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ManazZerské shrnuti

Trat' & 221 a navazuijici trat’ & 220 jsou jednim z patefnich dopravnich koridord nejen Prazské integrované
dopravy, ale také celé Ceské republiky. Linka S9 pati k nejvytizendjsim linkam Prazské integrované dopravy,
v Useku Praha — BenesSov u Prahy dochdzi asto k prepliiovdni i rychlikové linky R17.V rédmci nového smluvniho
obdobi Stiedodeského kraje od roku 2029 se vazné otevird otdzka mozZnosti vyrazného zkvalitnéni sluzeb
regiondlni Zelezni¢ni dopravy tak, aby jesté vice cestujicich vyuZzilo pro cestu nejen do Prahy vlaky. Vzhledem
k oéekdvané délce kontraktu 15 let je nutné velmi peclivé zvdzit vSechny mozné alternativni koncepty
a nedrzet se stdvajiciho nevyhovuijiciho stavu, nebot’ demografické trendy hovofi jasné ve prospéch ristu poétu
cestujicich. Nutné a Zadouci zvyseni rozsahu provozu viak musi byt provedeno ekonomicky efektivné a zdroven
tak, aby co nejvice uspokoijilo konkrétni naroky cestujicich a vyresilo aktudlni problémy po celych 15 let trvdni

smlouvy.
Co tedy cestujici a objednatele dnes trapi?

o Nepravidelné intervaly vlakd linky $9 10/20 min misto pfesného &tvrthodinového taktu — vlaky jsou
potom nékteré prepinéné, jiné prazdnéjsi a hife se na né navazuji avtobusové linky. Zaroveri ale neni
mozné bez predijizdéni rychlejSimi vlaky stdvaijici koncepci na interval 15 min upravit.

e Pieplnéni benesovskych osobnich vlakd v Useku u Prahy — do jednoho vlaku se musi veijit cestujici
bydlici blize Praze i ti ddle od ni.

e Piestupni uzel v €eréanech celodenné nefunguie pro rychlé spojeni do Posézavi — pouze vybrané
vlaky ve 3pic¢kdch a jen jednim smérem, celotydenni provoz sou¢asnych spé&snych vlakd vedle osobnich
se ale nevyplati.

o Malé obce mezi BeneSovem a Mnichovicemi dnes cestuji do Prahy pfFili§ dlouho — i kdyby doslo
k pridani dalsich klasickych spé&snych vlakd, tyto by zde stejné nezastavovaly. Cestujici odtud tedy
vlak vyuZivaiji v prdméru méné.

e Financni prostiedky se dnes vydavaiji za provoz dlouhych souprav v mistech, kde to vibec neni

z hlediska poptavky nutné — pouhé priddni spésnych vlakd k dlouhym osobnim problém jen prohloubi.
Jak to Fesit?

Zavedenim provozniho konceptu zvaného pdsmovy jizdni fad, kdy je kombinace dlouhych zrychlenych vlakd
a dlouhych pomalych vlakd nahrazena zkrdcenim pomalych vliakd do &dsti trasy a pfiddnim zastaveni
zrychlenych vlakd ve zkrdceném Useku. Takovdto varianta rozsifeni provozu predstavend konkrétné v této

studii pFindsi oproti varianté rozsifeni provozu klasickych spésnych vlakd na cely tyden nasledujici vyhody:

e Lepsi pfizpusobeni nabidky tomu, jak cestujici jezdi a jezdit chtéji — zdkladem jsou modely
prepravnich vztahd a pfepravniho chovani.

e Vyrazné zkraceni cestovnich dob pro cestujici ze vSech vzddalenéjSich zastavek na trati 221
a Posazavi, aniz by se cesta vyznamné prodlouZila cestujicim z ostatnich obci.

e Uvolnénou kapacitu po cestujicich z BeneSovska v Useku u Prahy ihned vyuZiji cestujici, ktefi zde dnes
nenajdou misto k sezeni — zvySeni kapacity je zde realizované bez nutnosti ddéle finanéné
a provozné naroéné zkracovat interval linky S9.

e Uspory v podob& provozu mensich jednotek v méné vytizenych Usecich, ale bez omezovani
obsluhy mensich obci, které se dnes jiZ rovnéz na financovdni dopravni obsluznosti podileji.

e Stejny pocet vozidel nutnych pro zajisténi provozu — nenavysovani u Zeleznice dilezitych vysokych

fixnich nakladb objednatele.



Je to proveditelné?

o  Vsechny jizdni faddy byly konstruovdny podle pfislusnych pfedpist Mezindrodni Zelezniéni unie
a Sprdvy zeleznic, navic byly uplainény dalsi rezervy — pfedloZeny koncept Ize povaZovat v ramci
provoznich moznosti na tratich za stabilni.

o Koridorové trat’ nevisi ve vakuu a nasazenim nehrozi rozpad stavajicich pfestupd — ovéreni
funkénosti pFestupnich vazeb na ostatni traté véetné disledkd do poctu vozidel je soucdsti studie.

e Studie poéitd se stavem po roce 2029, operuje tedy s provozem vozidel vybavenych systémem
ETCS, coz md za disledek predevsim pouZiti novéjSich vozidel na pfipojnych tratich.

e  Studie respektuje plany sousedniho Jihoceského kraje a pfi ndvrhu operuje s jeho stanoviskem.

e NavrZené infrastrukturni Gpravy vychézeji z uskuteénénych poptavek Spravy Zeleznic, bez jejich

realizace je kmenovy koncept také mozny, ale s mensimi pfinosy u vybranych trati.
Jak dale postupovat?

Z hlediska dopravné-technologického je koncept v této studii pFipraven pro dalsi projednavani a nasledné
nasazeni v rdmci pldnovanych vybérovych fizeni Stfedoleského kraje. Finanéné-ekonomickou ¢&dst Ize
vzhledem k obdobnému poétu vozidel do znaéné miry prevzit z dosud probéhlych pfiprav s vyuZitim podkladd
z této studie. V zdvislosti na konkrétni podobé nabidkového Fizeni a oéekdvaného finanéniho rdmce je nutné

se Stfedoéeskym krajem spoleéné koordinovat ndsledujici pozadavky:

e rozsah provozu v rezimu ranni a odpoledni $picka, resp. ve€erni hodiny a podobu pfechodd mezi
rezimy,

e rozsah provozu v oblasti jizniho BeneSovska, ktery je navrien dle poZadavkd obci jako
maximalisticky a mdZe byt pfedmétem dalsich vprav,

e v Spravy Zeleznic zajistit technologické provéfeni celého konceptu z pozice sprdvce infrastruktury
a pridélce kapacity,

e prosazovat u Spravy Zeleznic z pozice obci i kraje véasnou realizaci jiZ pfipravenych nebo
pfipravovanych infrastrukturnich Gprav na odboénych tratich, které ddle vyznamnym zpUsobem

synergicky vylep3uji nabidku a/nebo vedou k dal$imu zvy3eni efektivity.



Uvod
Tato studie se zabyvd zpracovdnim sitového jizdniho fddu regiondlni drdzni dopravy pro oblast tvofenou
Felezni&nimi tratdmi & 221 (Praha — Bene$ov u Prahy), 220 (Usek Olbramovice — Tabor), 212 (0sek Cer&any
— Ledegko), 210 (Usek Praha — Vrané nad Vitavou — Ceréany) a 223 (Beneov u Prahy — Olbramovice —
Sedl¢any) aplikovatelny v horizontu roku 2029+.

Cilem studie je, aby ndvrhové provozni koncepce reflektovaly pfepravni vztahy v oblasti, a vzaly tak
relevantnim zpUsobem v potaz prepravni hledisko pfi zohlednéni provozné-ekonomické vhodnosti navrzeného
feSeni. Z tohoto ddvodu jsou ve studii nejprve popsdny nékteré charakteristiky prepravniho chovéni lidi a je
analyzovdna poptdvka po prepravé v fesené oblasti. S ohledem na aglomeraéni charakter feSené oblasti
jsou ndsledné popsdany zdkladni dva pfistupy, kterymi lze pfFistupovat k vicestupfiové obsluZnosti

monocentrického sidelniho uspofadani.

Ndsledné jsou definovdny okrajové podminky pro konstrukci névrhovych jizdnich ¥add, &mz jsou mysleny
zejména parametry infrastruktury, technologické doby, omezujici podminky vyplyvadijici z tzv. integrdlniho
taktového jizdniho Fadu (ktery je specificky prdvé sitovou provazanosti jednotlivych linek vefejné dopravy)
a Casové polohy nadfazenych segmentd vefejné dopravy a relevantnich nédvaznych linek (které pak

technologicky a/nebo pFepravné ovliviivji navrzeny jizdni Fad FeSenych linek).

Pro aplikovatelnost ndvrhové provozni koncepce ve vyse uvedeném horizontu je na viech tratich uvaZovdno
se stdvajicimi parametry infrastruktury, pouze v pfipadé trati 212 a 223 je uvazZovdno s parametry
dosazitelnymi v ramci opravnych praci — zavedeni tzv. smérodatnych rychlostnich profild, zkracené téz ,,SRP,
u kterych Ize predpokladdat jejich zavedeni do uvedeného horizontu, pfip. v brzké dobé po roce 2029.
| v pfipadé téchto dvou trati je vSak textové popsdna moznd podoba provozni koncepce bez pfislusnych
zlepSeni parametrl, a sice pro pfipad, Ze na zaédtku FfeSeného Easového horizontu nebudou SRP v plném

rozsahu zavedeny.

Ndvrhové provozni koncepce jsou ndsledné zjednodusené ekonomicky zhodnoceny z hlediska poctu
vozidlovych néleZitosti a objemu dopravnich vykond za 1 hodinu daného provozniho obdobi dne (3picka/sedlo

pracovnich dni, vikend).



1 Pfepravni chovdni lidi, analyza poptdvky po prepravé

1.1 Pfepravni chovani lidi
Lidé se pfi uspokojovdni svych pfepravnich potieb obvykle chovaji ekonomicky. BéZné tak svoje pfepravni

potfeby chtéji uspokojovat:

e ihned, resp. v dany ¢as,

o  odkudkoli, kamkoli,

®  co nejrychleji (s co nejkratsi dobou cesty),
e co nejpohodInéii,

e bez rizik,

® s co nejmensimi finanénimi ndklady.

Pravé témto pozadavkim pak nejcastéji odpovidd prepravni chovéni lidi pfi existenci konkrétni podoby
nabidky. V pfipadé Uprav provozni koncepce (jizdniho Fddu) ponechme stranou vysi finanénich nakladd (cenu
jizdného). Nejzdsadnéjsi veli¢inou ovliviiujici pFepravni chovani G¢astnikd pFepravniho procesu (zejména volbu
dopravniho médu / dopravniho systému a volbu konkrétni trasy / konkrétniho spojeni, ale dlouhodobé mize
mit vliv i na volbu zdroje / cile dojizdéni, tedy napf. zménu mista bydli§té & zmé&nu zamé&stnani/3koly) je
cestovni doba. Ta je v uZsim vyznamu vnimdna jen joko doba strdvend ve vozidle (af uZ v automobilu
v pFipadé IAD, ¢&i ve vozidle verfejné dopravy). Zahraniéni i domdci studie ukazuii, Ze vétsina lidi neni v denni
dojizd'ce ochotna dojizdét déle nez hodinu. To prokazuje napt. i mobilitni prizkum Cesko v pohybu
realizovany v letech 2017-2019, dle kterého:

e necelych 95 % cest (realizovanych viemi moznymi dopravnimi prostfedky ¢&i pésky) ode dvefi ke
dvefim (tj. véetné pfipadné dochdzky na zaédtku a konci cesty) trvé do 60 minut,

e cca 93 % cest realizovanych motorizovanou dopravou (vyjma letecké) trvd do 60 minut (nezahrnuje
pfipadnou dochdzku na zaéatku a konci cesty),

e ucca 80 % cest realizovanych alespori z&asti vlakem je doba strdvend ve viaku do 60 minut,

e cesty realizované alespon z&asti viakem trvaiji ode dvefi ke dvefim do 60 minut v cca 70 % pfipadd.

S rostouci cestovni dobou navic klesd podil denni dojizd’ky, tudiZ u cestovnich dob nad 60 minut se ¢asto jiz
jednd o tydenni dojizd’ku, kterd se v nejvétsich objemech odehrdvd zejména v pdtek a v nedéli na Ukor

ostatnich dnd v tydnu.

Vzhledem k tomu, Ze na atraktivitu nabidky verejné dopravy maiji vliv i doba dochdzky, interval spojeni

a prestupy, vyuziva se pro posouzeni atraktivity jizdniho fadu tzv. vnimana cestovni doba.

Co se tyée prestupy, ukazuje se, Ze kazdy prFestup v regiondini dopravé lze penalizovat fiktivni dobou
(ekvivalentem cestovni doby) cca 10-12 minut. Jednd se o penalizaci nutnosti prestupu, tj. nezahrnuje
samotnou prestupni dobu (kterd je zahrnuta v cestovni dobé). To znamend, Ze pomalejsi pfimé spojeni Ize
povazovat z hlediska pfepravniho chovdni cestujicich za srovnatelné atraktivni jako o 10—12 minut rychlejsi
spojeni s jednim pFestupem. Pravé to je divodem, proé je Zadouci se zabyvat rozvojem pfimych spojeni
v pFepravnich relacich s odpovidajici poptdvkou, zejména pak v asové kratkych relacich, kde ma prestup

relativné vétsi vliv na atraktivitu spojeni nez u cest Easové delSich.

Interval spojeni se na vnimané cestovni dobé projevuje primérnou dobou ¢ekdni na spoj (resp. prdmérnou
dobou mezi idedlnim &asem spojeni a skuteénym casem spojeni), kterd v pfipadé rovnomérného intervalu

odpovidd poloviné intervalu mezi spoji.

Celkovou cestovni dobu pak pochopitelné ovliviiuje i doba dochdzky na zaéatku a konci cesty, kterou je do

vhimané cestovni doby tfeba téZ zapodist.



Pro posouzeni atraktivity nabidky Ize tak vnimanou cestovni dobu stanovit takto:
IN
VCD = CD+PP~NP+7+DD

kde VCD je vnimand cestovni doba (min), CD je cestovni doba vyjma doby dochdzky na zaéatku a konci cesty
(min), PP je penalizace pFestupu (10 aZ 12 min), NP je poéet pfestupt (-), IN je interval mezi spoji (min), DD

je doba dochdzky na zaédtku a konci cesty (min).

Vliv zmény casovych veli¢in na poptdvku Ize zjednodusené modelovat prostiednictvim elasticity. Elasticitou se
rozumi relativni zména poptdvky vztazend k relativni zméné ndkladovych velié¢in (napf. cestovni doby, resp.
vhimané cestovni doby). Vlastni elasticita poptdvky po vefejné dopravé v zdvislosti na jeji cestovni dobé je
zdpornd (tedy s rostouci cestovni dobou klesd poptavka a naopak, tedy napft. pfi elasticité -1,00 vyvolé
zkrdceni cestovni doby o 10 % ndrdst poptavky o 10 %). Prdavé prostfednictvim elasticity poptavky lze
vysvétlit, Ze zkrdcend minuta cestovni doby ve stfednich (Casovych) vzddlenostech zplsobi vyssi ndrost
poptavky nez zkrdcend minuta cestovni doby ve vétsich (Easovych) vzddlenostech (nebot’ relativni zména

cestovni doby je vyssi v pFipadé kratsi vychozi cestovni doby neZ v pfipadé delsi vychozi cestovni doby).

1.2 Dojizd’ka dle Stitdni lidu, domd a bytd 2021

S¢itani lidu, doml a bytd (ddle téZ SLDB) je census, ktery se kond kazdych 10 let (posledni byly provedeny
v letech 2001, 2011 a 2021). Kromé mista pobytu, ekonomickych aktivit obyvatel a parametrd jejich bydleni
se zaméfuje 1éZ na dojizdku do zaméstndni a Skol. Uvedené vysledky o dojizd'ce jsou zpracovdny do

podrobnosti obci.

