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Vítejte na stránkách o železniční trati Praha – Beroun.
Trať číslo 171 z Prahy do Berouna patří mezi celostátní hlavní tratě. Existuje od roku 1862, v celé délce 43 km je nyní dvoukolejná s pravostranným provozem a elektrizovaná stejnosměrným napětím 3 kV. Z určitých hledisek je tato trať jedinečná. Nejen že prochází krásnými přírodními scenériemi Dolní Berounky a Českého krasu, kromě toho panuje na trati poměrně zajímavý a pestrý provoz, a zcela unikátní je přetrvávající existence funkčních hradel a okolnosti připravované a odložené rekonstrukce tratě, jakožto části tranzitního koridoru. Na mých stránkách si můžete projít, nebo snad projet, tuto pozoruhodnou scénickou hlavní trať kousek po kousku, a nahlédnout do minulosti i současnosti provozu na ní. Skutečná jízda po trati 171 stojí za to, vždyť v jejím blízkém okolí leží tolik zajímavých cílů, že o víkendech přepraví zastávkové vlaky na této trati nejvíce cestujících v republice.
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První úsek: Stanice Praha hlavní nádraží a úsek do Prahy-Smíchova

Popis stanice

U této rozsáhlé železniční stanice se zaměřím jen na to, co souvisí s tratí 171. Kolejové uspořádání stanice, resp. zhlaví, nám umožňuje odjet směrem na Beroun pouze ze „staré“ části nádraží, tj. od nástupišť 1a až 4. Vzhledem k tomu, že veškeré osobní vlaky na trati 171, které odsud odjíždějí, jsou vedeny elektrickými jednotkami, takřka těmto vlakům patří kusá kolej u bočního nástupiště číslo 1. Některé osobní vlaky odjíždějí od nástupiště 4, méně obvykle i od některého mezi nimi, rychlíky odjíždějí od nástupišť 2, 3 a 4. U nástupiště 1 je problémem nízká nástupní hrana, a tak ačkoliv jsou všechny osobní vlaky nízkopodlažní, činí nástup do nich i tak potíže. V letošním roce probíhá rekonstrukce mimo jiné všech starých nástupišť 1-4, proto nejsou v první polovině roku k dispozici první dvě nástupiště a v druhé polovině roku druhé dvě.

 

Využití stanice

Tato stanice má velký význam jednak coby cíl cesty po železnici (s možností přestupu na linku metra C nebo na tramvaje v zastávkách Hlavní nádraží a Jindřišská), jednak jako významný přestupní bod mezi vlaky všech kategorií, případně s přesunem na Masarykovo nádraží. V letošním roce naplno probíhá rekonstrukce této stanice, při níž se mimo jiné plánuje vznik příjemné „pěší zóny“ na prvním nástupišti, tj. s možností nákupu či posezení u kávy přímo vedle čekajícího vlaku domů. Nástupiště 1 až 4 budou rekonstruovány, stejně jako přístupové podchody.

 

Popis následujícího úseku

Vlak se rozjíždí od nástupiště a na konci zhlaví se ponořuje do 1145 metrů dlouhého dvoukolejného Vinohradského tunelu I (ten nejvíce vpravo). Tento tunel je na naší síti nejdelším tunelem s dvoukolejným provozem, zanedlouho však jeho prvenství skončí otevřením nových tunelů na Novém spojení, čili za opačným zhlavím této stanice. Rychlost na zhlaví je pouze 40 km/h, v tunelu pak 60 km/h. Začátek tunelu je v ostrém oblouku doleva, zbytek pak v přímé. Vinohradský tunel I bude během nepřetržité výluky v létě 2008 rekonstruován. Za tunelem se trať stáčí vpravo a v klesání nadjíždí dvě tramvajové tratě. Zde stála v minulosti zastávka Praha-Královské Vinohrady. Byla otevřena v roce 1888 v souvislosti se zahájením osobní dopravy na pražské spojovací dráze a díky poloze v klínu mezi kolejemi směr Beroun a Benešov sloužila vlakům na obou tratích. V roce 1913 byla postavena nová budova a nadchod, v dalším roce bylo řešeno zahloubení Bělehradské ulice (dosavadní úrovňové křížení bylo problematické) včetně protažení tramvajové tratě. S úpravami polohy železniční tratě byly vystavěny dva kryté perony. V roce 1923 byla k zastávce protažena kusá kolej z Vršovic a některé vlaky směr Benešov a Vrané nad Vltavou byly z Královských Vinohrad výchozí, o čtyři roky později byla v zastávce zřízena restaurace. V roce 1944, kdy byl otevřen druhý Vinohradský tunel a změněno kolejové uspořádání, přestala zastávka sloužit osobní dopravě. Dodnes se však zachovala hlavní budova a zbytky dlažby prvního nástupiště.

