min.). Osa symetrie je ¢as (a misto), ve kterém se potkavaji protijedouci
spoje jedné linky. Pfi pevném intervalu - taktu - jsou osy symetrie pevna mista (modelova
situace: Linka X ma interval 1 hodinu a v 17:30 se potkaly protijedouci spoje této linky ve
stanici A. Z toho plyne, ze protijedouci spoje této linky se budou potkavat ve stanici A i
v 18:30, 19:30, ... - jednoduseji: X:30). O taktovem grafikonu mluvime pravé tehdy, kdyz
maji vSechny linky v dané sledované siti stejnou dobu taktu (popt. nasobky a podily). V
symetrickem taktovéem grafikonu maji navic vSechny linky osu symetrie ve stejny cas.
V Evropé se prosazuje zpravidla hodinovy (nebo i kratsi) takt s jednotnou osou symetrie
v 00. minutu.

NejvySsim stupném je integralni taktovy grafikon (zkracené ITG), ve kterém se navic
osy symetrii jednotlivych linek presunuji do spolecnych pfestupnich (taktovych) uzli. Tim
vznikaji v danych vybranych uzlech idealni piestupni vazby ze vSech smérti do vSech sméri.
Aby tento systém fungoval, je nutné, aby tzv. systémové jizdni doby (zkracené SJD), které
jsou souctem pravidelné jizdnich doby mezi dvéma danymi uzly, pobyti v mezilehlych
zastavkach, pomérnou c¢asti prestupnich dob v danych dvou uzlech a rezervni dobou,
splinovaly 2 zakladni podminky - hranovou a obvodovou rovnici. Hranova rovnice fika, Ze
SJD mezi dvéma taktovymi uzly musi byt rovna ndsobku poloviny doby taktu. Obvodova
rovnice tika, ze soucet SID po libovolné kruznici v grafu sité vefejné osobni dopravy s ITG
musi byt roven nasobku doby taktu.



Pro zobrazeni grafikonu sité s taktovym grafikonem se velice dobfe hodi tzv. sitova
grafika. Jedna se o zjednoduSené zobrazeni grafikonu, ve kterém jsou zobrazeny piestupni
uzly a celé linky vc¢etné jejich intervalu, druhu a ¢asti odjezdu a piijezdu u jednotlivych uzli.
Interval linek je zobrazen druhem cary, kterou je linka zobrazena: ¢erchovana 240 min.,
carkovana 120 min., plnd 60 min., dvojita 30 min., trojitd 20 min. Druh mtze byt uréen
barvou. Zpravidla plati déleni na Cervenou (dalkova doprava - IC, R), modrou (regiondlni
rychld doprava - IR, Sp) a €ernou (regionalni doprava — Os), ale je mozné zvolit vice barev
podle potfeby. Casové udaje se zapisuji napravo od linky ve sméru jizdy. Cas piijezdu se
zapisuje tésn¢ pred uzlem, ¢as odjezdu ponckud dale od uzlu. Pokud je to nutné, ¢asovy udaj
v lichou hodinu se zapisuje kurzivou, ¢asovy udaj v sudou hodinu se zapisuje normaln¢. Pro
ptiklad (obr. 3.1) uvadim linku se symetrii v minut¢ 00 ve dvouhodinovém taktu, ktera
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hodinu a 2. minutu.

Obr. 3.1 Priklad sitové grafiky



4 Provozni koncept na trati 220

4.1 Vychozi situace
Ve sledovaném uzemi se nachézi tyto urbanistické celky:
* hlavni mésto Praha
+ pfedmésti Prahy (usek Ri¢any - Benesov)
* Bystfice u Benesova, Votice, Sedlec-Prcice
* soumssti Tabor - Sezimovo Usti - Plana nad Luznici
¢ Sobéslav, Veseli nad Luznici
+ Ceské Budgjovice
 Jindfichtv Hradec, Kardasova Regice

Dale je potfeba brat v ivahu vazby na systém dalkové Zelezni¢ni dopravy celé Ceské
republiky, zejména vazby v kruznici Praha - Plzef - Ceské Bud&jovice. Pii kvalitativnim cili
taktu celé sit¢ dalkové dopravy 1 hodina je v souasné dob¢ obvodova rovnice splnéna (viz
obr. 4.1). Avsak po Gpravéach trati 170 a 190 je nutna SJID pro usek Praha hl. n. - Ceské
Bud¢jovice 90 minut (viz obr. 4.2).