Vystupy ze SLDB neuvddi jiné typy pfepravnich vztaht, nez je dojizdka do zamésinéni a 3kol, nelze z ni tak
stanovit velikosti prepravnich vztahl za ostatnimi aktivitami (sluZbami, volnoéasovymi aktivitami apod.).
Cetnost dojizdky je ve vystupech rozlidena na denni a celkovou, bliz3i konkretizace &etnosti dojizd’ky (tydenni,
nékolik dni v tydnu) ve vystupech specifikovéna neni. V pfipadé denni dojizdky SLDB uvdadi téZ rozélenéni
poétu dojizdéjicich dle hlavniho dopravniho prostfedku, kterym dojizd’ku realizuiji (tj. kterym realizuji nejdelsi
&ast cesty). Dotazovani méli na vybér z moznosti: automobil (jako Fidi¢ ¢i spolujezdec), MHD, autobus (kromé
MHD), vlak, motocykl, jizdni kolo, pé&sky, jiny. Jako hlavni dopravni prostfedek mohli zvolit jednu z téchto

moznosti, ddle pak az dvé moznosti jako vedlejsi dopravni prostfedek (pouzity ke zbytku cesty).

Je vhodné uvést, Ze sprdvnost a Uplnost vystupG SLDB je zdvisld na Uplnosti a sprdvnosti vyplnéni scitacich
formul&fd ze strany respondentd, nékteré hodnoty (zejména relativni hodnoty stanovené z nizkych absolutnich

hodnot) tak mohou vykazovat uréitou statistickou chybu.

Dojizd'ka v této studii je analyzovéna mezi obcemi, na jejichz 6zemi se nachdzi tarifni body (stanice /zastévky)
feSenych Zelezni¢nich trati, pfip. jesté obce, které se nachdzi v blizkosti téchto tarifnich bodd, pokud mohou mit
pro dopravni obsluznost dané obce relevantni vyznam. V této studii jsou pouZity vystupy ze SLDB 2021.
V pfilohdch A.1 a A.2 se nachdzi ddaje o dojizd'ce (do Skol i zamésinéni) v podobé matice dojizd’kovych
vztahd, kde jednotlivé Fadky uddvaiji jednotlivé obce vyjizdky (tedy misto bydleni danych osob) a jednotlivé
sloupce uddvaii jednotlivé obce dojizdky (tedy misto $koly /zaméstndni). Konkrétné jsou v pfiloze A.1 Udaje
o celkové dojizd'ce, tedy bez rozliseni éetnosti dojizd’ky, v pfiloze A.2 se pak nachdzi udaje o denni dojizd'ce.
V pfiloze A.3 se ddle nachdzi ddaje o modal splitu vefejné dopravy jako celku a modal splitu vlaku v denni
dojizd'ce do Prahy. Modal splitem se rozumi podil daného dopravniho médu / dopravniho systému na d&lbé&
pFfepravni préce, tedy podil lidi, ktefi pro Géely své cesty voli pfisluiny dopravni méd / dopravni systém,
pFicemZ uvedené hodnoty jsou dle dopravniho prostfedku, ktery dotazovdani v SLDB uvedli jako hlavni pro
Oely jejich dojizdky do zaméstnéni/koly. Je nutno zminit, Ze uvedené hodnoty modal splitu jsou ovlivnény
tim, Ze jsou vztazeny jen k denni dojizd'ce do zaméstndni a $kol, kde mizZe byt podil cestujicich ve vefejné

dopravé vyssi (napf. diky vyuZiti predplatného), a nemusi tak dostateéné vypovidat o modal splitu celkové



dojizd’ky do zaméstndni a skol, natoZz pak o modal splitu veskerych cest (bez rozliSeni Uéelu). Pro
porovnatelnost vyuZiti vefejné dopravy a atraktivity verejné dopravy, resp. vlaku v jednotlivych obcich viak

tato data Ize povazZovat za dostaduijici.

Z dat je patrné silné dojizd’kové zdzemi Prahy, je vSak patrny klesaijici trend s rostouci ¢asovou vzddlenosti
od Prahy, zejména pak v denni dojizd'ce. Patrny je té% vyznam mikroregiondlnich center (Ri¢any, Benesov,
Sedléany, Votice) pro dojizd’ku ze sidel v jejich blizkosti. Na trati 221 ve viech pfipadech (véetné Mrade,
kterd se z obci podél trati 221 nachdézi nejblize BeneSovu) i na ndvaznych tratich tzv. Posdzavského pacifiku
(trat& 210 a 212) pfevazuje dojizdka do Prahy nad dojizd’kou do Ri¢an a Bene$ova. Ri¢any viak maiji ze
zkoumanych obci druhou nejvétsi dojizd’ku (po Praze), nejsilnéjsi je z trati 221 a z obci podél pfilehlych Usekd
trati Posdzavského pacifiku (traté 210 a 212). V porovndni s BeneSovem (tfetim nejvyznamnéjSim cilem
dojizd'ky) dochdzi k lomu v poptdvce v Senohrabech, od kterych smérem jizné jiz je vétsi dojizd'ka pravé do
Benedova neZ do Rian. Jizn& od Benefova smér Tébor prevaiuje dojizdka do Beneova nad dojizd’kou do
Prahy, a sice az po prostor Hefmani¢ky — JeSetice na trati 220, resp. po Vojkov (zast. Minartice na trati 223),
nésledné s rostouci vzddlenosti (smér Sedl¢any ismér Tdbor) jiZz vyznam BeneSova opét klesd a vyssi
dojizd’kové vztahy jsou opét do Prahy. Pro obce od BeneSova (véetné) smérem na jih je pro dojizdku do
zaméstndni a 3kol patrny téZ vyznam jiholeského Tdbora. Poéinaje stfedodeskou Stiezimifi prevazuji
dojizdkové vztahy smérem jiznim (zejména do Tdbora) nad dojizdkovymi vztahy smérem severnim (Votice,

Benesov, Praha).

K modal splitu v denni dojizd’ce do Prahy Ize konstatovat, Ze u obci podél pfiméstské trati 221 Praha —
BeneSov pfesahuje dle SLDB 2021 50% hranici u vyjizdky z Ri¢an, Svétic, Stranic, Ctytkol, Cer&an
a BeneSova. U ostatnich obci na trati 221 s vyjimkou PySel je pak modal split vefejné dopravy mezi
40 a 50 %. Hlavni roli na takto vysokych hodnotdch modal splitu vefejné dopravy sehrdvd Zelezniéni
doprava. Jedinou z posuzovanych obci podél trati 221, kterd nedosahuje modal splitu vefejné dopravy ani
40 %, jsou Pysely. To je patrné ddno tim, Ze Zelezniéni zastdvka Pysely se nachdzi cca 2,5 km od centra
mésta. VyuzZivany jsou tak spiSe autobusové spoje z centra Pys3el k Zeleznié¢ni stanici Senohraby, na které
navazuji zastdvkové vlaky linky S9 s celkovou cestovni dobou do centra Prahy (Praha hl.n.) kolem 60 minut'.
Zejména u Py3el, aviak iu ostatnich obci, u nichz modal split vefejné dopravy v denni dojizd'ce do Prahy
nedosahuje dle SLDB 2021 50 %, tedy existuje uréity potencidl pro zlepseni role vefejné dopravy v pfipadé

zatraktivnéni jeji nabidky.

U dalSich obci Ize vysledovat obecné predpoklddanou zdvislost modal splitu na nabidce vefejné dopravy
(cestovni doba, ¢etnost spojeni i dostupnost zastdvek ze zdstavby obci), ale i nabidce substitutu v podobé
silniéni infrastruktury, kterou vyuzivda IAD. Napf. u Votic je téméf 43% modal split vefejné dopravy, na kterém
se téméf 33 proceninimi body podili Zelezniéni doprava, dén patrné vyuzivdnim rychlikd zastavujicich
v Olbramovicich. V pfipadé zastdvek na trati 220 v Useku Hefmanic¢ky — Chotoviny Ize s ohledem na vysledné
hodnoty modal splitu vefejné dopravy pfi cestdch do Prahy diskutovat o chybovosti dat dané do jisté miry
celkové nizkymi dojizd’kovymi proudy v téchto relacich. Zejména v pfipadé Jesetic, Stiezimife, Mezna
a &asteénd i u Cerveného Ujezdu Ize navic oproti roku 2021 o&ekdvat pokles modal splitu viaku s ohledem na
prodlouzeni dochdzkovych vzddlenosti mezi zdstavbou obci a Zelezniénimi zastdvkami. K prodlouZeni téchto
vzddlenosti doslo vlivem preloZeni trati v rdmci Modernizace trati Sudoméfice — Votice, které bylo realizovéno
v roce 2022.

1.3 Data z prepravnich prizkumd ve vlacich regiondini dopravy na trati 221

M&sto Ri¢any pro Géely této studie poskytlo data z pfepravniho prozkumu ve vlacich regiondlni dopravy

(dodand pfispévkovou organizaci Integrovand doprava Stfedoéeského kraje, kterd je organizdtorem

1V nékterych pfipadech existuji ndvaznosti na sp&iné vlaky linky R49, aviak vétiinou delsi, tudiZ cestovni doba
neni kratsi nez pfi ndvaznostech na zastdvkové viaky linky S9.



regiondlni dopravy na Uzemi Stfedoceského kraje) na trati 221 z bfezna 2023 a jejich zpracovdni do podoby

matice pfepravnich vztahd. Celd studie se zpracovanymi prepravnimi prdzkumy se nachdzi v pfiloze B.

Zdavéry této studie Ize shrnout v téchto bodech:
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Maijoritnim cilem cest pro vétsinu tarifnich bodu trati 221 je stanice Praha hl.n. Jednoznaénou prevahu
v podilu poétu cestujicich mé Praha hl.n. jako zdroj/cil cest pro tarifni body v Useku Ri¢any — Praha-
Uhfinéves, kde dosahuje vice nez ¢étyindsobnych hodnot oproti v pofadi druhému nejvyznamnéiSimu
zdroji/cili cest, téZ prazskému, Praze-Vriovicim, nésledovanému na tfetim misté je$t& Prahou-
Zahradnim Méstem.

Jediné tarifni body, kde Praha hl.n. neni majoritnim zdrojem/cilem cest, jsou Mraé a Cer&any, které
maii vét3i podil cestujicich do/z BeneSova. (Polet cestujicich do/ze viech prazskych stanic a zastavek
na trati 221 viak i v Mraéi a Cer&anech pFevyiuje poet cestujicich do/z Bene$ova u Prahy).
Okresni mé&sto Bene3ov Ize dle dat z pFepravniho prizkumu oznaéit za vyznamny cil /zdroj cest pro
Usek Mraé — MiroSovice u Prahy.

Vyznamnym zdrojem /cilem cest prakticky pro celou trat’ 221 jsou téz Ri¢any.

Mirn&j3i lokdlIni spadovost vykazuiji téz Ceréany (mi. i vlivem pfestupd na ndvazné traté 210 a 212)
a Strandice.

V Cer&anech, Senohrabech, Mnichovicich a Ri¢anech pfipadd ve 3pickdch vy3si absolutni podet
cestujicich do/z Prahy na linku S9 neZ na spé&iné vlaky linky R49, viz grafy na obrézcich 1 a 2, co
Ize oddvodnit vy3si Eetnosti spoijd linky S9 (dvojndsobnd, v pfipadé Ri¢an dokonce &tyindsobnd oproti
spésnym vlakdm linky R49). Pfi rozpocteni téchto podild na prdmérny jeden spoj danych linek je viak
patrnd vyssi atraktivita spésnych vlakd linky R49, pfi€éemz se rozdil zvysuje s rostouci vzddlenosti od

Prahy, a tedy s rostoucim rozdilem v cestovnich dobdch, viz grafy na obrdzcich 3 a 4.

Podil cestujicich na linkdach R49 a S9 v ranni spicce do Prahy-
Zahradniho Mésta, Prahy-Vrsovic a Prahy hl.n.
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57,8 % 64,4% 62,] %
78,0%
51,8% o
42,2% 35,6% 37,9%
22,0%
Benesov u Prahy Cer&any Senohraby Mnichovice Ri¢any

M Linka R49 Linka S9

Obrazek 1: Podil cestujicich na linkdch R49 a S9 v ranni $piéce pracovnich dnU do Prahy Zahradniho Mésta, Prahy-Vr$ovic a Prahy hl.n.
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Podil cestujicich na linkdach R49 a S9 v odpoledni Spicce
z Prahy hl.n., Prahy-VrSovic a Prahy-Zahradniho Mésta
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Obrazek 2: Podil cestujicich na linkdch R49 a S9 v odpoledni $piéce pracovnich dnd z Prahy hl.n., Prahy-VrSovic a Prahy Zahradniho

Mésta.
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Podil cestujicich na linkdch R49 a S9 v ranni spi¢ce do Prahy-
Zahradniho Mésta, Prahy-Vrsovic a Prahy hl.n. pfipadajici
promérné za spickovou hodinu na jeden spoj
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Obrazek 3: Podil cestujicich na linkdch R49 a S9 v ranni $piéce pracovnich dnd do Prahy Zahradniho Mésta, Prahy-VrsSovic a Prahy hl.n.
pfipadajici promérné za $pi¢kovou hodinu na jeden spoj.



100,0%
90,0%
80,0%
70,0%
60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%

0,0%

Podil cestujicich na linkdach R49 a S9 v odpoledni Spicce
z Prahy hl.n., Prahy-Vrsovic a Prahy-Zahradniho Mésta
pripadajici promérné za Spickovou hodinu na jeden spoj
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Obrazek 4: Podil cestujicich na linkdch R49 a S9 v odpoledni $pi¢ce pracovnich dnU z Prahy hl.n., Prahy-VrSovic a Prahy Zahradniho
Mésta pripadajici promérné za $pi¢kovou hodinu na jeden spoj.

Pravé kvoli skuteénosti, Ze v téchto tarifnich bodech stdle existuje nezanedbatelné mnozZstvi cestujicich, ktefi

kvili nedostateéné cetnosti spésnych vlakd cestuji zastdvkovymi viaky linky S9, lze konstatovat, Ze je zde

znaény potencidl daldiho zkracovéni cestovnich dob cestujicich (osobominut) i pro tyto tarifni body v pfipadé

zvyseni ¢etnosti zrychlené vrstvy.

S ohledem na dojizd’kové proudy, které byly identifikovany v kapitole 1.2 ze SLDB 2021, Ize veskrze potvrdit

soulad s daty z pfepravniho prizkumu. Uréité vyznamnéisi nesoulady lze zaznamenat u relaci Strancice —

Praha a Mnichovice — Praha:

Pocet cestujicich v relaci Strandice — Praha je dle pfepravniho prizkumu oproti dojizd’ce dle SLDB

2021

pomérové vyssi, coz lze pfrisoudit zejména znaénému mnozZstvi autobusovych pfFipoijd

(autobusové linky v relacich Stranéice — Velké Popovice — Kamenice, Strandice — Mnichovice —

Loufiovice, Stran&ice — Mnichovice — OndFejov — Stfibrng Skalice, Stran&ice — Mnichovice — Cerné

Vodérady a Strantice — Viestary — Tehov — Ri¢any).

Pocet cestujicich v relaci Mnichovice — Praha je dle pfepravniho prizkumu oproti dojizd’'ce dle SLDB

2021 pomérové nizsi, coz Ize pFisoudit tomu, Ze:

o

se Mnichovice nachdzi v kopcovitém terénu, centrum mésta se nachdzi v ddoli, jihozdpadni
Cast (véetné Zelezniéni zastavky) i vychodni édst mésta se nachdzi ve vyssi poloze oproti
centru mésta,

jsou zde provozovdny autobusové linky (v relacich Stranice — Mnichovice — Lounovice,
Stran&ice — Mnichovice — OndFejov — St¥ibrn& Skalice a Stran&ice — Mnichovice — Cerné
Vodérady) s plosnou obsluhou Mnichovic, které jsou ve Strandicich sméfovdany k Zelezni¢ni
stanici, kde je vyssi Eetnost vlakovych spoji (lze prfedpoklddat, Ze tedy &ast obyvatel
Mnichovic mUze do Prahy cestovat autobusem do Stranéic s ndslednym prestupem na vlak
linky S9).