Zleva se pak připojuje jednokolejná spojka ze stanice Praha-Vršovice. Po ní jezdí noční rychlík Silesia z Krakowa, posilový noční rychlík Vihorlat z Košic, nedělní rychlík z Bohumína, sezónní víkendový pár spěšných vlaků Sázava do Zruče nad Sázavou, nedělní sezónní osobní vlak ze Světlé nad Sázavou a dále několikrát do roka pár zvláštních spěšných vlaků do Kácova. Pravidelné vlaky na této spojce jsou však pouze letošní anomálií vyvolanou omezenými kapacitami stanice Praha hl.n. během rekonstrukce. Také zde jezdí spěšný vlak Křivoklátský expres, který přijíždí z Prahy-Braníka a pokračuje po trati 171 do Křivoklátu nebo Lužné u Rakovníka, viz stránka Provoz. Kromě toho se spojka využívá pro soupravové a nákladní vlaky. S podjetím Nuselského mostu vjíždíme do výhybny Praha-Vyšehrad. Stanice s jedním bočním a jedním ostrovním nástupištěm osobní dopravě již dávno neslouží, a staniční budova je celá kromě použitelné „kukaně“ pro výpravčího doslova v havarijním stavu. Budova byla prodána soukromé firmě, která v prosinci 2007 provedla demolici čekárny na ostrovním nástupišti a zasypání podchodu, přestože přístřešek byl památkově chráněný. Při koridorizaci se plánuje radikální přestavba, kdy stanice zcela zanikne a na dvoukolejné trati na rovince u tramvajové zastávky Ostrčilovo náměstí vznikne zastávka Praha-Vyšehrad. Dále směrem k hl.n. bude následovat odbočka Nuselský most (spojka do Vršovic). Na smíchovském zhlaví vyšehradské stanice, rozloženém mezi ocelové nadjezdy, musíme opět zpomalit na 40 km/h, ale to už přejíždíme nábřeží na Výtoni s tramvajovou tratí a jedeme (již opět 60 km/h) po mostě přes řeku Vltavu. Je ocelový s dolní mostovkou a skládá se ze tří oblouků, po obou stranách vedou chodníky pro pěší. Mezi výhybnou Praha-Vyšehrad a stanicí Praha-Smíchov neexistuje žádná širá trať, neboť odjezdové návěstidlo na Vyšehradě je předvěstí Smíchova a naopak. Za mostem následuje odbočka tratě číslo 122, která přes stanici Praha-Smíchov společné nádraží (v jízdním řádu jako Praha-Smíchov severní nástupiště) pokračuje do Jinonic, Zličína a Hostivice, přezdívá se jí "Pražský Semmering". Letos však v úseku tratě 122 mezi Prahou hl.n. a Prahou-Smíchov severní nástupiště nejezdí žádné pravidelné osobní vlaky ani rychlíky. V oblouku překračujeme Strakonickou ulici a dále i Nádražní ulici s tramvajovou tratí a vjíždíme do stanice Praha-Smíchov.

 

Druhý úsek: Stanice Praha-Smíchov a úsek do Prahy-Velké Chuchle

Popis stanice

Stanice Praha-Smíchov je velmi důležitou součástí pražského železničního uzlu. Jde o bývalou konečnou stanici České západní dráhy z Bavorska, přičemž do jejího nákladního nádraží (dnes společné nádraží) byly zapojeny další dvě tratě – Buštěhradská dráha z Hostivice (122) a Pražsko-duchcovská dráha z Loun přes Rudnou u Prahy (173). Společné nádraží je v jízdním řádu pro cestující uvedeno jako Praha-Smíchov severní nástupiště a přístup k němu je z Nádražní ulice mezi dvěma železničními mosty. Odjíždějí odtud osobní vlaky směr Hostivice, zatímco trať od Rudné je zavedena do smíchovského osobního nádraží. Nutno dodat, že severní nástupiště je velmi odlehlé a k zapojení železnice do městské dopravy nijak nepřispívá. Spojka ze společného nádraží na trať 171, resp. 173 samozřejmě dodnes existuje a využívá se. Protože je kolejiště společného nádraží zatrolejované, pravidelně se používá například k odstavování elektrických jednotek z tratě 171.

Nyní již přejdu k popisu samotného osobního nádraží. Obsahuje jedno boční nástupiště u budovy (1) a dvě ostrovní nástupiště (2,3). Dále existuje směrem k Berounu vedle budovy jazykové nástupiště se dvěma hranami (1a) a poslední existující nástupní hrana je u kusé koleje u třetího nástupiště (3a). Cestujícím slouží dva podchody, severní vede z tzv. odjezdové haly a jižní z tzv. příjezdové haly. Odjezdová hala obsahuje osobní pokladny včetně mezistátní, úschovnu zavazadel, informační panely a další informační nástěnky, vstup do restaurace, drobné obchody a také vstup do metra. Příjezdová hala je zcela prázdný prostor a jde vlastně pouze o napojení stanice do podchodu k metru a autobusům, přičemž vestibul metra je jediným krytým spojením odjezdové a příjezdové haly. Žádné nástupiště není bezbariérově přístupné, výtahy vedou do služebních podchodů. Informační systém je kompletně mechanický a je v žalostném stavu. Skládá se ze dvou „centrálních“ informačních tabulí (v hale a ve výstupu z metra) a tří „nástupištních“ panelů v podchodu. V příjezdové hale a podchodu není vůbec nic. Obvykle alespoň jeden panel ukazuje nesprávný směr jízdy vlaku, chybný čas odjezdu je uveden velmi často. Hodiny jsou ve stanici pouze ručičkové. Žádný příjezdový panel zde neexistuje, přestože vlaků zde končí (a hlavně končilo) relativně dost. Hlášení je automatické a poměrně na dobré úrovni.

Hlavní koleje tratě 171 procházejí mezi nástupišti 2 a 3. Zbylé nástupní hrany se používají především pro končící vlaky, které ihned nejedou zpět. Motorové vlaky z tratě 173 přijíždějí pokud možno na zadní kolej k nástupišti 3, pokud je obsazena tak na kusou kolej 3a, která má ovšem nevýhodu, že je poměrně vzdálená a příslušné nástupiště není zastřešeno. Od letošního roku není na Smíchově již tak živo, jak bývalo. Kvůli změnám tras dálkových vlaků z důvodu rekonstrukce pražského železničního uzlu sem totiž přestaly zajíždět končící rychlíky od Hradce Králové, České Třebové a Havlíčkova Brodu. V sezóně sem však nově zajíždějí rekreační vlaky od Zruče nad Sázavou. Odlehlé nástupiště 1a, kdysi hojně využívané končícími osobními vlaky z Plzně, dnes povětšinou zeje prázdnotou, jen občas k němu přijede ráno zrychlený vlak z Řevnic, jehož souprava zde vyčká až do zahájení odpolední vozby. V prosinci 2007 byla zahájena oprava zastřešení nástupišť, kdy je prováděna výměna osvětlení a celkové vyspravení betonové konstrukce včetně nového žlutého nátěru.