Obr 4.1 Soucasny stav Obr 4.2 Cilovy stav

4.2 Navrh konceptu

Jedinym volné dostupnym zdrojem pro odhad piepravni poptavky jsou v soucasné
dobé vysledky Scitani lidu, domd a byt zroku 2001 (zkrdcen¢ SLDB) o dojizdce do
zamestnani a do Skol. Z téchto dat nelze sestavit dostateCné piesny popis poptavky po
pfepravé. Proto jsem na zdklad¢ dat ze SLDB sestavil pouze mapu piepravnich vztahli mezi
jednotlivymi urbanistickymi celky s cilovymi intervaly obsluhy (viz obr. 4.3).

Dalsi vstupni podminkou je splnéni SJID 90 minut pro nejrychlejsi segment na trati
220. Tato podminka je splnitelna za téchto minimalnich pfedpokladii: pouziti lokomotivy fady
380 s maximalni zatézi 385 t (tj. 8 klimatizovanych vozl), rychlostni profil pro Vvyj
s moznosti rychlosti 200 km/h v useku Nemanice I — Veseli nad Luznici zastdvka (smérové
vedeni toto umoziiuje), mezilehlé zastaveni pouze Praha Zahradni Mésto a Tabor, rezerva JD
5%.
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Obr. 4.3 Mapa ptepravnich vztaht s cilovymi intervaly obsluhy

Na zakladé vsech vstupnich pozadavki jsem se snazil vytvofit provozni koncept, ktery
se snazi o co nejmensi naroky na nové typy vozidel, ale néktera dosud na naSich tratich
nepouzivana vozidla bylo nutno uvazovat. Jedna se o elektrickou jednotku OBB 4023 (tfidilna
elektrickd jednotka ,,Talent®), kterou jsem pouzil jako univerzadlniho ptedstavitele stfedné
kapacitnich jednotek pro méné¢ zatizené¢ -elektrizované traté, a motorovou jednotku
Bombardier Itino, se kterou bylo uvazovano pro regionalni neelektrizované traté. Déle bylo
nutné predpokladat tpravy infrastruktury na ostatnich tratich zahrnutych do konceptu:

* trat’ 224: odstranéni vSech trvalych omezeni trat'ové rychlosti kvili nizké trovni
zabezpeceni nekterych prejezdu.

e trat’ 225: zvySeni tratové rychlosti vuseku Veseli nad Luznici - Jindfichiiv
Hradec minimaln€ o 5 km/h (nejspiSe bude postacujici obnova svrsku a zavedeni
Vvyi)

» trat 226: elektrizace a prestavba hradla Majdalena na vyhybnu s intervalem
kfiZzovani nejvySe 1 minuta.



Vysledny provozni koncept je znazornén pomoci sitové grafiky na obr. 4.4. Jednotlivé
linky jsou popsany v nésledujici tabulce:

Popis linky | Typ vozidel soupravy' | Interval [min] | Segment?
ECl1 380 + 8 vozu 60 | A
D6 242 + 6 vozu 120 | B
IRE20 675 60 | B/E
RE23 471 60 | B
RB40 671 120 | B/E
RB45 OBB 4023 60 | E
RB90 471 30 | E/G
RB95 471 30 | E/G
RB210 Itino 120 | E
RB211 Itino 120 | E

' Udavam zde oznageni fad hnacich vozidel u CD, pokud neni uvedeno jinak; 675 — dvousystémova
verze fady 471 pro dalkovou dopravu, 671 - dvousystémova verze fady 471 se shodnymi trakénimi parametry

2 podle §vycarské metodiky pouzivané na ETH Ziirich [2]
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Obr. 4.4 Navrhovany provozni koncept ve formé sitové grafiky




5 Zaver

Vysledny navrh konceptu potvrdil moznost vytvofeni provozniho konceptu, ktery
jednak spliiuje vazby na dalkovou dopravu vcelé Ceské republice, jednak je
konkurenceschopny vici individualni automobilové dopravé. Pro dokresleni situace uvadim
v nésledujici tabulce porovnani celkovych cestovnich dob mezi nejvyznamnéjs$imi sidly:

Relace Vlak® IAD* Srovnani
Praha — BeneSov 1:05 1:05 -0:03
Praha — Tabor 1:28 1:20 -0:08
Praha — Ceské Budgjovice 1:59 2:10 +0:11
Praha — Jindfichiiv Hradec 2:24 2:15 -0:09

* Doba dochazky: Praha — 20 min; BeneSov — 10 min; Tabor — 10 min; Jindfichiiv Hradec — 10 min;
Ceské Budgjovice — 15 min.
* odhad; uvazuji postaveni délnice D3 v celé délce
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