Lze predpoklddat, Ze v pfipadé zatraktivnéni nabidky v Mnichovicich bude vétsi &ast obyvatel

Mnichovic vyuzivat pfimo Zelezniéni zastdvku Mnichovice.

Poskytnuty pfepravni prizkum z bfezna 2023 uvddi kromé poctu cestuijicich i nabizenou kapacitu (poéet mist

k sezeni) v jednotlivych vlacich a jejich Usecich. Ndsleduijici grafy poskytuji srovndni obsazenosti viaki linek S9
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a R49 v jednotlivych Usecich trati 221 s nabizenou kapacitou poctu mist k sezeni, a to za ranni 3picku
pracovnich dnd ve sméru do Prahy (obrdzek 5) a za odpoledni $picku pracovnich dnd ve sméru z Prahy
(obrazek 6).

Srovnani nabizené kapacity a obsazenosti viakd linek S9
a R49 - pracovni dny, ranni Spicka, smér do Prahy
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Kapacita B Obsazenost

Obrazek 5: Srovnéni nabizené kapacity a obsazenosti vlaku linek S9 a R49 — pracovni dny, ranni $picka, smér do Prahy.

Srovnani nabizené kapacity a obsazenosti viaku linek S9
a R49 — pracovni dny, odpoledni $picka, smér z Prahy
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Kapacita B Obsazenost

Obrazek 6: Srovnani nabizené kapacity a obsazenosti vlaku linek S9 a R49 — pracovni dny, odpoledni $pi¢ka, smér z Prahy.

11



2 Moiné koncepce priméstské dopravy

2.1 Jednosegmentovd obsluZnost
V pfipadé jednosegmentové dopravni obsluznosti je v celém pfiméstském Useku provozovdna jen jedna vrstva
(v naSem pfipadé regiondlni) dopravy. Zpravidla se jednd o zastdvkovou vrstvu, tedy segment obsluhuijici
viechny ndcestné stanice/zastavky, schematicky viz obrézek 7.

Jadrové mésto
c2

Obrazek 7: Princip jednosegmentové obsluznosti.

Jednosegmentovd obsluznost je efektivni v pfipadé nedostateéné poptavky, kdy neddavd prepravni ani
ekonomicky smysl zavést dvou- & vicesegmentovou obsluznost. Neni to viak zpravidla pfipad hlavnich

radidlnich pfiméstskych relaci.

Hlavni nevyhodou jednosegmentové obsluZnosti pfiméstské oblasti jsou pfFili§ dlouhé cestovni doby mezi

jddrovym méstem (v nasem pfipadé Prahou) a misty, kterd se od néj nachdzi jiz ve vétsi vzddlenosti.

Vzhledem k tomu, Ze radidlni linky v monocentrickém sidelnim uspofdddni vykazuji postupné klesajici
obsazenost s rostouci vzddlenosti od jaddrového mésta, je dalsi nevyhodou jednosegmentové obsluznosti
vyrazné heterogenni vyuZiti nabizené prepravni kapacity. V pfipadé dimenzovdani kapacity viakd podle
nejzatizenéjSiho Useku u jddrového mésta je pak velmi nizké vyuzZiti kapacity ve vzddlenéjSich mistech od
jadrového mésta. Céste&nym fedenim mize byt provoz vlozenych ,krétkych” spojd, které pomohou vykryt vy3si
poptavku v mistech bliZe jddrovému méstu, i zde viak zUstavd ,,efekt dlouhych spoji”, které naddle zistavaiji
méné vyuzité ve vzddlenéjSich lokalitdch od jddrového mésta. Dalsim feSenim mize byt spojovdni
a rozpojovdni &asti souprav v mezilehlé stanici, nicméné& proces spojovdni/rozpojovéni jesté vice prodluzuje

dlouhé cestovni doby mezi jddrovym méstem a misty od néj vzddalen&{Simi.

Jednosegmentovd regiondini doprava je dodnes na trati 221 provozovdna v obdobi mimo 3pic¢ky pracovnich

dnd.

2.2 Klasickd kombinace zastdvkového a zrychleného vlaku
V pripadé klasické kombinace zastdvkového a zrychleného vlaku, jsou provozovdny dva segmenty regiondlni
dopravy v celém pfiméstském Useku, schematicky viz obrdzek 8. Zastavkovy segment (C2) md sbérnou funkci
v celém priméstském Useku (zastavuje zpravidla ve viech tarifnich bodech), zatimco zrychleny segment (C1)

obsluhuje jen vyznamnéjsi tarifni body generuijici vyssi pocty cestuijicich.

Jadrové mésto

Cc2
o000 0.~

Obrazek 8: Princip klasické kombinace zastdvkového a zrychleného viaku.

Oproti jednosegmentové dopravni obsluznosti (s Cisté zastdvkovou vrstvou) je vyhodou této koncepce
pfiméstské dopravy zkrdceni cestovnich dob mezi tarifnimi body, v nichZz zrychlend vrstva zastavuje. Pro
vzddlené tarifni body, v nichZ zrychlend vrstva nezastavuje, viak naddle zUstdvaii dlouhé cestovni doby do

jddrového mésta.

12



Heterogenita ve vytiZeni souprayv je u této koncepce jesté vyraznéjsi nez v pfipadé jednosegmentové dopravni
obsluZnosti, nebot' se &dst cestujicich ze zastdvkové vrstvy presune do zrychlené vrstvy, a to zejména ze

vzdalenéjsich lokalit od jddrového mésta, kde se tak vyuZiti kapacity zastdvkové vrstvy jesté snizi2.

Klasickd kombinace zastdvkového a zrychleného vlaku je aktudlné na trati 221 Praha — BeneSov u Prahy

provozovdéna ve $pi¢kdach pracovnich dnd (v ranni Spiéce do Prahy, v odpoledni $pi¢ce z Prahy).

2.3 Pdsmovy jizdni Fad
PFi pouziti pdsmového jizdniho fddu dochdazi k rozdéleni oblasti (aglomerace) kolem jddrového mésta na
pdsma. Pfi nejbéznéjs§im pfipadu dvoupdsmové aglomerace hovofime o vnitinim aglomeraénim pdsmu
a vnéj§im aglomeraénim pdsmu. Stanici, kterd se nachdzi na hranici mezi sousednimi pdsmy, nazyvdme

pdsmovou stanici.

V pdsmovém jizdnim Fddu je provozovdn podet pFepravnich segmentt regiondlni dopravy odpovidajici poctu

pdsem. V pfipadé dvoupdsmové aglomerace jsou tedy dva segmenty, z nichz:

e segment pdsmovych spésnych vliakd (C1) je provozovdn pres obé aglomeraéni pdsma, pfi¢emz ve
vnéj§im aglomeraénim pdsmu ma sbérnou funkci (zastavuje zpravidla ve viech tarifnich bodech),
zatimco ve vnitfnim pdsmu md tranzitni funkci (tarifni body ve vnitfnim pd&smu jsou timto segmentem
projizdény), vyssi cetnost zastavovdni miZe byt zase v samotném jddrovém mésté (zpravidla
vyznamné cile dojizd’ky z regionu),

e segment zastdvkovych vlakd (C2) je provozovdn jen ve vnitfnim aglomeraénim pésmu, kde plni

sbé&rnou funkci (zastavuje ve viech tarifnich bodech).

Princip pasmového jizdniho fadu pro dvoupdsmovou aglomeraci zobrazuje obrdazek 9.

Jadrove mésto Vnitfni aglomeraéni pasmo  Vné&jsi aglomeraéni pasmo
| |
1 |

c2

00000

Obrazek 9: Princip pasmového jizdniho fadu pro dvoupdasmovou aglomeraci — zakladni forma.

Vyhodou pdsmového jizdniho fédu je, Ze dochdzi ke zkrdceni cestovnich dob mezi jGdrovym méstem a viemi
tarifnimi body vnéj$iho aglomeraéniho pasma. Dalsi vyhodou, tentokrat provozné&-ekonomického charakteru,
ie, Ze pfi zachovdni Cetnosti zastdvkové obsluznosti v jednotlivych Usecich dochdzi k navyseni rozsahu dopravy
a prepravni kapacity jen ve vnitinim aglomeraénim pdsmu, kde je to z pfepravniho hlediska potfebné (oproti

tomu u klasické kombinace zastdvkového a zrychleného vlaku jsou viaky pFiddny v celém pfiméstském Gseku).

Heterogenita poptdavky v zdavislosti na vzddlenosti od jddrového mésta mize byt u pdsmového jizdniho Féadu
feSena pouzitim souprav s rdznou kapacitou na jednotlivé prepravni segmenty (jind kapacita u pdsmovych
spésnych vlakd a jind kapacita u zastdvkovych vliakd), coz mize byt pouzito pro optimalizaci vyuZiti kapacity

souprav.

Mezi nevyhody pdsmového jizdniho fadu patfi nutnost prestupu v pdsmové stanici pfi cestdch mezi ndcestnymi
body vnitfniho aglomeraéniho pdsma a nacestnymi body vnéjSiho aglomeraéniho pdsma. To se viak obvykle
(v zdvislosti na zvolené pdsmové stanici) tykd vyrazné nizsiho poétu cestujicich, nez kterym je zkrdcena cestovni
doba do jadrového mésta. Navic Ize negativum nutnosti prestupl v pdsmové stanici redukovat vhodné

zvolenymi dodateénymi zastavenimi segmentu pdsmovych spé&snych viakd (C1) ve vnitinim aglomeraénim

2 Nizké vyuZiti kapacity pobliZ BeneSova u Prahy je patrné i v grafech na konci kapitoly 1.3 (obrézky 5 a 6).
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pdsmu, viz obrdzek 10. Takovych dodateénych zastaveni by viak nemélo byt mnoho, aby nedoslo k potlaéeni

vyhod pdsmového jizdniho Fadu.

Jadrové mésto Vnitini aglomeraéni pasmo  Vnéjii aglomeraéni pasmo

I 1

- 2 2 a2 2 2 Jel

Obréazek 10: Princip pasmového jizdniho fddu pro dvoupdsmovou aglomeraci s dodateénym zastavenim segmentu C1 ve vnitinim
aglomeraénim pasmu.

Pasmovy jizdni Fad je b&2né& pouzivanou koncepci pfiméstské dopravy napf. ve Svycarsku, Némecku, Rakousku,
ale napf. i v Mad'arsku. U dnesni podoby linky R49 Ize &asteéné pdsmovani téz vysledovat, a to v pfipadé
jednoho pdru vlakd Praha — Tdbor, kde mezi Prahou a BeneSovem u Prahy zastavuije jen ve vybranych tarifnich

bodech, ndsledné mezi BeneSovem u Prahy a Tdborem zastavuje ve viech tarifnich bodech.

Variantou je i vicesegmentovy pdsmovy jizdni fad, kdy dochdézi k rozdéleni aglomerace na vice nez dvé

pdsma, pfipad pro 3 aglomeraéni pdsma je schematicky zobrazen na obrdzku 11.

%)

racni pasmo

1. aglomeracni pasmo 2. aglomeracni pasmo

[}
m
Q
3
5y
m

| | |

Cla

C1lh/B1
1. pasmova stanice
2. pasmova stanice
Obrazek 11: Princip pasmového jizdniho fadu se tfemi aglomeraénimi pasmy.
Pfiklady 3pdsmového jizdniho fadu pfiméstské dopravy Ize nalézt napf. v Rakousku v okoli Vidné. S ohledem
na ndroky na kapacitu drdhy se vSak jednd o koncepci vhodnou spiSe pro traté s méné hustou ¢&i zcela
neexistujici ddlkovou dopravou, pfipadné pro relace se segregovanymi tratémi (samostatnd trat’ pro ddélkovou
dopravu a pfipadné nejvyssi vrstvu pfiméstské dopravy, samostatnd trat’ pro nizsi segmenty priméstské

dopravy).

2.4 Doporuteni pro pfiméstskou dopravu na tratich 221 a 220
Stavaijici provozni koncept na tratich & 221 a 220 je zastoupen vy$e zminénym modelem kombinace osobnich
a klasickych spésnych vliakd (které jsou provozovény jen ve 3pic¢kdch pracovnich dnd). Mezi nejvétsi limity
souCasného stavu z pohledu cestujicich jako koneénych zdkaznikd i objednatele dopravy z hlediska

vynaklddani finanénich prostiedkd z vefejnych zdrojo patfi predeviim:

e Nedostateéné vyuziti prepravniho potencidlu v mensich sidlech na trati ve vétsi vzddlenosti od Prahy,
pfestoZe trat samotnd spliivie parametry pro konkurenceschopnou pfiméstskou dopravu. Toto je
zpUsobeno vedenim dlouhych osobnich vlakd v celém Useku Praha — BeneSov u Prahy, které kvili
Castému zastavovdni nemohou nabidnout atraktivnéjsi cestovni dobu a pro zastaveni klasickych
sp&3nych vlako se jednd o pfili§ mdalo vytiZené tarifni body.

e S vyjimkou &ésti prazského Useku traté 221 (Praha hl.n. — Praha-Zahradni Mésto) sdileni stejné
infrastruktury s délkovou dopravou, kterd vyZzaduje dvé bezzastdvkové trasy vlaku v Oseku Praha —
Benesov u Prahy v pfiblizné 30minutovém rozestupu. Tento pozadavek vychdzi z nutnosti dosazeni
dilezZitych taktovych uzld mimo Stfedolesky kraj a jeho zménu napf. na trasy vedené bezprostiedné

za sebou (umoZiujici vétsi prostor pro pfiméstskou dopravu) nelze realisticky oéekdvat.
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e 7 tohoto divodu omezené mozZnosti uspordddni pomalych tras osobnich vlakd tak, aby nebyly dale
zpomalovdny predjizdénim vlaky rychlejSimi. Tento poZadavek vede v sou€asnosti na pro cestujici
neatraktivni rozestupy vlakd linky S9 pfiblizné 10/20 min misto rovnomé&rného 15minutového
intervalu.

e Sekunddrnimi nevyhodami vySe zminéného jsou taktéZ zhor$ené mozZnosti ndvaznosti regiondlnich
a méstskych autobust ¢i nerovnomérné vytiZeni jednotlivych spojb v rdmci stejného ¢asového obdobi.
Soucasny model dlouhych tras pomalych vlaki je pfi existenci vlakd rychlych a zrychlenych na stejné
trati v zdsadé nemozné do rovnomérného prokladu bez jejich zpomaleni pfedjizdénim uplatnit.

e Pouze nahodilé pfipoje v uzlu Ceréany na linku R49 pro rychlejsi spojeni oblasti Posazavi do Prahy
— v asech mimo 3$pic¢ku a o vikendech, kdy je zde obzvlasté silnd rekreacni poptdvka, je spojeni
zaji$téno (vyjma pFimych rekreaénich vlakd Praha — Cer&any — Zrué nad Sézavou) osobnimi viaky
s celkové nekonkurenceschopnou cestovni rychlosti.

e Nedostateénd frekvence zrychleného spojeni z taktového uzlu BeneSov smér Praha zpusobuje jednak
pfepliiovani linky R17, jednak dodateéné cesty osobnimi vlaky a jednak rezignaci na vyuZiti jinak
konkurenceschopného vlaku u &dsti potencidlnich cestujicich, a to véetné pfestupujicich z ndvaznych
trati.

e Nerovnomérné vyuziti kapacity traté, kdy o poétu vlakd v zdsadé rozhoduje Usek u Prahy —

nemoznost vyuzZiti kapacitnich rezerv mimo oblast nejsilnéjSiho provozu zastdvkové vrstvy.

e Neefektivni vynaloZeni finanénich prostfedkd na provoz vozidel o vyssi kapacité i v Usecich, kde je

jeji vyuziti velmi nizké.