 

Využití stanice

Smíchovské nádraží je důležitým přestupním bodem v pražské městské dopravě. Proto také zhruba polovina cestujících od Berouna vystupuje zde a na hlavní nádraží nepokračuje. Přímo z nádražní haly se vstupuje do stanice metra Smíchovské nádraží (linka B). Dále jezdí ke Smíchovskému nádraží tramvaje linek 12, 14, 20 a noční 54, které přijíždějí od centra z Anděla a dále pokračují po pozoruhodné trati na Sídliště Barrandov. Linka 20 mimo špičky pracovních dnů na Smíchovském nádraží končí, k čemuž využívá dvoukolejnou smyčku vpravo od budovy. Zde se také obrací posilová linka 13 ze Sídliště Barrandov, která jezdí jen v ranní špičce pracovních dnů. Nástupiště tramvají, které jedou na Barrandov, resp. z Barrandova, se nachází přímo před odjezdovou halou v Nádražní ulici. Ze Smíchovského nádraží také jezdí řada autobusových linek, všechny jsou odtud výchozí. Příměstské linky PID mají dvě nástupní zastávky před odjezdovou halou v úrovni zastávek tramvají, autobusy se obracejí uvnitř tramvajové smyčky. Tyto linky jezdí ve směrech Mníšek pod Brdy, Dobříš, Štěchovice, Slapy, Nový Knín a Pikovice. Městské linky PID odjíždějí od rozlehlého „ostrovního nástupiště“ poblíž příjezdové haly, kde slouží pět nástupních zastávek, přičemž v těchto místech se většina autobusů také obrací. Je odtud spojení do řady pražských čtvrtí, jako Braník, Krč, Lhotka, Modřany, Barrandov, Lochkov, Radotín, Zbraslav, Lipence a dalších. Z parčíku za tramvajovou smyčkou vede pěší lávka přes kolejiště železniční stanice, jejíž druhý konec se nachází na křižovatce u zastávky Křížová. Zde je možné nastoupit na tramvaj linky 6 nebo na autobusové linky do Radlic, Hlubočep a Dívčích Hradů. Bohužel z lávky nevede schodiště na severní nástupiště, třebaže lávka vede přímo nad ním. Dvě stanice tramvají od Smíchovského nádraží se nachází autobusové stanoviště Na Knížecí, kam jsou zavedeny mnohé městské i dálkové autobusové linky. Dvě stanice tramvají na opačnou stranu, na Lihovaru, je možné v sezónně nastoupit na pravidelný přívoz (linka P3 PID) do Podolí.

 

Popis následujícího úseku

Po odjezdu od nástupiště projíždíme nejprve mezi odstavnými kolejemi. Uspořádání stanice je poměrně složité a zahrnuje vložená návěstidla. Na staničním posunu s osobními vozy zde potkáme lokomotivy řad 111 a 714, případně 742. Ke konci stanice se hlavní koleje esíčkovitě posunou o něco doprava a přijíždíme na zhlaví, kde končí omezení rychlosti na 60 km/h a začíná dlouhý úsek rychlosti 100 km/h. Podjíždíme most s tramvajovou tratí do Hlubočep, pod kterým vedou celkem čtyři koleje – uprostřed dvě koleje tratě 171, vpravo jedna kolej tratě 173 a vlevo výtažná kusá kolej, která po chvíli končí. Zde jedeme nad hloubeným silničním Zlíchovským tunelem, který je částí městského okruhu. Při jeho stavbě byl v roce 2001 rekonstruován příslušný úsek železniční trati, která jej nadchází, proto je tento oblouk místem s nejlepším kolejovým svrškem na celé trati 171. Za obloukem se odpojuje trať 173 do Prokopského údolí, za tratí je vidět manipulační tramvajová smyčka Hlubočepy a vysoké viadukty na tramvajové trati směr Barrandov. Míjíme silniční rozplet u Barrandovského mostu přes Vltavu a vzápětí hradlo Barrandov, první ze sedmi hradel na trati 171. Až k němu je po levé straně prostor pro položení další koleje, což by umožňovala i stávající poloha trakčních stožárů. Po pravé straně si všimneme zajímavé kaple Panny Marie Bolestné, vzniklé přestavbou prachárny francouzských vojsk, a za ni ruin bývalého plaveckého stadionu Barrandov. 

Plnou rychlostí projíždíme pod skalní stěnou se známými Terasami na Barrandově a filmovými ateliéry, po levé straně nás od Vltavy dělí pouze Strakonická ulice, což je hlavní výpadová tepna směr Příbram a některé pražské čtvrti jako Radotín, Chuchle, Zbraslav a další. Barrandovské skály nad tratí jsou vlastně nejstarší geologickou rezervací v bývalém Rakousku-Uhersku. Blížíme se do Malé Chuchle, což je čtvrť tvořená převážně chráněnými objekty bývalých lázní - však se také zdejší potok, jeden z nejkratších v Praze, nazývá Lázeňský. Podjíždíme železniční viadukt, oficiálně pojmenovaný Branický most, neoficiálně zvaný Most Inteligence. Vede přes něj železniční jižní spojka z Prahy-Krče, která se na trať 171 napojuje ve stanici Praha-Radotín. Využívá se pro nákladní vlaky a při výlukách v tomto úseku tratě 171 jsou po ní obvykle odkláněny rychlíky ve směru do Prahy. Nadjedeme místní komunikaci a projíždíme kolem měnírny Chuchle, jejíž bývalé kolejové napojení je stále patrné, kromě masivních zarážedel zde stojí další návěsti. Trať jižní spojky mezitím vede uvnitř Chuchelského tunelu, z něhož se vynořuje u odbočky Tunel, kde se rozděluje na dvě koleje. Ačkoliv je totiž Chuchelský tunel i Branický most stavebně dvoukolejný, od odbočky Tunel až do Prahy-Krče je celá trať jednokolejná. My podjíždíme jednu z kolejí a ocitáme se mezi oběma kolejemi jižní spojky. Pozvolna stoupáme, až dorovnáme výškovou úroveň krajních kolejí. Mezitím po levé straně míjíme domy v Malé Chuchli a po pravé straně máme zalesněný svah pod Chuchelským hájem. Následuje čtyřkolejný přejezd, vedoucí vpravo do Velké Chuchle údolím potoka Vrutice. Po levé straně se objeví rozlehlé dostihové závodiště v Chuchli a mírným obloukem vjíždíme do železniční zastávky Praha-Velká Chuchle.
na předchozí úsek
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Třetí úsek: Zastávka Praha-Velká Chuchle a úsek do Prahy-Radotína

Popis zastávky

Tato zastávka se od všech ostatních na zdejší trati liší především tím, že její využití cestujícími je mizerně slabé. Posilové zrychlené vlaky zde pochopitelně nestaví, navíc zde nestaví ani všechny tři zastávkové vlaky, které ráno z Řevnic odjíždějí v XX:50. Až do loňska zde kromě toho stavěly ve směru Beroun osobní vlaky jen každou hodinu, tj. vlaky s odjezdy v XX:56 z Prahy hl.n. zastávku Praha-Velká Chuchle také projížděly. V opačném směru byl půlhodinový takt zastavování zachován kvůli přípojům na polookružní autobusovou linku MHD číslo 172, jezdící v půlhodinovém taktu.

Jelikož se zastávka nachází na čtyřkolejném úseku tratě (dvě vnější koleje jsou tratí nákladní spojky z Prahy-Radotína do Prahy-Krče), disponuje dvěma ostrovními nástupišti v mírném oblouku. Protože ale po nákladní trati (zatím) žádné pravidelné vlaky osobní dopravy nejezdí, a v případě že je tudy mimořádně odkloněn osobní vlak, zpravidla zde nestaví, nejsou vnější nástupní hrany využívány. Přístřešky nad schodišti do podchodu jsou zajímavě řešeny, ovšem někdo si neuvědomil, že kdo chce ze schodiště přejít k lavičkám mezi schodišti, musí jít po nástupišti kde střecha není. Kolem schodů jsou nástupiště dlážděna malými dlaždicemi, zbytek je travnatý (a alespoň nástupní prostory u hlavních kolejí se celkem pravidelně sekají). Podchod ústí do budovy (z ulice není nijak označena), kde nalezneme akorát zazděná okénka výdejny jízdenek – tato zastávka je jediná na trati 171, kde si jízdenku nekoupíte.

 

Využití zastávky

Zastávka se nachází poměrně daleko od obytné čtvrti (více by se hodila zastávka u přejezdu Dostihové ulice), a tak sem vlakem domů dojíždí málokdo. Nachází se však přímo naproti dostihovému závodišti, a proto je využívána jeho zaměstnanci a při dostizích i návštěvníky. Konec dostihového závodu je také jediným okamžikem, kdy využití zastávky stojí za řeč (desítky cestujících), jinak si netroufám tvrdit že využití zastávky přesahuje jednoho člověka na vlak. Dopravní podnik hlavního města dříve lákal návštěvníky dostihů, aby místo cesty autem využili raději vlak nebo metro + autobus, později už ze svých letáků variantu vlak vypustil. Zastávka autobusových linek 172 (ze Smíchovského nádraží s polookružním objezdem Velké Chuchle) a 204 (ze Smíchovského nádraží na Sídliště Radotín a zpět) s názvem Závodiště Chuchle se nachází přímo před budovou železniční zastávky v malém autobusovém obratišti před vchodem na stadion.

Turistických cílů, které je možno v okolí zastávky doporučit, není mnoho. Kromě závodiště jde o lesnatou přírodní rezervaci Chuchelský háj na svahu mezi Velkou a Malou Chuchlí, které dominuje kostel Svatého Jana Nepomuckého s výhledem na údolí Vltavy. Skrz ni prochází žlutá turistická značka do Malé Chuchle ke kostelu Panny Marie, po cestě je možné se zastavit v areálu zdraví s malou ZOO. Obejít lze malý okruh kolem Lázeňského potoka, který se dříve skutečně využíval pro lázně v Malé Chuchli. Stejně jako zmíněná žlutá značka, od autobusové zastávky Velká Chuchle vychází ještě modrá značka, která vede proti proudu Vrutice přes Slivenec a Holyni dále do Prokopského údolí. Na její trase do Slivence je největší zajímavostí historická Petzoldova vápenka na konci Velké Chuchle.

 

Popis následujícího úseku

Krátce po odjezdu ze zastávky míjíme návěstidlo hradla Závodiště, které přísluší pouze „vnitřní“ (smíchovské) trati. Plnou traťovou rychlostí 100 km/h jedeme podél úpatí svahu (místy zabezpečenému vysokými kamennými opěrnými zdmi) s přírodní rezervací Nad Závodištěm, zatímco po levé straně mineme stáje u závodiště a velká zahradnictví. Přitom už podjíždíme lávku s předvěstmi stanice Praha-Radotín a následně druhou s vjezdovými návěstidly (pro všechny 4 koleje). Nyní vidíme po levé straně objekty skladů a průmyslových podniků, vpravo ve svahu si můžeme všimnout staveniště tunelu na budovaném dálničním obchvatu Prahy. Průmyslové objekty nalevo jsou napojeny vlečkou (Pražské pivovary, s úvraťovým napojením vleček Technometra, Janka a ČKD Tatra), kterou však už žádný z nich nepoužívá a částečně je snesena. Odbočná výhybka na tuto vlečku je situována bezprostředně před kolejovými spojkami stanice Praha-Radotín, do které právě vjíždíme kolem zrušeného stavědla.
na předchozí úsek
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Čtvrtý úsek: Stanice Praha-Radotín a úsek do Černošic