P¥i znalosti negativ souéasného stavu a podstatnych omezujicich vlivd vlakd ddlkové dopravy je nutné pro

doporuéeni vhodné koncepce priméstské dopravy aplikovat zdkladni poznatky analytické ¢dsti:

e S rostouci ¢asovou vzddlenosti klesd ochota cestovat. Nejvétsi objem cest se odehrdvd v hodinové
izochroné od cile dojizd'ky.

e Kazdd usetfend minuta (vnimané) cestovni doby ve stfednich vzddélenostech obecné generuje vétsi
relativni narist poctu cestujicich nez usetfend minuta (vnimané) cestovni doby ve vétsich vzddalenostech.

e Vrdmci fedené oblasti je dle SLDB 2021 nejvétsi dojizdka do Prahy, nésleduji mésta Riany
a Benesov. Data o dojizd'ce jsou v tomto ohledu v souladu s daty ze zpracovaného prepravniho
prizkumu, kterd v rdmci trati 221 prokazuji tytéZ hlavni cile dojizdky.

e Dle SLDB 2021 existuji i na trati 221 rezervy v dosazeném modal splitu vefejné dopravy oproti
teoretickému prepravnimu potencidlu. Nejnizsi hodnoty modal splitu vefejné dopravy v denni
dojizd’'ce do Prahy dosahuje v rdmci trati 221 mésto Pysely.

e Sp&iné vlaky linky R49 jsou u Benesova, Ceréan, Senohrab, Mnichovic i Ri¢an pro cesty do/z Prahy
oblibenéjsi (z hlediska podilu cestujicich na jeden spoj) neZ zastavkové vlaky linky S9. Z hlediska
celkového poétu cestuijicich jich viak v téchto tarifnich bodech (vyjma BeneSova u Prahy) i ve $pickdach
vice cestuje zastadvkovymi vilaky linky S9, coZ je ddno jejich vyssi &etnosti (2x za 3pi¢kovou hodinu,
resp. v Ri€¢anech 4x za 3pitkovou hodinu, zatimco sp&iné vlaky linky R49 pouze 1x za $pickovou
hodinu).

o V od Prahy vzddlenéjSich mistech trati 221 je vyrazny previs nabizené kapacity nad poptdvkou,
a lze tak hovofit o neefektivné vyuzité prepravni kapacité vozidel. Pfesto viak situace ve $pickovych
obdobich jiZ dnes generuje poZadavky vefejnosti na rozsifeni poétu zrychlenych spojeni, v pfipadé
rozdifeni stdvajiciho modelu o dalsi spé&3nou trasu se tato kapacitni a finanéni neefektivita jesté

prohloubi.

Pravé z vySe uvedenych divodyd zpracovatel doporuéuje aplikaci pasmového jizdniho Fadu, ktery by
umoznil oproti zastdvkovym vlakdm zkrdtit cestovni doby do/z Prahy pro dal3i obce trati 221 nad rémec t&ch,

ve kterych jiZ nyni zastavuiji spésné vlaky linky R49. Z&roven umoziiuvje zvysit Eetnost zrychlenych spojd (vyrazné
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efektivnéji nez v pfipadé zkrdceni intervalu klasickych spé&snych vlakd) i pro tarifni body jiZ dnes obsluhované
spésnymi vlaky, éimzZ je nejen kompenzovdna, ale dokonce pfevysena skute¢nost, Ze cestovni doba pro Benesov
a Ceréany bude vlivem dodate&nych zastaveni nepatrné delii (cca o 3—5 minuty) nez v pfipadé klasického
spé&sného vlaku (s dnesni zastavovaci koncepci) — snizeni osobominut u cestujicich pfevedenych z linky S9 do

pdsmovych spé&snych vlakd je vyssi nez navyseni osobominut u dnesnich cestujicich linky R49.

Trojpdsmovy model nelze na stdvaijici infrastruktufe doporuéit vzhledem ke kapacité trati 221, na které jsou
soub&zné s regiondlni dopravou provozovdny dva segmenty ddlkové dopravy (oba az v 60minutovém
intervalu, tedy souhrnné ve 30minutovém). Aplikaci trojpdsmového modelu Ize vyhledové doporucit po vzniku

segregované traté pro ddlkovou dopravu a nejrychlejsi vrstvu regiondlni dopravy.

Navazujici problematikou je volba pdsmové stanice. S ohledem na heterogenitu tras v jizdnim fadu, kdy je
trasu pdsmovych spé&inych vlakd tieba vloZit mezi 15minutovy rastr zastdvkovych vlakd (aniz by doslo
k jejich predijizdéni), Ize nejvétsiho zkrdceni cestovni doby pro vnéjsi aglomeraéni pasmo oproti zastdvkovym
vlakdm dosdhnout pdsmovdanim ve Strancicich & v dalSich stanicich vzddlenéjSich od Prahy. Vzhledem
k existenci relevantni dojizd'ky do Ri&an iz jizniho Useku trati 221 a zdroved s ohledem na velmi silné
pfepravni vztahy mezi Prahou a RiZany neni vhodné navrhovat projizdéni Zelezni¢ni stanice Ricany. Pi
zastaveni v Ri¢anech jiz pdsmovdni ve Stranéicich neumoziivje maximdlni dosazitelné zkréceni cestovni doby
oproti zastdvkovym vlakdm, proto zpracovatel doporuéuje pasmovani ve stanici Senohraby. Volba této
pdsmové stanice je motivovdna i zefektivnénim vyuziti kapacity souprav, kdy by péasmovani ve Stranéicich jiz
mohlo vést ve $pickdach k prepliovdni souprayv, resp. k neefektivni potfebé kapacitnéjSich souprav nasazenych

na pdsmové spésné vlaky.

Krom& dodateéného zastaveni pasmovych spé&inych vlakd v Ri¢anech je navrieno jedté zastaveni
v Mnichovicich, asice kvuili identifikovanému potencidlu pro sniZeni osobominut (v&tsi &ast cestujicich
Z Mnichovic dnes stdle vyuZivd zastdvkové vlaky linky S s ohledem na nedostateénou éetnost zrychlené vrstvy,
&ast cestujicich téZ pravdépodobné vyuzZivd kombinované spojeni autobus+vlak pfes Stranice, kde ve

Spickdch existuje vyssi etnost vliakovych spoji nez v Mnichovicich).

Je nutné zminit urcité negativum aplikace pdsmového jizdniho Fadu oproti klasickym spésnym viakdm pro Usek
jizné od BenelSova, kde dochdzi k prodlouzeni cestovni dob do Prahy. Jednak Ize vSak oblasti jizné od
Benelova jiZ vyhodné nabidnout rychlé spojeni do Prahy zfizenim pFestupu na rychliky linky R173 (v BeneSové
u Prahy &i Olbramovicich), jednak v této oblasti jsou jiz pfepravni vztahy do Prahy vyrazné niZsi nez z oblasti
severné od BeneSova, tudiZz osobominutové ndristy vnimané cestovni doby jsou jednoznaéné prevdzeny

osobominutovymi Usporami vnimané cestovni doby generovanymi v Useku Praha — BeneSov u Prahy.

V pfiloze C.1 a C.2 jsou barevné odskdlované cestovni doby z Prahy hl.n. do ostatnich tarifnich bodi trati
221 ana piilehlé Useky trati 210 (Ceréany — Jilové u Prahy) a 212 (Ceréany — Sézava), vyfez viz
obrézek 12. Pfiloha C.1 zobrazuje stav pro odpoledni 3pi¢ku smérem z Prahy dle aktudlné platného JR
2023 /24, ptiloha C.2 pak stav pro odpoledni 3picku smérem z Prahy pfi pouziti pdsmového jizdniho Fédu
popsaného v této kapitole (cestovni doby pfevzaty z ndvrhové &dsti — kapitoly 4). Z porovndni je zfejmé, ze

aplikaci pdsmového jizdniho Fadu dochdzi ke zrovnomérnéni a zlepseni éasové dostupnosti centra Prahy.

3 CoZ je i s ohledem na stanovisko organizace JIKORD s.r.o. (organizdtora vefejné dopravy v Jihoéeském kraiji)
preferované feseni oproti vedeni vlakd linky R49 aZ do Tabora.
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a) Rigany b) O Ricany
Svéfice Svétice
Strantice Strancice
Mnichovice Mnichovice
Miro$ovice u Prahy MiroSovice u Prahy
Senohraby _ Senohraby -
Ctytkoly :é Ctyrkoly :g
Pysely - Pysely -
Ceréany w- Cercany O'.'
Mrag Mrac

. Benesov u Prahy ‘ ()

Obrazek 12: Vyfez schématu Easové dostupnosti Prahy hl.n.: a) dle JR 2023/24, b) dle navrhového pasmového JR.

Benesov u Prahy
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3 Okrajové podminky pro konstrukci navrhovych jizdnich fado

3.1 UvaZované parametry infrastruktury
Pro Glely zpracovdni sitového jizdniho Fddu je na viech tratich s vyjimkou trati 223 (Usek Olbramovice —
Sedl&any) a 212 (Usek Ledetko — Cer&any) uvazovdno se stavaijicimi parametry infrastruktury. K odli$nému
pfistupu u uvedenych dvou trati je pfistoupeno z toho divodu, Ze Sprdva Zeleznig, s.0., jakoZto provozovatel
a vlastnik téchto regiondlnich drah, v pfedchozich letech vypsala verfejné zakdzky na zpracovani tzv.

smérodatnych rychlostnich profild, kde figuruji i traté 212 a 223:

e vefejnd zakdzka ,,.Smé&rodatné rychlostni profily na vybranych tratich ve spravé Oblastnich Feditelstvi
Sprévy Zeleznic” obsahujici trat 212 byla vypsdna v dubnu 2021 a pfeddni zpracovaného
smé&rodatného rychlostniho profilu pro trat’ Ceréany — Ledetko — Kécov — Svétlé nad Sézavou bylo
dle vefejné dostupného ndvrhu smlouvy o dilo pldnovéno do 30. 9. 2021,

e vefejnd zakdzka ,,Smérodatné rychlostni profily na vybranych tratich ve sprdvé Oblastnich Feditelstvi
Praha a Hradec Krdlové” obsahujici trat’ Olbramovice — Sedléany byla vypsdna v srpnu 2023
a preddni zpracovanych smérodatnych rychlostnich profild je dle vefejné dostupného névrhu smlouvy
o dilo pldnovéno do 30. 6. 2024.

Smérodatné rychlostni profily jsou rychlostni parametry dosazitelné v rédmci stdvaijiciho smérového vedeni traté
(¢i jen s mirnymi smérovymi Upravami) a byvaiji na tratich zavadény v rdmci opravnych praci. Je pouze nutno
upozornit, Ze pro plnohodnotné zavedeni smérodatnych rychlostnich profild miZe byt v nékterych pfipadech

nutnd jesté Gprava/zfizeni zabezpe&ovaciho zafizeni (staniéniho /tratového & piejezdového).

Vzhledem k tomu, Ze zpracovatel nemd od Sprévy Zeleznic, s.0., pfislusné smérodatné rychlostni profily
k dispozici, bylo pfistoupeno k jejich vlastnimu stanoveni (resp. v pfipadé trati 212 jen v Gseku Ceréany —
Ledecko stéZejnim pro Ulely této studie). Nize uvedené podkapitoly popisuji pfislusné dvé Zelezniéni traté
a navrzené Upravy dosazitelné v rdmci stdvajicich smérovych vedeni téchto trati &i jen s mirnymi smérovymi

Upravami.

3.1.1  Certany — Ledetko
JLI1T  Soucasny stav

Trat byla zprovoznéna 6. 8. 1901, vychazi ze ZST Ceréany, ktera byla modernizovana v rémci 4. tranzitniho
Zelezniéniho koridoru v roce 2009. Na traf Ize odjet ze staniéni koleje & 4/4a a kusé koleje & 6 rychlosti
50 km/h. U koleje & 4/4a je ostrovni ndstupisté & I. Z této koleje Ize odjet na hlavni trat’ rychlosti 50 km/h.

U koleje €. 6 je jednostranné vnitini nastupisté LA délky 50 m.

Parametry traté jsou ddany profilem Gdoli feky Sézavy. Cca 15 km od Ceréan proti proudu feky je Gdoli
s mirnymi zéhyby a misty i pom&mé Siroké. Zeleznigni trasa ma az na vyjimky poloméry vétsi nez 250 m
a umozfivje tak zvyseni rychlosti na 70—80 km/h. V nésledujicich 11 km do Lede&ka (a i ddle proti proudu) jiz
feka meandruje a Zeleznice musela pouZit mensi poloméry nez 250 m az do hodnoty 175 m. Na trase jsou

i tfi kratké tunely, ¢tvrty je za stanici Ledecko.

Na trati jsou 3 mezilehlé stanice — Hvézdonice, Samechov a Sdzava a odboénd stanice Ledecko, vybavené
zabezpedovacim zafizenim 2. kategorie (Hvézdonice, Samechov, Ledecko), resp. 3. kategorie (Sdzava)

s obsluhou 1 vypravéim.

Zelezniéni svriek byl obnoven v roce 1978-1980 kolejnicemi S49 na betonovych prazcich SB5 (posledni
prazce s rozponovymi podkladnicemi). Vyjimeéné byly pouzZity prazce dievéné, nebo novéjsi betonové SB6
se Zebrovymi podkladnicemi. Po roce 2020 byly provedeny opravy Zelezniéniho svrsku mezi Ledeckem

a Stfibrnou Skalici.
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21.1.2  Ndvrh dgprav

Nové se provéfuje moznost zvyseni rychlosti vzhledem k moZnostem vyuzit vétsiho nedostatku prevyseni. U trati
s poloméry pod 250 m se zvyseni rychlosti prakticky nedd uplatnit s ohledem na omezeni velikosti pfevyseni
koleje ,D“. Pfevydeni je omezeno v obloucich s polomé&ry niziimi nez 290 m podle vzorce 13 &. 7.1.1 v CSN
73 6360-1.

Soucasné norma dle €l. 5 uvadi: ,,Nedoporuéuje se navrhovat kombinace jednotlivych parametrd prekraéujici
mezni hodnoty”. V pfipadé této trati, pokud vyuzijeme nedostatek prevySeni | = 130 mm, pak sklon

vzestupnice nemd byt vyssi nez n = 1:500.

Tato zpfisnéni, & omezeni normy maiji vliv na to, Ze parametry obloukd (s dovolenymi posuny) po rekonstrukci
umozni tratovou rychlost jen 50-60 km/h, ale pfi polomérech nad 252 m vyrazné vzristaji moznosti zvyseni
rychlosti. Norma totiZ umoZiuje vét3i sklon vzestupnice — aZ 1:6V a tak poZadovany maximdlni sklon 1:500
vyhovi i pro rychlost 80 km/h. Na FeSené trati tak ale nastane né&kolik pfipadd, kdy kvili jednomu oblouku
s mensim polomérem vzniké& velky propad rychlosti — az o 25 km/h. PFi opravnych pracich se v nékolika
obloucich nesniZovalo prevyseni koleje dle nového znéni normy, a pokud bychom toto pfevyseni ponechali,

mdme dva propady rychlosti o 5 km/h a jeden dokonce o 10 km/h mensi.
Smérové Upravy s vétsimi posuny v ramci Zelezni¢niho télesa v km 57,1-60,2

Tento Usek jiZ umozZiuvje vyrazné zvyseni rychlosti pfi pfiénych posunech do 70 cm. Upravuji se oblouky
v km 57,1-58 (Zst. Hvézdonice) na 70 km/h a 58-60,2 na rychlost 80 km/h.