Popis stanice

Stanice Praha-Radotín patří mezi významné stanice na trati 171, už jen protože se zde na trať 171 připojuje pražská jižní spojka z Vršovic. Celkem je ve stanici 6 dopravních kolejí (dvě směr Praha s nástupními hranami před budovou, dvě směr Beroun u ostrovního nástupiště a dvě za nástupištěm pouze pro nákladní vlaky) a 3 manipulační (jedna nejblíže budově a dvě zcela vzadu). Kromě vlečky Pražské pivovary, popsané v předchozím úseku, existuje přímo ve stanici ještě jedna nepoužívaná vlečka, a sice do podniku Blik, napojena je na zadní manipulační kolej. U některých nákladních vlaků zde dochází k přepřahu, proto jsou často ve stanici vidět jak čekající soupravy, tak lokomotivy řad 130, 163, 182, 363 a dalších. Provoz ve stanici také silně ovlivňuje napojená vlečka místní cementárny (viz níže). Jeden posilový osobní vlak (motorový vůz řady 810) zde začíná svou jízdu, navíc se stanice relativně často využívá pro předjetí osobního vlaku rychlíkem, pokud vzniklo zpoždění. Ostrovní nástupiště je vybaveno podchodem, který ústí k výpravní budově a na opačné straně k parkovišti P+R. Ve výpravní budově funguje výdejna jízdenek, čekárna, zázemí pro posunovače a nádražní restaurace. Autobusové zastávky se nacházejí před budovou ve Vrážské ulici a další kousek stranou směrem k přejezdu, u malého obratiště. Projíždějí zde linky MHD číslo 204 a 244 ze Smíchovského nádraží na Sídliště Radotín (první přes Závodiště Chuchle, druhá přes Lahovičky) a také zajímavá okrajová linka MHD číslo 165 (dopravce Veolia Transport) z Jižního Města do Cementárny Radotín, kam však dojedou jen tři spoje a ostatní končí na Nádraží Radotín. Dále odtud vychází linka 246 na Smíchovské nádraží přes Lochkov, Slivenec a Barrandov, a velmi "neměstská" linka 256 do Nových Butovic přes Zadní Kopaninu a Řeporyje. Poslední zdejší linkou MHD je polookružní linka 245, která projíždí starší zástavbou Radotína a obrací se u zastávky Otěšínská, aby se vrátila zpět na Nádraží Radotín. Dále zde začínají příměstské linky 309 a 313, popsané na stránce o PID. Kromě toho zde zastavují také linkové autobusy, nezahrnuté do PID.

Využití stanice

Městská část Praha-Radotín je jako městečko ve městě, s vlastními náměstíčky, obchodními a kulturními centry, sídlišti a školami. Jeho zástavba je od okolních částí Prahy oddělena. Jelikož vlakové spojení z centra do Radotína je na dobré úrovni a rychlejší než autobusem MHD, má zdejší stanice velké využití. Stejně tak sem přijíždějí mnozí po trati 171 z opačné strany, zejména školáci a dělníci. K využití stanice přispívá také návaznost na mnohé městské a příměstské autobusové linky (viz výše) v rámci PID. Okolí Radotína rovněž nabízí turistické možnosti. Prochází zde červená značka vedoucí od Zbraslavi, po které lze pokračovat nad Staňkovkou na Kulivou horu nad Černošicemi (dále viz popis Černošic). Přímo v údolí Radotínského potoka se nachází celá řada přírodních rezervací, jejich přístupnost je však poznamenána přítomností cementárny a těžby vápence. Nerušený výlet údolím tohoto potoka je tedy vhodnější zahájit přesunem autobusovou linkou 256 nejlépe do zastávky Maškův mlýn. Odtud lze pokračovat proti proudu potoka po červené až do Chotče a dále po zelené do Třebotova nebo Chýnic. U Kalinova mlýna kříží značku modrá vedoucí z Kulivé hory na Ořech, a na opačnou stranu vede červená do Slivence.

 

Popis následujícího úseku

Celá stanice leží v přímé s maximální rychlostí 100 km/h. Na dobřichovickém zhlaví jsou štíhlé výhybky, kterými se vedlejší koleje (přímé koleje z jižní spojky) napojují na hlavní koleje. Zde se také nachází frekventovaný přejezd ulice Na Betonce se závorami. Následuje nadjezd přes ulici Výpadovou (jde o silně vytíženou tranzitní spojku a součást okresních silnic číslo 101 a 115) a za ním kolejové spojky s odbočením vlečky Českomoravský cement. Její předávkové kolejiště pak leží vpravo od tratě a rozděleno je na dvě části, kdy z jedné poloviny se odjíždí do stanice a ze druhé do cementárny - na předávkovém kolejišti se totiž úvraťuje. Vlečka pak prochází zástavbou a po okraji údolí Radotínského potoka k rozsáhlé cementárně. Využití vlečky je značné a v provozu je zde modernizovaná lokomotiva řady 740, u které se využívá při posunu dálkového řízení.