Cca 1 km pfed Hvézdonicemi bude provedena Uprava dvou obloukd s poloméry 240/360 m a s pfevysenim
114/76 mm se vzestupnicemi 1:500.

V oblouku R = 325 m t&sné& pfed ZST Hvé&zdonice budou prodlouzeny pfechodnice z 18 na 40 m. To vyZaduje
zrudeni vyhybky & 1 do manipulaéni koleje €. 3. Uvolnénim mista mdzZe byt vyhybka & 2 tvaru 1:12-500 (viz

ddle Upravy stanic).

V nasleduijicich dvou obloucich s polomérem 300 m bude upraveno prevyseni na 125 mm. V prvnim oblouku
bude vzestupnice o sklonu 1:600 délky 75,0 m a ve druhém vzhledem k malému stfedovému Ghlu bude
vzestupnice 1:500 délky 62,5 m.

Posledni Gprava je u skalniho ostrohu, kde nelze provést posun na vniténi stranu, ale za obloukem je téleso na
pravé strané dostateéné Siroké, aby se mohla kolej posunout az o 70 cm. Zde bude rovnéz pouzit polomér
300 m s prechodnicemi délky 62,5 m.

Pro plnohodnotné zavedeni ndvrhového rychlostniho profilu je nutné Oprava zabezpeéovaciho zafizeni, nebot’
aktudlné je na trati zabrzdnd vzddlenost pouze 400 m, E&emuz odpovidd nejvyssi trafové rychlost 60 km/h.
Upravu zabezpelovaciho zafizeni Ize olekdvat nejpozd&ji v rdmci implementace ETCS (ndrodni
implementaéni pldn predpokladdd osazeni infrastrukturni Easti ETCS na trati 212 mezi lety 2034 a 2037). Ddle
je nutné lépe zabezpedit nékteré Zelezniéni prejezdy, které jsou aktudlné zabezpedeny jen vystraznymi kfizi,
pokud nejsou dostateéné rozhledové poméry pro ndvrhovou rychlost & pokud je ndvrhova rychlost vyssi nez

60 km/h.

Navrzené rychlosti pro nedostatek prevyseni I=100 mm a I=130 mm jsou uvedeny v tabulce rychlosti v pfiloze

D.1 a ve vykresu v pfiloze D.2.

J1.1.3  Vhodné vyhledové dpravy stanic
V ZST Hvé&zdonice bude dle dopravni technologie (viz ddle kapitola 4) pravidelné kfiZovéni osobnich viak

s navaznosti na prestupy v Ceréanech. Ty jsou dle ndavrhu dopravni technologie schopny absorbovat
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nepravidelnosti na hlavni trati do 2—3 min. V pfipadé& vétiich by bylo vhodné urychlit tento Usek Gpravou ZST

Hvézdonice.

Navrhujeme z obou smérd viezd na kolej & 2 rychlosti 60 km/h, vyhybky & 1 a 4 budou zruseny. Vyhybky 2
a 5 budou tvaru 1:12-500.

Vzhledem k pravidelnému kfizovéni se ve sméru do Ceréan bude vjizdét na kolej &.2 a v opaéném sméru na

kolej &.1. Odjezd z koleje &. 1 bude mozny az cestujici odejdou z ndstupisté u koleje &. 2.

V ZST Ledegko jsou viechny jizdy odbogkou na 40 km/h, v pfimém sméru je dosaZitelnd rychlost 55 km/h.
Jednoduchou Upravou Ize udélat viezd na kolej & 2 50 km/h, ale v tom pfipad& uZ neni dostateénd délka

pFechodnice v pFilehlém oblouku ve sméru do Sazavy na 55 km/h, ale jen na 50 km/h.

Navrhujeme v Ledecku jizdu po koleji & 1 a 2 rychlosti 50 km/h a po kolejich 4 a 6 rychlosti 40 km/h.
Znamend to vyménit vyhybky €. 1,9 a 11:

e Vyh.& 1-=1:11-300, vyhybka & 3 — Uprava transformace podle 0hlu vyhybky &.1,
e Vyh. & 9all-1:9-300.

3.1.2  Olbramovice — SedI¢any
J12.1  Soucasny stav

Trat byla zprovoznéna 1. 10. 1894, vychdzi ze ZST Olbramovice, kterd byla modernizovana v ramci
4. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v roce 201 1. Na trat’ Ize odjet ze staniénich koleji €. 3 (kusd), 5 a 7 rychlosti
50 km/h. U koleje & 3 a 5 je ostrovni ndstupisté & Il. Na hlavni trat’ ve sméru Benedov u Prahy Ize odjet
rychlosti 60 km/h z koleje & 5+5a. Ve sméru Tabor rychlosti 50 km/h.

Parametry traté do Sedl&an jsou jedny z nejnizdich v Ceské republice. Zakladni polomé&r obloukd byl jen
160 m. Velmi pravdépodobné byly postaveny oblouky bez pfechodnic. Pozdé&j§imi deformacemi koleje

i vkldddanim prechodnic jsou misty hodnoty mezi 155 a 159 m.

Na trati je jedna mezilehld dopravna D3 Stétkovice, kde je proveden odskok osy napravo. Vyhybka & 1 je
tvaru JS49 1:9-300 Ppd a vyhybka & 2 je tvaru JS49 1:9-190 Ppd. U koleje & 1 a & 3 je néstupisté délky
41 m.

V koncové dopravné D3 SedI¢any je dopravni kolej pouze &. 1. Ostatni koleje 2, 3, 4, 5 a 6 jsou manipulaéni,

zabezpedené vykolejkami.

Zelezniéni svriek byl obnoven v roce 1970 kolejnicemi S49 a T na betonovych prazcich SB5. Rozponové
upevnéni na téchto prazcich umoznilo rozsifeni rozchodu i v minimdlnich polomérech a nemusely se pouzivat
prazce dievéné, jak bylo nutné v pozdéjsich letech pfi zavedeni prazci SB6 se Zebrovymi podkladnicemi.

V letech 2018-2020 byl vyménén materidl v nékterych obloucich za uZité kolejnice S49 a ocelové Y prazce.

3122  Ndvrh gprav

Nové se provéfuje moznost zvyseni rychlosti vzhledem k moZnostem vyuzit vétsiho nedostatku prevyseni.
Bohuzel u trati s tak malymi poloméry se zvySeni rychlosti prakticky nedd uplatnit s ohledem na omezeni
velikosti pfevyseni koleje ,,D“. PfevySeni je omezeno v obloucich s poloméry nizsimi nez 290 m podle vzorce
13¢.7.1.1 v CSN 73 6360-1.

Soucasné norma dle €l. 5 uvadi: ,,Nedoporucuje se navrhovat kombinace jednotlivych parametrd prekradujici
mezni hodnoty”. V pfipadé této trati, pokud vyuzijeme nedostatek prevySeni | = 130 mm, pak sklon

vzestupnice nemd byt vyssi nez n = 1:500.

Tato zpfisnéni, ¢i omezeni normy maiji vliv na to, Ze parametry obloukd (s dovolenymi posuny) po rekonstrukci

umozni tratovou rychlost jen 50—65 km /h, pfi¢emZ rychlost 65 km /h vychdzi na velmi kratké Useky a s ohledem
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na prekroceni rychlostniho pdsma je teoreticky drazsi 0drzba, ale hlavné v téchto Usecich by muselo byt vidy

osazeno prejezdové svételné zabezpedovaci zafizeni. Z toho divodu je navriena nejvyssi rychlost 60 km/h.

Navrzené rychlosti pro nedostatek prevySeni | = 100 mm al= 130 mm jsou uvedeny v tabulce rychlosti

v pfiloze D.3 a ve vykresu v pfiloze D.4.

Pro plnohodnotné dosazeni stanoveného profilu je nutné zfidit zabezpedovaci zafizeni pro moznost zfizeni
zévislosti rychlosti pojizdéni vyhybky dle sméru jizdy (v pfimém sméru vs. do odbogky) v dopravné Stétkovice
a v zastdvce a ndkladisti Kosova Hora (zfizeni zabezpecovaciho zafizeni Ize oéekdvat nejpozdéji v rdmci
implementace ETCS, ndrodni implementaéni pldn pfedpoklddd osazeni infrastrukturni ¢asti ETCS na trati
Olbramovice — Sedléany mezi lety 2034 a 2037). Ddle je nutné lépe zabezpedit nékteré Zelezniéni prejezdy,
které jsou aktudlné zabezpedleny jen vystrazinymi k¥iZi, pokud nejsou dostateéné rozhledové poméry pro
ndvrhovou rychlost (jiZ pro stdvaijici tratovou rychlost jsou nedostateéné rozhledové poméry na prejezdech
P6070, P6075, P6077, P6083, P6086, P6087 a P6092, a je zde tak propad tratové rychlosti).

3.2 Technologické doby

Pro dosazeni stabilniho jizdniho f&du je nutné vyuzivat technologickych dob s patfiénymi rezervami/mezerami.

Pro kalkulaci jizdnich dob je v této studii vyuZito softwaru FBS /iPlan od némecké spoleénosti iRFP (Institut fur
Regional- und Fernverkehrsplanung). Vypodet jizdnich dob a konstrukce tras v ném probihd s presnosti na
desetiny minuty (resp. vnitini kalkulace probihd jesté s vyssi presnosti). K teoretickym jizdnim dobdm
(vypoétenym dynamickym modelem v zdvislosti na parametrech infrastruktury a soupravy vlaku) byly pro
stanoveni pravidelnych jizdnich dob pfipoéteny pfirdzky v souladu s doporué¢enim Mezindrodni Zelezniéni unie
(UIC) — dle vyhldasky UIC 451-1.

V pfipadé dob pobytd bylo v naprosté vétsiné pripadd kalkulovéno s pobyty ve vysi alespori 0,5 minuty
(i v zastdvek na znameni), a to z toho divodu, Ze mnohd novd vozidla (resp. vozidla moderni konstrukce)
byvaiji na rozdil od nékterych stardich druh vozidel ndroénéjsi na dobu otevirdni/zavirdni dvefi, které v souttu
u jednoho zastaveni bézné trvaji napf. 0,3 minuty. Typicky u Spickovych vlakd, kdy byvaiji nezfidka vyuZivéany
cestujicimi i ty nejméné vyuzivané zastavky na znameni, je tak pro dosazeni stabilniho jizdniho ¥ddu vhodné
zdsadnim zpdsobem nepodkrodit 0,5minutové pobyty, obzvlast ne vicekrét za sebou. Jako naprosté minimum
pro stabilni jizdni fad je nutné kalkulovat s pobytem 1 minuta na 3 zastdvky na znameni. V pfipadé
vyznamnéjsich tarifnich bodd je pochopitelné poéitdno s delsimi dobami pobytd (napf. 0,8 minuty & 1 minuta,
s prihlédnutim k pfepravnimu vyznamu pfisluiného tarifniho bodu, resp. ke zndmym & oéekdvanym poé&im

cestuijicich).

Casy pfijezdi/odjezdi jsou ve vystupech studie zaokrouhlovény dle doporugeni UIC, tedy &asy pfijezdd na
celé minuty nahoru, éasy odjezdl na celé minuty dold. Nap¥. prestupni doby v uzlech jsou pouzity alesporn ve
vysi minimdinich (v souladu s dokumentem PFipoje mezi vlaky osobni dopravy Spravy Zeleznic), aviak tak, aby
tato doba byla mezi zveFejnénymi Easy pfijezdi/odjezdd zaokrouhlenymi dle UIC (oproti minimalnim dobdm
se tak redInd prestupni doba nachdzi na bezpeéné strané, tj. konstruovand prestupni doba je vZdy vétsi nebo

rovna prestupni dobé ve vysledném jizdnim Fadu).

V pfipadé tzv. provoznich intervald a ndslednych mezidobi (tedy technologickych dob mezi dvéma vlaky

vyuzivajicimi stejny prvek infrastruktury) jsou vyuzivany hodnoty v souladu se Smérnici &. 104 Sprévy Zeleznic.
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3.3 Integrdlni taktovy jizdni Fad
Dalsi okrajové podminky pro konstrukci jizdniho Fadu v této studii vyplyvaiji z aplikace integrdlniho taktového
jizdniho Fadu (té2 ITJR). ITIR je typ jizdniho Fddu s pevnym mezidobim mezi spoiji, které je oznadovéno jako

doba taktu. Integrdini taktovy jizdni Fdd mad tyto charakteristiky:

e Napfi¢ siti je pouzita jednotnd doba taktu, nebo aspori jednotna taktova rodina (v jednotlivych
provoznich obdobich se mohou doby taktu liSit, vZdy by ale mély byt z téZe taktové rodiny). Existuji
dvé taktové rodiny. 1. taktovd rodina jsou intervaly odvozené od zdkladniho intervalu 7,5 minuty
a zahrnuji ddle intervaly 15, 30, 60, 120, ... minut. 2. taktovd rodina je odvozena od zdkladniho
intervalu 5 minut a zahrnuje ddle intervaly 10, 20, 40, ... minut. Jednotnd taktovd rodina je
pouzivéna proto, aby nevznikal tzv. nonius efekt, ktery md negativni vliv na ndvaznosti mezi linkami
(nap¥. pfi kombinaci intervald 30 minut a 40 minut Ize optimdiné dlouhou ndvaznost vytvofit jen
jednou za 120 minut), aviak ina kapacitu drdhy (éasto je tfeba se pfi setkdni linek s roznymi
taktovymi rodinami na tomtéz Useku uchylit k odchylkédm od presného intervalu u jedné z nich prévé
z ddvodu omezené kapacity drdhy a nonius efektu).

e Napfi€ siti je pouZita jednotnd osa symetrie. Osou symetrie se rozumi éas, kdy dochdzi k potkavani
protismérnych spojt téze linky. Casovd vzddlenost sousednich os symetrie je rovna poloving doby
taktu (tudiz pFi 60minutovém taktu jsou osy symetrie kazdych 30 minut, pfi 120minutovém kazdych
60 minut apod.). Jednotnd osa symetrie u viech linek v siti zaruéuje shodné kvalitni (shodné dlouhé)
ndvaznosti mezi dvéma linkami v obou smérech. Konvenci u ITJR je zdkladni osa symetrie cca
v minuté 00.

o Ndvaznosti se soustfedi primdarné do tzv. taktovych uzly, coZ jsou takovda mista v siti, kde se
systematicky (periodicky — vZdy po uplynuti doby taktu) setkdvaiji spoje vice linek a vznik& mezi nimi
ndvaznost. Rozlisuji se:

o Uplné taktové uzly, cozZ jsou mista v siti, kde dochdzi k setkdvdni dvou ¢&i vice linek v obou
smérech (tedy v asech symetrie), a vznikaji zde tak vSesmérové ndvaznosti mezi viemi
linkami zapojenymi do taktového uzlu,

o vedlejsi taktové uzly, coz jsou mista v siti, kterd se nachdzi ¢asové v poloviné mezi osami
symetrie a setkdvd se zde dvé ¢&i vice linek v jednom sméru, ve sméru opaéném pak

o polovinu doby taktu pozdéji.

Jak z vySe uvedenych charakteristik vyplyvd, éasovd vzdalenost Uplnych taktovych uzld je rovna celodiselnému
ndsobku poloviny doby taktu (coZ vychdzi z toho, Ze se nachdzi v ¢asech symetrie). Tato okrajovéd podminka
ITIR se téZ nazyvé hranova rovnice. Zatimco osy symetrie jsou vzddlené vidy polovinu doby taktu od sebe
(napf. pFi 60minutovém taktu jsou osy symetrie v minutdch 00 a 30), taktovy uzel v daném jednom misté se
odehrdvd po uplynuti celé doby taktu (a je tedy tfeba rozliSovat pfi 60minutovém taktu, zda se jednd o uzel
v minuté 00, & v minuté 30, nebot’ o 30 minut pozdéji se taktovy uzel odehravd v jiném misté). Kromé vzniku
ndvaznosti je tfeba si hranovou rovnici uvédomit téZ na jednokolejnych tratich pro potfeby kfiZovani, nebot
je tfeba protism&mé vlaky vykfizovat té vidy po uplynuti poloviny doby taktu. Pfi plénovéni ITJR je tudiz
tfeba si vhodn& rozvrhnout umisténi taktovych uzld / kfizovacich mist. Neni-li dosaZitelnd &asové vzdalenost
pozadovanych taktovych uzld / k¥izovacich mist (tzv. systémovd jizdni doba), nabizi se realizovat opatfeni na

strané:

e vozidel (nasazeni vozidel s vyssi jizdni dynamikou),
e infrastruktury (napf. zvySeni trat'ové rychlosti),

o nabidky (projizdéni nékterych nevyuZivanych & mdlo vyuZivanych tarifnich bodd),

pFip. kombinaci téchto opatieni. Je-li i naddle systémovd jizdni doba nedosazZitelnd, je nutno posunout taktovy

uzel / kfizovani do jiného mista s rizikem vzniku tzv. synchronizaénich dob, které je nutno v rémci hranové

22



rovnice ITJR v n&kterém mist& neefektivng spotiebovat (typicky se jednd o vyrovnévaci pobyty & nadmé&rné

dlouhé prestupni doby).

ITIR prévé vznikem viesm&rovych ndvaznosti v taktovych uzlech vykazuje vysokou atraktivitu pro cestujici,
nebot nabidka v ITJR je vysoce sitovd s cilem nabidnout spojeni ,odeviud viude pravidelné ve stejnou minutu*,

&imz predstavuje vyznamnou alternativu pro IAD.

3.4  Konstruktni polohy ddlkové dopravy a relevantnich ndvaznych linek regiondlni dopravy
Okrajové podminky pro konstrukci ndvrhovych jizdnich Fado tvofi téz nadfazené prepravni segmenty, které
jsou na tratich v feSené oblasti provozovany, a pfipadné ndvazné linky, jejichz ¢asovd poloha je ddna
dosaZenim uréitych ndvaznosti / taktovych uzld. Tyto okrajové podminky mohou byt technologického rézu (vliv
kapacity drdahy a konfliktd mezi vlaky vyuzZivajicimi stejné prvky infrastruktury) a/nebo pFepravniho rézu

(snaha o vytvoreni pfipoju na tyto linky).

Z hlediska nadfazenych pfepravnich segmentl se bavime zejména o ddlkové dopravé provozované na tratich
221+220. Jednd se o tyto linky:

e expresy linky Ex7 Praha — Ceské Budg&jovice (— Linz / Cesky Krumlov), které jsou provozovdny
v zdkladnim taktu 120 minut s posilenim v obdobi pfepravnich 3pi¢ek na 60minutovy takt, v feSené
oblasti nezastavuji mezi Tdborem a Prahou hl.n. v Zadném nécestném tarifnim bodé, éasovd poloha
linky vychdzi z dosazeni taktového uzlu Ceské Bud&jovice v poloze X:00 (primémé je sledovéna
poloha S$:004) a dle ,,Pldnu dopravni obsluhy Uzemi vlaky celostaini dopravy” je tato konstrukéni
poloha linky sledovdna i naddle,

e rychliky linky R17 Praha — Bene$ov u Prahy — Tdbor — Veseli nad Luznici — Ceské Budé&jovice / Ceské
Velenice (— Wien), které jsou provozovdany v zdkladnim taktu 60 minut (s lokdlnimi prodlouZenimi na
120 minut v pfepravné slabsich obdobich zejména o vikendech), v feSené oblasti zastavuji mezi
Tdborem a Prahou hl.n. v Olbramovicich, BeneSové u Prahy, Praze-Zahradnim Mésté a Praze-
Vr3ovicich, éasovd poloha linky vychézi z dosaZeni taktového uzlu Tdbor v poloze X:00 (primdarné
L:00) a dle ,,Pladnu dopravni obsluhy Gzemi vlaky celostatni dopravy* je tato konstrukéni poloha linky

sledovéna i naddle.

Relevantnimi ndvaznymi linkami regiondlni dopravy jsou zejména:

e linka S18 Kolin — Uhlifské Janovice — Ledeéko, kterd je v Useku u Ledeéka provozovdna ve
120minutovém intervalu a jejiZ éasovd poloha je ddna kfiZovanim v Ratbofi v poloze X:00 (primdarné
L:00), dosahuje tak taktového uzlu Ledeéko v poloze S:00,

e linka S2 IDS JK (IDS Jihogeského kraje) Chotoviny — Tébor — Veseli nad Luznici — Ceské Budgjovice
provozovand ve 120minutovém intervalu, jejiz éasovd poloha je déna pfipoji na linku Ex7 v Tdbore
(odjezd smér Veseli nad Luznici po expresu z Prahy, pfijezd ze sméru Veseli nad LuZnici pred
expresem do Prahy), u niz se dle ,,Planu dopravni obsluznosti Gzemi Jihoceského kraje 2022-2026
s vyhledem do roku 2035* predpokladd Spickové zahusténi na hodinovy takt linkou Chotoviny —
Tdbor — Veseli nad Luznici — Jindfichdv Hradec (pro zjednoduseni bude ve vystupech v kapitole 4

uvadéna jen linka S2 ve $pickovém hodinovém intervalu).

4V aktudlné& platném jizdnim F&du neni toto ve sméru do Prahy zcela dodrZeno, dle Planu dopravni obsluhy Gzemi
vlaky celostatni dopravy se viak pldnuje odstranéni stdvaijicich odchylek.
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4 Navrhovy jizdni Fdd
Vystupni ndvrhovy jizdni Fadd pro feSené Zelezniéni traté je zpracovén ve formé tzv. sitovych grafik pro:

e ranni $pic¢ku pracovnich dng,

e sedlo pracovnich dng,

e odpoledni 3picku pracovnich dng,

e dopoledni hodiny vikendovych dng,
e odpoledni hodiny vikendovych dnd.

Pfedmétem studie je ndvrh schématické taktové provozni koncepce, naopak neni pfedmétem feseni prechodd
mezi uvedenymi provoznimi obdobimi (napf. zplsob prechodu z ranni 3pi¢ky do dopoledniho sedla ¢i
z dopoledniho sedla do odpoledni $picky) a konkrétni ndvrh délky téchto provoznich obdobi (nap¥. konkrétni

délka ranni a odpoledni spicky).

Jizdni ¥&d je navrzen pro linky, kterym odpovidaji ndsledujici podkapitoly. Kromé téchto linek jsou v sitovych
grafikach uvedeny i nadfazené segmenty ddlkové dopravy (linky Ex7 a R17), jez jsou provozovdny v Usecich
zelezniénich trati FeSené oblasti. Z regiondlnich linek jsou pak ddle naznaéeny relevanini ndvazné linky S18
Kolin — Ledecko, S49 Praha-Hostivaf — Roztoky u Prahy, S99 BeneSov u Prahy — Vlasim3, S2 IDS JK Chotoviny
— Tdbor — Veseli nad Luznici — Ceské Bud&jovice a je naznadeno i pokragovéni (pfip. mozné pokragovdni)

konstruovanych linek mimo feSenou oblast.

Sitové grafiky pro variantu se zavedenim SRP na tratich Olbramovice — Sedléany a Ceréany — Ledeko se

nachdzi v pfilohdch E.1 aZ E.5.

4.1 Linka R49 Praha — BeneSov u Prahy — Votice

Na linku R49 je uvaZovdno se soupravou sloZenou z az dvou jednotek EMU240, pro konstrukci je uvazZovdno

s dvojici tfivozovych jednotek fady 640 ,RegioPanter.

Zastavovaci koncepce linky je navrZena v souladu s pdsmovym jizdnim Fddem popsanym v kapitole 2.4, na
Uzemi Prahy zastavuje v Praze hl.n., Praze-Vriovicich, Praze-Zahradnim Mé&st&, déle pak zastavuje v Riganech,
Mnichovicich a po ndsledném pdsmovéni v Senohrabech zastavuje ve viech tarifnich bodech az po Benesov
u Prahy. Kromé 0Useku Praha — BeneSov u Prahy je linka na zdkladé poZzadavku vedena ddle do Votic. Ddle
smér Tdbor neni vedeni této linky navrzeno s ohledem na stanovisko organizdtora regiondlni dopravy
v Jihoéeském kraiji, organizace JIKORD s.r.o., které se nachazi v pfiloze F.2 a dle kterého poZadované Easové
polohy regiondlni dopravy v Tébofe (dosazeni kratkych ndvaznosti na linku Ex7 smér Ceské Budé&jovice)
neodpovidaiji prodlouZeni linky R49 do Tébora (a to ani v pfipadé klasickych spésnych vlakd v cca dnesnich

&asovych polohdch).
NavrZeny rozsah provozu linky R49 je:

e v Useku Praha — BeneSov u Prahy interval 30/60/30 minut v pracovni dny (ranni 3pi¢ka / sedlo /
odpoledni $pi¢ka) a 30 minut o vikendech,
e v Useku Benedov u Prahy — Votice interval 60/—/60 minut v pracovni dny (ranni 3picka / sedlo /

odpoledni $picka) a 60 minut o vikendech.

3 Linku S99 by pravdépodobné bylo vhodné zapojit do taktového uzlu Benesov u Prahy v minuté 30 (pfipoje k lince
R17), infrastruktura trati & 222 BeneSov u Prahy — Viagim — Trhovy St&pdnov viak neumoZfivje vhodné kFiZovani
v minuté 00 bez delSich prestupnich dob & nesymetrickych pfipojd, a lze tak doporuéit bud'to zvyseni rychlosti na
trati, nebo zfizeni daliho mista pro kfiZovani vlakd, napf. v Domasiné (detailn&jsi FeSeni a jejich efekty mohou byt
v pfipadé poptdvky ddle studijné provéreny).
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Casovd poloha je ddna dosazenim ndvaznosti v uzlu BeneSov u Prahy na linku R17, je zde tedy zapojena do

taktového uzlu X:30. Odtud vyplyva Easové poloha v pFestupnim bodé Cer&any X:1 5/X:45.

Pfi pdlhodinovém taktu vznikd na lince R49 v BeneSové u Prahy téZ taktovy uzel X:00. Pravé v této casové
poloze je navrzeno pokraéovani spoji ddle smér Votice, nebot zdaijistuje pfiblizny proklad s linkou R17 a S98.
Zde je navrzeno projizdéni zastdvky Tomice s ohledem na velikost prilehlé zastavby, nizké oéekdvatelné pocty
cestujicich a s ohledem na postadujici alternativni obsluZnost autobusovou dopravu (z nedaleké zastdvky

Bystfice, ToZice).

V piipadé sedlového hodinového taktu nevznikd v Ceréanech Gplny taktovy uzel a je nutné prodlouzit linku
S80 aZ do BeneSova u Prahy, aby byly pokryty relevantni pfepravni vztahy, pro které by spojeni vlivem
absence pfipoje smér BeneSov u Prahy neexistovalo (resp. existovalo s dlouhou pFestupni dobou). Dal$im
limitem sedlového hodinového taktu je nemoZnost pokracovdni vlakd do Votic (absence vlaku v BeneSové
u Prahy v minuté 00). Z toho divodu je pro sedla navrzena alternativni obsluha Votic v hodinovém intervalu
linkou SQO (viz nize v kapitole 4.6).

Vyhledové Ize i s ohledem na poptdavku v aglomeraénim Useku doporuéit rozsifeni 30minutového intervalu linky
R49 i v sedlech, pFip. okrajovych &astech dne (s pfipadnym pFizpUsobenim kapacity souprav, napf. nasazenim
jen 1x EMU240), ¢imZ by bylo moZné opustit vySe popsané alternativni feSeni obsluhy Votic a alternativni

feseni zajisténi spojeni z trati 210 a 212 do BeneSova u Prahy.

Vzhledem ke skute¢nosti, Ze navrzeny pdsmovy jizdni fad je méné ndroény na podet ndleZitosti na lince S9
oproti stdvajicimu stavu, nabizi se na vlaky linky R49 nachdzeijici se v BeneSové u Prahy v uzlu X:30 vyuzit
uvolnéné jednotky fady 471. To je zohlednéno i v konstrukei jizdniho fadu, ktery je proveden v Useku Praha —
Benesov u Prahy pro jednotku Fady 471, kterd je oproti fadé 640 méné dynamickd (vypoctené jizdni doby

tak vyhovuji pro oba typy vozidel a pro jednotky fady 640 obsahuji véfsi rezervy).

Casové polohy vlaki ve Voticich (Votice jsou po dopravni strdnce obvodem ZST Olbramovice) jsou
technologicky podvdzdany konfiguraci kolejisté a existenci ndstupist’ pouze u hlavnich koleji. Vzhledem k tomu,
ze se linka R49 &asové potkdvd s protijedoucimi rychliky linky R17 pravé ve Voticich, konfigurace Votic
pfeduréuje odjezd spésného vlaku z Votic smér Praha v ¢ase X:40 z koleje 101q, kdy vlak popojede pouze
na kolej 103, aby po kolejich 101 a 101a mohl projet rychlik linky R17 smér Téabor, teprve poté mize vlak
linky R49 pokradovat ddle smér Olbramovice. V opaéném sméru podobny konflikt mezi témito linkami
nevznikd, coz je ddvodem nesymetrickych jizdnich dob mezi Voticemi a Olbramovicemi patrnych z navrzenych
jizdnich fadd (Olbramovice — Votice 3 minuty vs. Votice — Olbramovice 7 minut). Z tohoto pohledu je
doporuéeno se vyhledové zabyvat infrastrukturni Opravou zahrnujici vytvorfeni ndstupisté u koleje 105q,
&asteéné zdopravnéni této koleje (aktudlné je pouze manipulaéni) a vystavbu trakéniho vedeni na této koleji
(aktudlné je bez trakéniho vedeni). Nové by pak tato kolej slouZila prévé pro vlaky konéici/vychozi ve Voticich
od severu. V navrieném jizdnim fadu by tato infrastrukturni Gprava umoznila zkréceni cestovnich dob linky

R49 z Votic smér Praha o cca 4 minuty (posun odjezdu z Votic o cca 4 minuty pozdéii).

4.2 Linka S9 Praha — Senohraby

Na zastdvkové vlaky linky S je uvaZovdno nasazeni souprav slozenych z az dvou jednotek fady 471. Dle

navrzeného pdsmového jizdniho Fadu je linka ukonéena nové v Senohrabech.

NavrZeny rozsah provozu linky S9 je:

e v iseku Praha — Ri¢any interval 15 minut v pracovni dny (pfedpoklad prodlouzeni intervalu ve
vecernich hodindch na 30minutovy) a interval 30 minut o vikendech,

e v Useku Ri€any — Strancice interval 15/30/15/30 minut v pracovni dny (ranni 3pi¢ka / dopoledni
sedlo / odpoledni $pi¢ka / veler) a interval 30 minut o vikendech,

e v Useku Strandice — Senohraby interval 30 minut celodenné celotydenné.

25



Alternativné lIze uspofit uréité dopravni vykony v Useku Strandice — Senohraby prodlouZenim intervalu napf.
v sedlech pracovnich dnd na 60minutovy, coz by viak nemélo vliv na podet ndleZitosti provozovanych v tomto

provoznim obdobi (o 30 minut by byl prodlouzen obrat vlakd v Senohrabech —z 21minut na 51 minut).

Casové poloha je ddna dosazenim kratkych nédvaznosti na linku R49 v pdsmové stanici Senohraby
a dosazitelnosti pFfesného 15minutového Spi¢kového taktu na lince S? mezi Prahou a Strancicemi s ohledem na

polohy délkové dopravy a vlaky linky R49.

V sitové grafice je naznadeno i mozné diametrdlini pokracovani linky S pres Prahu hl.n. Pfedpoklddat Ize

propojeni primdarné smér Lysd nad Labem.