Nalevo od tratě leží radotínské školy a sportovní areály. Trať se pak začíná stáčet doprava, souběžná výtažná kolej vlečky končí zarážedlem a následuje železniční přejezd přes hlavní silnici číslo 115. V tomto místě se povolená rychlost snižuje ze 100 km/h na 80 km/h, a zároveň trať opouští území hlavního města Prahy a vstupuje do Středočeského kraje. Tento přejezd měl být při optimalizaci koridoru nahrazen nadjezdem a následující úsek tratě přeložen do nové osy. Koleje se zde totiž vlní několika protisměrnými oblouky podél úpatí zalesněného svahu Staňkovky. Železniční trať zde tvoří hranici CHKO Český Kras (po pravé straně). Míjíme první ze tří hradel v dlouhém mezistaničním úseku, nese jméno hradlo Kosoř podle obce ležící nahoře na kopci, a je umístěno v malé buňce vedle opuštěného strážního domku. Trať se postupně narovnává a povolená rychlost se zvyšuje na 90 km/h. To už vjíždíme do zástavby Černošic a po přejetí propustku a projetí nízkého zářezu přijíždíme do zastávky Černošice.
na předchozí úsek
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Pátý úsek: Zastávka Černošice a úsek do Černošic-Mokropsů

Popis zastávky

Černošice jsou velmi frekventovanou a velmi nešťastně umístěnou zastávkou. Vzdálenost mezi dvěma přejezdy totiž není dostatečná, a tak nástupiště vždy pokračuje ještě za jedním z přejezdů. Konkrétně vlak směřující do Berouna stojí přes přejezd místní komunikace a vlak směr Praha přes hlavní silnici číslo 115 směr Radotín (oba přejezdy jsou chráněné se závorami). Tato skutečnost byla asi největším oříškem pro projektanty koridorové modernizace tratě 171, tedy dokud se s touto modernizací počítalo. Navíc přímo v zastávce překračuje trať potok Švarcavu, přičemž mostek byl začátkem roku 2008 rekonstruován. Nástupiště směrem k Berounu přechází do mírného oblouku, před přejezdy je umístěn podchod, který ale díky sousedícímu přejezdu využívá jen někdo. Na obou nástupištích stojí velké přístřešky z vlnitého plechu, ve směru Praha je k dispozici čekárna s výdejnou jízdenek, v opačném směru se nachází výdejní automat jízdenek PID. Zastávka je situována u křižovatky silnice 115 (Radotínská, Vrážská) s ulicí Karlštejnskou, na jejímž počátku jsou umístěny zastávky návazných autobusových linek PID. Jde o linky 313 (přes Roblín a Třebotov do Radotína), 315 (do Radotína přímo), 414 (do Vonoklas) a 415 (přes Vráž a Dobřichovice do Karlíka, dále 6 spojů polookružně přes Mokropsy zpět sem). Více o autobusových linkách na stránce Začlenění tratě do PID.

 

Využití zastávky

Poloha zastávky je velmi vhodná pro obsluhu tohoto satelitního městečka. Jak je zřejmé, rozvoj Černošic započala výstavba honosných vil pro bohaté Pražany. Nyní jsou Černošice rozlehlou obytnou zónou s vlastním sportovním (např. zimní stadion) a kulturním zázemím. Nedaleko zastávky se nachází pěší most přes Berounku vedoucí do osady Dolní Černošice, která leží na území hlavního města Prahy. Dopravní obsluha této „pražské čtvrti“ (jde o chatovou oblast) je tedy zajištěna přes vnější pásmo PID. Na konečnou městského autobusu v Lipencích je to odtud něco přes kilometr. Zastávka v Černošicích má využití i pro turistické účely. Zelená značka stoupá na Kulivou horu, odkud lze pokračovat do Třebotova a údolí Radotínského potoka, nebo do Solopisků. Modrá značka spojuje Černošice s Vonoklasy, nedaleko Karlíka. Žlutá překračuje Berounku a podél jejího toku vede na historický Kazín, odkud se dá dojít přes Cukrák a Jíloviště například na trať 210 do Měchenic. Po cyklostezce není daleko z Dolních Černošic na zámek Zbraslav.

 

Popis následujícího úseku

Traťový úsek do zastávky Černošice-Mokropsy vede nepřetržitě zastavěnou oblastí, maximální rychlost činí v celé jeho délce 90 km/h. Trať se vine mezi dvěma ulicemi, z nichž ta vlevo (Zdeňka Lhoty) vede převážně v nižší výškové úrovni, a ulice vpravo (Dr. Janského) je zčásti oddělena drátěným plotem, který už ale místy podoby plotu pozbyl. Po obou stranách tratě nyní projíždíme okolo velkých vil, z nichž ty na levé straně mají přímý přístup k řece Berounce, jejíž tok až do Mokropsů tvoří stále hranici hlavního města Prahy. Ulice Dr. Janského se po chvíli oddělí a pokračuje souběžně s tratí za jednou řadou domů, ulice Zdeňka Lhoty se odchýlí jen na okamžik, aby obešla budovu hradla Kazín. Toto hradlo je umístěno v původním drážním domku. Nedaleko hradla se traťové koleje začnou od sebe oddalovat, což předznamenává blížící se zastávku v Mokropsích. Předtím ale překonáme ještě jeden přejezd se závorami a tedy neobvykle velkou vzdáleností mezi kolejemi.
na předchozí úsek
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Šestý úsek: Zastávka Černošice-Mokropsy a úsek do Všenor

Popis zastávky

Zastávka Černošice-Mokropsy má na této trati a vůbec na naší železnici neobvyklé uspořádání, kdy traťové koleje obepínají jedno ostrovní nástupiště. Toto nástupiště je podchodem propojeno jak s budovou, tak s ulicí na druhé straně tratě. V budově, jejíž část je obytným domem, funguje čekárna s výdejnou jízdenek. Ačkoliv podchod umožňuje pohodlný přístup na nástupiště z obou stran, mnozí používají jiné přístupové cesty - někteří jdou přes černošický konec nástupiště mezi kolejemi a k přejezdu (zmíněn v popisu předešlého úseku) a dále už po ulici, jiní jdou přes všenorský konec nástupiště, překračují kolej pro směr Praha a skrz křoví přicházejí na paralelní silniční komunikaci (u které stojí i budova zastávky).