4.3 Linky S8, S88 Praha — Vrané nad Vitavou — Certany / Cisovice (— Dobff)

Na linky S8 Praha — Vrané nad Vitavou — Ceréany a S88 Praha — Vrané nad Vitavou — Cisovice (— Dob¥i3)

je uvazovdno nasazeni vozidel DMU120, pro konstrukei je uvazovéno s jednotkami fady 844 ,RegioShark®.

Navrieny rozsah provozu linky S8 je interval 60/120/60 minut v pracovni dny (ranni $pi¢ka / sedlo /

odpoledni $picka) a 60 minut o vikendech.

Navrzeny rozsah provozu linky S88 je interval 60/120/60 minut v pracovni dny (ranni 3picka / sedlo /

odpoledni $pi¢ka) a 120 minut o vikendech.

U linky S8 vychdzi &asové polohy z dosazeni taktového uzlu Ceréany v poloze 15/45. Prim&rni ndvaznosti
jsou sm&fovény v Ceréanech smér Praha, proto jsou v sedlech pracovnich dnd v Ceréanech sledovény pfijezdy
linky S8 pfed 45. minutou a odjezdy z Ceréan po 15. minuté. Navaznost smér Benesov u Prahy je v sedlech
feSena linkou S80 (viz nize kapitola 4.4), pokud jeji pokracovdani do BeneSova u Prahy nebude
z technologickych divodd mozné (napf. kvili zbrojeni & provoznimu o3etieni v Ceréanech), Ize alternativné do

Benesova u Prahy prodlouZit linku S8 (bez zvysené turnusové potreby vozidel).

Ve 3pi¢kdach a o vikendech, kdy je na lince R49 navrzen 30minutovy interval, Ize pfipoje smér Praha i Benesov
u Prahy zfidit v minut& 15 i 45. Vzhledem ke skute&nosti, e ma 0sek Vrané nad Vitavou — Ceréany velmi
omezené moznosti kfiZovdni, které je mozné jen ve stanicich Davle, Jilové u Prahy a Tynec nad Sdzavou,
pfi¢emZ zejména &asové vzddlenosti Ceréany — Tynec nad Sézavou (kteréd je pfilid dlouhd pro dosaZitelnost
systémové jizdni doby 15 minut) a Tynec nad Sdzavou — Jilové u Prahy (kterd je pfilis kratkd pro systémovou
jizdni dobu 30 minut), je dosazitelnost 60minutového taktu podminéna Fesenim, které neni symetrické podle
minuty 00 (pfijezd i odjezd v Ceréanech bud'to v minuté 15, nebo v minuté 45) a které zdroveh generuje
nadmérné pobyty zejména v ZST Jilové u Prahy a/nebo Tynec nad Sézavou. Redeni bez nadmé&rmych pobyto
a se symetrickymi pfipoiji v Ceréanech by bylo mo#né za pfedpokladu zfizeni moznosti k¥izovéni v oblasti

zastavky Pofi¢i nad Sdzavou-Svdrov, coz lze doporudit jako vyhledové infrastrukturni opatieni.

Vzhledem k tomu, Ze v oblasti Jilové u Prahy — Tynec nad Sdzavou nastdvé lom, odkud je cestovni doba do
centra Prahy krat$i pfes Vrané nad Vltavou & pies Ceréany, je navrieno v ranni 3picce pracovnich dni
pFebyteéné synchronizaéni pobyty smé&fovat ve sméru do Ceréan do ZST Jilové u Prahy, ve sméru z Cer&an do
ST Tynec nad Sazavou. Naopak v odpoledni $piéce je navrieno pfebyte&né synchronizaéni pobyty smé&fovat
ve sméru z Ceréan do ZST Jilové u Prahy, ve sméru do Ceréan do ZST Tynec nad Sézavou. Sitové grafiky
zobrazuji Fedeni, kdy je v ranni 3piéce dosahovéna v Ceréanech poloha v minuté 15 a v odpoledni ¥picce
poloha v minuté 45. Jak ranni, tak odpoledni model Ize viak o 30 minut posunout, pokud by se to ukdzalo
jako vhodné napF. s ohledem na lokdlni Easové potieby (napf. autobusové ndvaznosti &i zadatek/konec

Skolniho vyucovani).

O vikendech, kdy je linka S8 navrzena v 60minutovém intervaly, je s ohledem na turistiku v dopolednich
hodinéch preferovan model s krat$imi pobyty ve sméru z Prahy do Ceréan (a tedy delsimi pobyty ve sméru

z Ceréan do Prahy), naopak v odpolednich hodindch je preferovéan model s kratsimi pobyty ve sméru z Ceréan
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do Prahy (a tedy delimi pobyty ve smé&ru z Prahy do Cer&an). | v pfipadé vikendd lze model jak pro
dopoledni, tak pro odpoledni hodiny posunout o 30 minut, pokud se to ukdze joko Uéelné. S ohledem na
synchronizaéni doby, které navrzeny model vykazuje, je mozné i nasazeni klasické soupravy s lokomotivou
s horSimi dynamickymi vlastnostmi, aniz by to ovlivnilo dosazitelnost systémovych kfizovdni a systémovych

ndvaznosti v Ceréanech.

Casové poloha linky S88 je dana polohou linky S8 tak, aby ve 3pitkdach pracovnich dnd doplnila interval
v Useku Praha — Vrané nad Vltavou na 30minutovy, resp. v sedle na 60minutovy. O vikendech se pak jednd
o pfidané spoje ve 120minutovém intervalu v prokladu se spoji linky S8, kterd je provozovdna v 60minutovém
taktu.

Navrzené modely pro 3picky jsou s urcitymi drobnymi Upravami kompatibilni i pro pfipad zavedeni

1 5minutového taktu (souhrnné linky S8 a S88) v Useku Praha — Vrané nad Vltavou.

4.4  Linka S80 (BeneSov u Prahy —) Certany — Ledetko (— Zrut nad Sdzavou)
Na linku S80 je uvaZovdéno nasazeni vozidel RS1. Pdvodné uvazované nasazeni vozidel 814 se pro éasovy
horizont, ktery je v této studii feSen, ukazuje jako nepravdépodobné z divodu vyhradniho provozu vozidel
pod dohledem ETCS na trati 221, ktery by dle ,,Pldnu moderniho zabezpedeni ceské Zeleznice — Implementace
evropského vlakového zabezpedovaciho zafizeni ETCS” mél nastat v roce 2026. Zarovei by na samotné trati

212 mélo byt téZ implementovdno zafizeni ETCS véetné vyhradniho provozu, a to v letech 2034-2037.

Navrzeny rozsah dopravy v Gseku Ceréany — Lede&ko je 60/120/60 minut v pracovni dny (ranni 3picka /
sedlo / odpoledni 3pi¢ka) a interval 60 aZ 120 minut o vikendech (v sitovych grafikdch je naznagen
60minutovy interval, Ize pfedpoklddat, Ze by viak byl provozovdn primdrné v pfepravnich $pickdch b&hem
sezénnich vikendt, tedy dopoledne ve sméru Ledeiko, odpoledne ve sméru Ceréany). V sedle pracovnich dnd,
kdy je linka R49 navrzena jen v hodinovém taktu, a chybi tak spojeni z trati 210 a 212 smér Benesov u Prahy
(s kratkym prestupem v Cer&anech), je do Benefova navrieno prodlouzeni linky S80 (v intervalu 120 minut).
Toto prodlouZeni nevyZaduje vyssi pocet vozidlovych ndlezitosti, jednd se jen o vyuZiti vozidel v jejich prostoiji.
Prodlouzeni linky S80 do BeneSova je preferovdno pred prodlouzenim linky S8, a to z pfepravnich divodd,
jelikoz relevantni obce na trati 210 (Jilové u Prahy az Pofi¢i nad Sdzavou) maji do Benedova pfimé autobusové
spojeni vedené piimé&jsi trasou (mimo Cer&any) a relevantni nepokryta dojizd’ka do Benefova tak prevazuje
z trati 212. Bude-li to viak z technologickych divodd nutné (napf. zbrojeni & provozni oSetieni vozidel), je

mozné namisto linky S80 do BeneSova prodlouzit v sedlech linku S8.

Navrzend ¢asovd poloha je ddna dosazZenim taktového uzlu Ledeéko v poloze S:00 (jednak kvidli ndvaznostem
na linku S18 Kolin — Uhlifské Janovice — Ledecko, jednak kvili pokracovani smér Zrué nad Sdzavou — Leded
nad Sdzavou, kde se odehrdvaji ndvaznosti na linku smér Svétld nad Sdzavou — Havlickdv Brod) a ndvaznostmi
v Cer&anech v poloze X:15/X:45, odkud vyplyvé kfizovéni v X:30 v ZST Hvé&zdonice. Souvisejici systémovéd
jizdni doba Hvézdonice — Lede&ko 30 minut je vozidly RS1 dosazitelnd pfi aplikaci smérodatného rychlostniho
profilu. V pfipadé, Ze na trati nebude upraveno zabezpedovaci zafizeni, a nebude tak zvySena souéasnd
400m zdbrzdnd vzddlenost, a tim padem bude naddle uplatnéna maximdlini tratové rychlost 60 km/h, je
s vozidly RS1 systémovd jizdni doba 30 minut mezi Hvézdonicemi a Lede¢kem téZ dosazitelnd, aviak s mensimi
rezervami (jizdni ¥ad by viak stdle byl stabilni, ani pro tento pfipad nebyly technologické doby snizeny pod
doporuéené hodnoty). Pro stdvajici parametry infrastruktury vSak systémovd jizdni doba Hvézdonice —
Ledecko 30 minut dosazitelnd neni. Naddle je viak vozidly RS1 dosaZitelnd systémovd jizdni doba 45 minut
Ceréany — Lede&ko. Z toho divodu je alternativou pro stavaiici stav infrastruktury vedeni zdakladniho
120minutového taktu Ceréany — Lede&ko (— Zrué nad Sézavou), ktery je zahuitén ve 3pickdch prolozenim
dalsim 120minutovym taktem vlako Ceréany — Sazava. Tyto vlozené vlaky viak nemohou pokraovat
systémové ddle do/z Ledeka — Zrue nad Sé&zavou. Pokradovdni timto smérem Ize zaijistit pouze v rozsahu

nesystémovych jednotlivych vlakd, pfip. jejich vedenim do/ze zastdvky Samopie (v takovém pFipadé viak

27



pFislusny protijedouci viak musi zahdiit jizdu taktéz v zastdvce Samopse a musi byt obratem od vlaku zde

ukonéeného).

Sitové grafiky zobrazuii jen usek Ceréany — Lede&ko, predpokladd se viak vedeni linky déle smér Zru& nad

Sdzavou.

Vikendové rekreaini pfimé vlaky Praha — Ceréany — Zrué& nad Sazavou nejsou timto konceptem vyloueny za
predpokladu, Ze nahradi pfislusny taktovy vlak linky S80. V pfipadé nasazeni méné dynamické soupravy na
tyto nesystémové vlaky vSak mize byt nutné upravené kfizovaci schéma (napf. kfizovéni v Samechové namisto
systémového kfiZovdni ve Hvézdonicich, coz vSak bude generovat uréitym zpisobem zvysSené pobyty, napf.

v Sdzavé). Moznost vedeni téchto rekreaénich vlakd neni v sitovych grafikéch naznaéena.

4.5 Linka $98 BeneSov u Prahy — Olbramovice — Sedltany

Na linku S98 je uvazovdno nasazeni vozidel RS1.

V souladu s aktudlni provozni koncepci linky je navrzeno ponechdni provozu linky aZz do BeneSova u Prahy.
Ddvodem je, Ze z oblasti Vrchotovy Janovice — SedI¢any existuje vyraznd dojizdka do BeneSova a uréitd téz
do Bystfice. Maximdlniho pfepravniho potencidlu trati tak bude dosazeno, bude-li z trati Olbramovice —
Sedléany zdijisténo pfimé spojeni do BeneSova a Bysifice, samoziejmé vSak za predpokladu dosazeni
ndvaznosti na linku R17 a idedlné téZ dosazitelnosti obratu vozidla v BeneSové u Prahy. V pfipadé nutnosti
pFestupu v Olbramovicich nelze pfedpokladat dostateénou atraktivitu pro cestujici jedouci z/do BeneSova,

a to i pfesto, Ze dosazitelnd cestovni doba (s aplikaci SRP) Sedl¢any — BeneSov u Prahy je necelych 40 minut.

Navrieny rozsah provozu linky S98 je interval 60/120/60 minut v pracovni dny (ranni 3pi¢ka / sedlo /

odpoledni $pi¢ka) a interval 120 minut o vikendech.

Navrzend éasovd poloha vychdazi z dosazeni taktového uzlu Bene$ov u Prahy v X:30 (ndvaznosti na linku R17
a dalsi linky zapojené do tohoto uzlu, obrat vozidla). Aby pfestupni doba na linku R17 nebyla pfFili§ dlouhd,
je nutné dosdhnout k¥izovani v minuté 00 v dopravné Stétkovice. Za tim G&elem je navrzeno realizovat opatieni
na strané vozidel (RS1 jsou pro tyto U¢ely dostateéné dynamické vozidla), infrastruktury (zavedeni SRP)
i nabidky, kde je navrZeno projizdéni zastdvek Voradice a Minartice s ohledem na jejich nizky prepravni
potencidl (nizké dosazitelné obraty cestujicich vlivem jejich umisténi vi&i zastavbé, resp. vlivem velikosti prilehlé
zdstavby). Navrzeny jizdni fadd v sobé obsahuje rezervu pro doplnéni jednoho zastaveni za hodinu (v rdmci
jednoho paru kfiZujicich se vlakd), aviak pouze v jednom sméru (pfi€emz vyssi potencidl Ize predpokladat
u Minartic oproti Voracicim). Pfi provozu jen 120minutového taktu jsou éasové polohy v Useku BeneSov u Prahy

— Olbramovice v pfiblizném prokladu se zdkladnim 120minutovym taktem vlakd linky S9O.

V pfipadé stavaijicich parametrd infrastruktury neni stabilni dosaZeni pfipojo na linku R17 mozné, i kdyby se
pfipoje odehrdvaly jiz v Olbramovicich. | v takovém pfipadé by tudiz bylo nutno alespon jeden tarifni bod
projizdét (z prepravniho hlediska by primarni zastdvkou k projizdéni mély byt Voracice). Zdaroven viak bez
infrastrukturnich Oprav znamend vedeni linky do BeneSova u Prahy jednak nutnost predjeti linky S98 rychliky
linky R17 v Olbramovicich, jednak nedosaZitelnost uzlu BeneSov u Prahy X:30 linkou S98, coZz kromé
pFfepravnich negativ mj. znamend nutnost nasazeni 3 turnusovych vozidel (kterd jsou na lince provozovdna
i dnes), zatimco pfi aplikaci SRP Ize jedno turnusové vozidlo usetfit. SRP na trati 223 tak lze povazovat za

velmi dileZity jak z pfepravniho, tak z provozné-ekonomického hlediska a Ize doporuéit jeho véasné zavedeni.