 

Využití zastávky

Více intuitivní název pro zastávku, který ostatně v minulosti platil, by byl asi Dolní Mokropsy , jelikož existují i Horní Mokropsy. Ty se nacházejí na opačném břehu Berounky a s Dolními Mokropsy nemají ani přímé silniční spojení (viz níže). Zastávka Černošice-Mokropsy nachází využití hlavně v pracovních dnech, kdy slouží k dojíždění do zaměstnání a škol - a tím se myslí i použití zastávky pro výstup, jelikož jedna škola je ze zastávky přímo vidět. Školáci nudící se při čekání na vlak jsou také důvodem, proč zastávku chodí kontrolovat černošická městská policie. Ačkoliv využití zastávky v pracovních dnech je poměrně silné, patří tato zastávka mezi ty, které posilové zrychlené vlaky projíždějí. Díky vhodné poloze uprostřed zastavěné oblasti samozřejmě zastávka nachází využití i o víkendech, ovšem turisty jí spíše přebírají okolní zastávky Černošice a Všenory. Ze Všenor (a Horních Mokropsů) se sem každopádně dá pohodlně dojít po žluté značce přes železniční most, vhodné i pro cyklisty. Také cyklisté sjíždějící na vlak od Vráže to mají nejblíže sem. Návazná autobusová doprava byla zavedena až v dubnu 2008 v podobě šesti polookružních spojů linky 415, které obsluhují Černošice a Mokropsy, zastávka (pouze pro jeden směr) stojí na ulici Dr.Janského přímo u schodiště podchodu (viz začlenění do PID).

 

Využití zastávky

Více intuitivní název pro zastávku, který ostatně v minulosti platil, by byl asi Dolní Mokropsy , jelikož existují i Horní Mokropsy. Ty se nacházejí na opačném břehu Berounky a s Dolními Mokropsy nemají ani přímé silniční spojení (viz níže). Zastávka Černošice-Mokropsy nachází využití hlavně v pracovních dnech, kdy slouží k dojíždění do zaměstnání a škol - a tím se myslí i použití zastávky pro výstup, jelikož jedna škola je ze zastávky přímo vidět. Školáci nudící se při čekání na vlak jsou také důvodem, proč zastávku chodí kontrolovat černošická městská policie. Ačkoliv využití zastávky v pracovních dnech je poměrně silné, patří tato zastávka mezi ty, které posilové zrychlené vlaky projíždějí. Díky vhodné poloze uprostřed zastavěné oblasti samozřejmě zastávka nachází využití i o víkendech, ovšem turisty jí spíše přebírají okolní zastávky Černošice a Všenory. Ze Všenor (a Horních Mokropsů) se sem každopádně dá pohodlně dojít po žluté značce přes železniční most, vhodné i pro cyklisty. Také cyklisté sjíždějící na vlak od Vráže to mají nejblíže sem. Návazná autobusová doprava byla zavedena až v dubnu 2008 v podobě šesti polookružních spojů linky 415, které obsluhují Černošice a Mokropsy, zastávka (pouze pro jeden směr) stojí na ulici Dr.Janského přímo u schodiště podchodu (viz začlenění do PID).

 

Popis následujícího úseku

Jakmile se traťové koleje za zastávkou přiblíží k sobě, přejíždíme nezměněnou nejvyšší rychlostí 90 km/h přes přejezd místní komunikace, vedoucí do "centra" Dolních Mokropsů. To je ale před našimi zraky skryté, jelikož vlak se noří do zářezu, který je zřejmě největším na celé trati 171 (pomineme-li úsek mezi náspy pražské jižní spojky). V místě kde má největší hloubku, přetíná trať historický obloukový nadjezd, po kterém ve značném sklonu vede místní silnička, nebo spíše ulice. Ze zářezu vyjedeme přímo na most přes řeku Berounku, který je ocelový příhradový s dolní mostovkou (tentokrát s vodorovnou horní hranou), poslední z jeho tří polí je již kompletně nad souší. Pod mostem šikmo prochází jez místního mlýna s lomeným tvarem hrany. Po přejezdu na pravý břeh Berounky se trať stáčí pravým obloukem, který měl být při modernizaci tratě napřímen, k hradlu Horní Mokropsy. Stejnojmennou obec, které dominuje kostelík Sv.Václava, vidíme ve svahu nalevo. Na téže straně se nám otevírá pohled na nejzazší část Hřebenů s televizním vysílačem na Cukráku, napravo pak na chatovou osadu na svahu nad Berounkou, Vráž a v pozadí i Vonoklasy. Betonová budka hradla Horní Mokropsy je prakticky součástí železničního nadjezdu, další nadjezd zakrátko následuje. Trať se napřimuje a násep, na který jsme za mostem najeli, postupně snižuje svoji výšku oproti okolnímu terénu. Blížící se obec Všenory se začíná projevovat souvislou zástavbou na stráni vlevo od tratě a skupinkami domečků napravo. Traťová rychlost se snižuje na 80 km/h krátce před vjezdem do zastávky Všenory.
na předchozí úsek
zpět na obsah
 

Sedmý úsek: Zastávka Všenory a úsek do Dobřichovic

Popis zastávky

Zastávka Všenory se nachází v oblouku mezi dvěma přímými a s vjezdem do ní klesá povolená rychlost na 80 km/h. Cestujícím slouží dvě boční nástupiště propojená podchodem (na konci zastávky směrem k Praze), čekárny a ve směru do Prahy i výdejna jízdenek. Z nástupiště směr Praha se dá přímo přejít na souběžnou silnici a přes ni do obce Všenory, zatímco na druhou stranu od tratě se rozprostírá louka a nedaleko i řeka Berounka. Přímo u železniční zastávky se nenachází žádné zastávky autobusu ani větší parkoviště. Obojí ale můžeme nalézt nedaleko v „centru“ obce Všenory, kterou projíždí autobusová linka PID 448 a Cyklobus (viz stanice Dobřichovice).