4.6 Linka S90 (BeneSov u Prahy —) Olbramovice — Tabor

Na linku S90 je na zdkladé stanoviska organizace JIKORD s.r.0., které se nachdzi v pfiloze F.2, uvazovdno
nasazeni jednotek EMU140, pro konstrukci je uvazovdno s dvouvozovou elektrickou jednotkou fady 650

»RegioPanter®.
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Linka je ve $pi¢kdch primdrné navrzena jen v Useku Olbramovice — Tabor, jelikoZ je v Useku BeneSov u Prahy
— Olbramovice preferovdna linka S98 vzhledem k dojizd’kovym vztahim do BeneSova a Bystfice, které jsou
v pfipadé obci podél trati Olbramovice — SedI¢any vétsi (cca dvojndsobné) nez v pripadé obci podél Useku
trati Hefmani¢ky — Tdbor¢, navic u nékolika zastavek trati Olbramovice — T&bor s pfedpokladem nizké
vyuzitelnosti kvuli velké dochdzkové vzddlenosti. O vikendech je navrZeno pokracovdni linky S90 aZ do
BeneSova u Prahy, a sice v Useku Olbramovice — BeneSov u Prahy v prokladu s linkou S98 na pfiblizny
60minutovy interval. Model pro sedla pracovnich dnd vychdazi z vikendového modelu, aviak kvili neexistenci
vlakd linky R49 mezi BeneSovem u Prahy a Voticemi je navrzeno vedeni linky S90 v tomto Useku v pfiblizném

60minutovém intervalu. Vysledny navrZeny rozsah linky tedy je:

e v Useku Bene3ov u Prahy — Olbramovice interval —/60/— minut v pracovni dny (ranni 3pi¢ka / sedlo
/ odpoledni $pi¢ka) a interval 120 minut o vikendech,

e v Useku Olbramovice — Votice interval 60 minut v pracovni dny a interval 120 minut o vikendech,

e v Useku Votice — Tébor interval 60/120/60 minut v pracovni dny (ranni $pi¢ka / sedlo / odpoledni
$picka) a interval 120 minut o vikendech. V Useku Chotoviny — Tédbor se predpoklddd zahusténi na

celodenni a celotydenni 60minutovy interval, to vSak neni v pfiloZenych sit'ovych grafikdch naznaceno.

Casové polohy vychdzi ze stanoviska organizace JIKORD s.r.o., dle kterého jsou pozadovdny pfipoje v Tabore
na linku Ex7 smé&r Ceské Bud&jovice a linky S2 & S23 smé&r Veseli nad Luznici, ddle pak pfipoje
v Olbramovicich / Bene$ové u Prahy na linku R17 smér Praha. Zminéna je téZ moZnost propojeni pres uzel
Tdbor do linky S2 & S23 pro vznik pfimého spojeni smér Veseli nad LuZnici, které by navic uspofilo 1 jednotku
sdilené turnusové potieby. Technologicky je ve sméru BeneSov u Prahy ve 3pickdch navrZzena soubéznd jizda
s linkou Ex7 mezi Tdborem a Chotovinami (jizda linky SQ0O proti sprdvnému sméru), alternativou je drivéjsi

odjezd expresu linky Ex7 z Tdbora smér Praha (cca ve 36. minutu).

V sedlech pracovnich dni vznikd 1x za 120 minut spoleéné s linkami R17 a S98 Easovy soubéh 3 vlakd v Useku
BeneSov u Prahy — Olbramovice, ktery z prepravné-provozné-ekonomického hlediska nelze povaZovat za
vhodny. Tento soubéh je oproti $pickdm ddén neexistenci linky R49 mezi BeneSovem u Prahy a Voticemi
a pozadavkem na hodinovy interval spojeni ve Voticich smér Praha. Odstranéni tohoto soubéhu Ize realizovat
pfi pfipadném zavedeni celodenniho 30minutového intervalu na lince R49 mezi Prahou a BeneSovem u Prahy
a souvisejicim prodlouzeni linky do Votic i v sedlech (v intervalu 60 minut), ¢imZ by bylo poZadované spojeni
zajisténo. Dali alternativou je Uprava zastavovaci koncepce rychlikt linky R17, kterou by viak bylo nutné fesit
ve spoluprdci s Ministerstvem dopravy CR jakoZto objednatelem této délkové linky. Takovéto Feseni by poté
pFi nezvysenych ndkladech objednatele ddlkové dopravy vedlo k finanéni a rozsahové racionalizaci provozu

regiondlni dopravy, pfipadné dalsim moZnym Upravdm rozsahu provozu v oblasti.

K diskusi mize byt i celkovy provoz linky S90, nebot tato linka primarné zaijistuje dopravni obsluznost obci
Hefmanitky (véetn&) — Chotoviny (véetn&), kde se viak v pfipadé Jedetic, Cerveného Ujezdu, Stiezimiie
a Mezna jednd o obce s dlouhou dochdzkovou vzddlenosti ze zdstavby téchto obci na Zelezniéni zastavku,
a tedy nizkym ocekdvanym modal splitem (dochdzkové vzddlenosti byly prodlouzeny v ramci prelozek trati
pfi stavbé Modernizace trati Sudoméfice — Votice v roce 2022). Alternativou tak miZe byt ndhrada
autobusovou dopravou. Primdrné by se jednalo o stavaijici linky Sedlec-Préice — Hefmanic¢ky — Votice (dnesni
linka PID 451, s pfipadnou Gpravou trasy), linku Mezno — Sttezimii — Cerveny Ujezd — Je3etice — Cerveny
Ujezd — Miligin (dneidni linka PID 569), pro obsluhu Sudomé&Fic pak linka Praha — Benedov — Bystfice — Votice
— Mili¢in — Tdbor (dnesdni linka PID 401). Pfedpoklddat Ize jesté vznik linky zajistujici spojeni z obci Jesetice,
Cerveny Ujezd, Stfezimif a Mezno do Té&bora a Votic. Obsluha Chotovin by pak dle stanoviska organizace
JIKORD s.r.o. byla feSena (mj.) prodlouzenou vliakovou linkou $2/S23. Pfestoze se z hlediska vyjadfeni

objednateld regiondlini dopravy aktudiné nejednd o preferovany model, je doporuéeno na zdkladé vyvoje

¢ Vztahy z Votic do Bystfice a Bene3ova neuvazovdny vzhledem k existenci navrzené linky R49, kterd tuto relaci
pFimym spojenim pokryvd, obdobné nejsou uvazZovdny vztahy z Tdbora do Benesova, které pokryva linka R17.
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vevs

poptéavky ve vlacich linky SQ0 v kontextu pfipadného dlouhodobého zasmluvnéni vyrazné kapacitnéjsich

elektrickych vozidel (na néz jsou konstruovdny i jizdni Faddy v této studii) pro pfipad negativniho poptdvkového

trendu vlivem vysSe popsanych skutecnosti zvdzit i tuto alternativu.
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5 Zjednodusené ekonomické vyhodnoceni

Pro navrzeny jizdni fad je provedeno zjednodu$ené ekonomické vyhodnoceni. To je provedeno formou
kalkulace poétu vozidlovych nélezZitosti a hodinovych dopravnich vykonud. Vypoédet celodenniho ¢&i celoroéniho
objemu dopravnich vykon0 neni proveden s ohledem na to, Ze se studie zabyvd jen schematickou provozni
koncepci (zdkladnim taktovym modelem) a nefesi pfechody mezi jednotlivymi provoznimi obdobimi ani jejich
délku. V zdvislosti na pfijatém modelu rozsahu Spickového a vikendového provozu viak Ize naznacené diléi

vypoéty v daldi fazi pFipravy nasazeni konceptu vyuzit jako podklad pro kompletni vypodet.

5.1 Potet vozidlovych ndleZitosti
Kalkulace poétu vozidlovych nédlezZitosti je provedena pro navrzeny jizdni fad ve varianté ,,SRP*. UvaZovdany
jsou kmenové soupravy na dané lince (tedy nefesi pfipadné posilové soupravy vypujéené z linek mimo FeSenou
oblast, nap¥. na vikendové rekreacni vlaky). Podet souprav je uveden turnusovy, tedy bez provozni zdlohy
(obvykle se stanovuje provozni zdloha v relativni vy$i 10-30 % z turnusové potieby — klesajici s rostoucim

poétem turnusovych vozidel). Potfebné poéty souprav jsou ndsleduijici:

e linka R49 — 5 souprav (6x EMU240 + 2x 471, alternativné 10x EMU240),

o linka S9 — 7 souprav (14x 471),

e linky S8 a 588 — 6 souprav (kalkulovén poéet vozidel jen za FeSeny Usek Praha — Vrané nad Vitavou
— Cer&any, tedy v pfipadé linky $88 jen za Usek Praha — Vrané nad Vitavou, aviak pfi piedpokladu
pokragovani jejich viakd déle smér Cisovice /Dobfi), v zavislosti na nutnosti posilovat nékteré viaky
zdvojenymi jednotkami to znamend aZ dvojndsobny pocet DMU120 (studie nefesi pripadné
dodatecné soupravy pro vikendové sezdnni posily),

e linka S80 — 2x vozidlo RS1 (kalkulovén poéet vozidel jen za feleny usek Ceréany — Ledegko, aviak
pfi predpokladu pokracovani vlakd déle smér Zru¢ nad Sdzavou, tedy bez obratu soupravy
v Ledecku) + pripadné posily (zejména kvili rekreaéni poptdvce),

o linka S98 — 2x vozidlo RS1,

e linka $90 — 2x EMU140 (v pfipadé obéhového propojeni s linkou S2 a S23 generuje Usporu jednoho

vozidla sdilené turnusové potreby).

V rémci porovndni s koncepci klasického zastdvkového a zrychleného vlaku Ize pro linky R49 a S9 konstatovat,
Ze pocet vozidel je za predpokladu provozu klasickych spésnych vlakd v trase Praha — Votice (tedy shodné
s trasou navrzenych pdsmovych spésnych vlakd) a za predpokladu vyuZiti jednotek fady 471 na <ast
pdsmovych spé&snych vlakd linky R49 (dvé soupravy 1x 471) shodny. Efektivnéji (s vétSimi probéhy na jedno
vozidlo, a tedy vétSim rozmélnénim fixnich ndkladd, zdroven s lepsim prizpisobenim kapacity Usekovym
obsazenostem) jsou viak soupravy vyuZity v pdsmovém jizdnim Fdadu, jelikoZz pfi shodné turnusové potiebé
vozidel umoziiuje vedeni dvou zrychlenych pdard vlakd za Spickovou hodinu oproti jednomu zrychlenému pdéru
vlakd v pripadé klasickych spé&snych vlakd. PFi zkrdceni intervalu klasickych spésnych viakd na 30 minut by jiz
vozidlové ndroky klasické koncepce zastdvkového a zrychleného vlaku byly vyssi nez v pfipadé pdsmového

jizdniho fadu.

5.2 Hodinové dopravni vykony
Dopravni vykony byly stanoveny pro variantu ,,SRP“. Uvedené hodnoty v tabulkdch niZe (tabulky 1 aZ 6)
odpovidaiji dopravnim vykondm za jednu hodinu navrzeného jizdniho Fadu pro pfislusné provozni obdobi dne,
soucet za oba sméry. Je-li linka provozovéna pouze ve 120minutovém taktu, hodinové dopravni vykony jsou
zapoéteny jako poloviéni oproti délce trasy vlaku. Naopak je-li linka provozovdana v kratdim nez 60minutovém
intervalu, je trasa vlaku dané linky zapoétena v poétu odpovidajicim pfislusnému nésobku (dle toho, kolikrat

za 60 minut dand linka jede).
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Z hlediska Useku Praha — BeneSov u Prahy se oproti stdvajicimu stavu jednd o urdity ndrist dopravnich vykon0
na linkach R49 a S9, konkrétné:

e v Useku Praha — Senohraby o 1 par tras za $pickovou hodinu vice,

e za sedlovou hodinu pracovnich dnd o 1 padr tras vice v Useku Praha — Strandice, resp. o 2 pdry tras

vice v Useku Strancice — Senohraby,

e v Useku Senohraby — BeneSov u Prahy o 1 padr tras za Spickovou hodinu méné,

e v Useku Praha — Senohraby o 2 pdry tras za vikendovou hodinu vice.

V pfipadé zkrdceni intervalu klasickych spésnych vlakd na $pickovych 30 minut, po kterém je poptévka, by se

viak jiZ oproti pdsmovému jizdnimu fadu jednalo o &isty ndrist, nehledé na vyssi ndroky na turnusovy pocet

vozidel.

Tabulka 1: Hodinové dopravni vykony linky R49 pro jednotliva provozni obdobi dne dle navrzeného jizdniho fadu ve varianté ,,SRP*.

Kraj Usek PD S$pic¢ka PD sedlo Vikend

HI. m. Praha | Praha hl.n. — hranice VUSC 78,0 km 39,0 km 78,0 km

Stredotesky hranice VUSC — Bene3ov u P. 126,4 km 63,2 km 126,4 km
Benedov u Prahy — Votice 36,8 km 0,0 km 36,8 km

Celkem Praha 78,0 km 39,0 km 78,0 km

Celkem Stfedoéesky kraj 163,2 km 63,2 km 163,2 km

Celkem 241,2 km 102,2 km 241,2 km

Tabulka 2: Hodinové dopravni vykony linky $9 pro jednotliva provozni obdobi dne dle navrieného jizdniho

fadu ve varianté ,,SRP*.

Kraj Usek PD Spicka PD sedlo Vikend

HI. m. Praha | Praha hl.n. — hranice VUSC 156,0 km 156,0 km 78,0 km
hranice VUSC — RiZany 12,0 km 12,0 km 6,0 km

Sttedo&esky | Ri¢any — Stranice 54,4 km 27,2 km 27,2 km
Stranéice — Senohraby 30,0 km 30,0 km 30,0 km

Celkem Praha 156,0 km 156,0 km 78,0 km

Celkem Stfedoéesky kraj 96,4 km 69,2 km 63,2 km

Celkem 252,4 km 225,2 km 141,2 km

Tabulka 3: Hodinové dopravni vykony linky S8 + S88 pro jednotliva provozni obdobi dne dle navrzeného jizdniho fadu ve varianté
»SRP* (u linky S88 zapoéten jen Usek Praha hl.n. = Vrané nad Vitavou).

Kraj Usek PD 3picka PD sedlo Vikend

HI. m. Praha | Praha hl.n. — hranice VUSC 70,4 km 35,2 km 52,8 km

Stredotesky hranice VUSC — Vrané n. VIt. 16,8 km 8,4 km 12,6 km
Vrané n. VIt. — Ceréany 74,2 km 37,1 km 74,2 km

Celkem Praha 70,4 km 35,2 km 52,8 km

Celkem Stiedoéesky kraj 91,0 km 45,5 km 86,8 km

Celkem 161,4 km 80,7 km 139,6 km

Tabulka 4: Hodinové dopravni vykony linky $80 pro jednotliva provozni obdobi dne dle navrzeného jizdniho fadu ve varianté ,,SRP*
(vypocteny jen pro feSeny Usek BeneSov u Prahy — Ceréany — Ledecko).

Spicka (PD

Vikend sedlo /

Kraj Usek o PD sedlo . .
i vikendy) mimo sezénu
Stredocesky I%ene‘s’ov u P. — Ceréany 0,0 km 9,3 km 0,0 km
Ceréany — Ledecko 51,8 km 25,9 km 25,9 km
Celkem 51,8 km 35,2 km 25,9 km
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Tabulka 5: Hodinové dopravni vykony linky $98 pro jednotliva provozni obdobi dne dle navrzeného jizdniho fadu ve varianté ,,SRP*.

Kraj Usek PD Spicka PD sedlo Vikend
Stfedolesky | Benedov u P. — Sedlé¢any 63,4 km 31,7 km 31,7 km
Celkem 63,4 km 31,7 km 31,7 km

Tabulka 6: Hodinové dopravni vykony linky S90 pro jednotliva provozni obdobi dne dle navrzeného jizdniho fadu ve varianté ,,SRP*.

Kraj Usek PD sSpicka PD sedlo Vikend
Benesov u P. — Olbramovice 0,0 km 30,2 km 15,1 km
Stiedoéesky | Olbramovice — Votice 6,6 km 6,6 km 3,3 km
Votice — hranice VUSC 32,4 km 16,2 km 16,2 km
Jiho&esky hranice VUSC — Tabor 30,6 km 15,3 km 15,3 km
Celkem Stiedoéesky kraj 39,0 km 53,0 km 34,6 km
Celkem Jihoéesky kraj 30,6 km 15,3 km 15,3 km
Celkem 69,6 km 68,3 km 49,9 km
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