 

Využití zastávky

Tato zastávka patří na trati 171 mezi ty méně využívané (zrychlené vlaky ji projíždějí stejně jako předešlou zastávku Černošice-Mokropsy), což ovšem neznamená, že její využití je slabé. V pracovní dny slouží k dojíždění do zaměstnání a škol cestujícím kteří sem mají blíže než do Dobřichovic (a těm co se radši do Dobřichovic nedovezou autem). Zastávka poskytuje i turistické možnosti, rozcestník tří značek je umístěn přímo na stromě poblíž čekárny. Nejčastější trasa výletu směřuje na Hřebeny do Jíloviště, a dále např. do Měchenic (trať 210), případně na Černolické skály nebo k Cukráku. Vycházkovou trasou je žlutá značka do Mokropsů (Horních a přes železniční most i Dolních), po které vede i cyklotrasa.

 

Popis následujícího úseku

Jelikož předvěst stanice Dobřichovice stojí ještě před zastávkou, je vidět již vjezdové návěstidlo, které stojí hned za mostkem přes regulované koryto místní vodoteče. Předtím však ještě přejedeme místní komunikaci přejezdem se závorami. Projíždíme kolem okraje obce a obloukem poblíž místního sportovního centra vjíždíme na zhlaví stanice Dobřichovice, kde se traťová rychlost zvyšuje na 100 km/h. Úsek z Všenor do Dobřichovic o délce 1,3 km je na trati 171 nejkratším úsekem mezi dvěma stanicemi / zastávkami.
na předchozí úsek
zpět na obsah
 

Osmý úsek: Stanice Dobřichovice a úsek do Řevnic

Popis stanice

Stanice Dobřichovice se nachází v přímé a již od zhlaví dovoluje jízdu rychlostí 100 km/h. Je poloperonizovaná, před staniční budovou se nachází manipulační kolej č.5 a staniční koleje č.3 a č.1, dále kolej č.2 připadající k ostrovnímu nástupišti, které rozdělilo kolej č.4 na dva kusé úseky (trolej ovšem plynule probíhá nad nástupištěm), z druhé strany nástupiště je kolej č.6. Od nástupiště se dá jít podchodem k staniční budově, nebo na druhou stranu směrem k pěší lávce (po povodních nově postavena) do obce. Nádraží se nachází poměrně daleko od centra obce, v místní části Brunšov. K „přiblížení“ železnice slouží jak nově přestavěné parkoviště u staniční budovy, tak autobusová linka 448 PID, jedoucí z Mníšku pod Brdy přes Řitku, Všenory a dobřichovické nádraží na náměstí do Dobřichovic. Spoje jsou vedeny jako navazující na vlaky od Prahy, což ale činí problémy při čekání na zpožděný vlak, protože zastávka je zřízena v místě kde je silnice rozdělena ostrůvkem a stojící autobus tedy nelze bez porušení dopravních předpisů objet. Od stanice Dobřichovice jezdí ještě jedna autobusová linka PID, a to letní víkendový Cyklobus. Jde o vůz upravený pro přepravu kol, který 5x denně vyjíždí přes hřebeny do Mníšku, aby cyklistům ušetřil stoupání na hřebenovou stezku (více o autobusech na stránce Začlenění tratě do PID). Staniční budova byla nově opravena, jak zvenku tak zevnitř, dosazeny byly také nové světelné nápisy. Vzhled budovy ale hyzdí po obou stranách stavby z vlnitého plechu.

 

Využití stanice

Stanice je silně využívaná jak v pracovní dny, kdy se plní parkoviště a z města přes most i lávku proudí cestující, tak o víkendech, kdy slouží také chatařům a výletníkům. Nejčastěji směřují na Hřebeny (Brdy), například na Černolické skály, vyhlídku Hvíždinec a dále do Řitky a Bojova (trať 210). Cyklisty uspokojí i levý břeh Berounky, kde mohou přes historickou obec Karlík jet údolím přes Dolní Roblín na Mořinu či Bubovice a dále například do Karlštejna nebo Svatého Jana.

 

Popis následujícího úseku

Mezi zhlavím a spojkami se nachází přejezd vedoucí do místní části k lávce, a za spojkami v mírném oblouku pak přejezd silnice vedoucí od Jíloviště přes Všenory, na který hned navazuje poměrně nový silniční obloukový most do centra (zpočátku se vybíralo mýtné, na což pak upozorňovaly zbytky základů výběrčí budky mezi jízdními směry). Jedeme kolem tábořiště u jezu (za ním stojí zámek) a dále mezi chatami na zalesněném úpatí kopců a rybníčky u řeky. Přibližně v polovině trasy do Řevnic míjíme v mírném oblouku strážní domek, kterých je u trati mnoho, a následuje rovinka, kde se plánovala zastávka Lety. Obec Lety je poměrně rozsáhlá a nachází se na druhém břehu řeky, a bez stavby lávky by tedy zastávka neměla smysl, protože cestující by přes stávající silniční most mohli stejně dlouho jít na vlak do Řevnic. Následuje ostrý oblouk doprava, kde sice stále platí 100 km/h, avšak musíme brzdit, protože se blížíme k nadjezdu místní komunikace, jehož stav dovoluje rychlost jen 70 km/h. Hned za ním opět následuje „stovka“, ovšem tu ani sebekratší a sebevýkonnější vlak nevyužije, neboť už vjíždíme do stanice Řevnice, kde je dovolená rychlost nižší.
na předchozí úsek
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Devátý úsek: Stanice Řevnice a úsek do Zadní Třebaně

Popis stanice

Stanice Řevnice svým uspořádáním blízce odpovídá stanici Dobřichovice (až na chybějící kusou kolej mezi nástupištěm a pražským zhlavím). Je tedy poloperonizovaná, s jedním ostrovním nástupištěm, opět v sudé kolejové skupině. Mezi zhlavím a nástupišti se nachází čtyřkolejný přejezd silnice, označené souběžně čísly 115 a 116. Dlouhá čekání u tohoto přejezdu (plánovala se náhrada mimoúrovňovým křížením) vedla místní obyvatele k instalaci zvláštní signalizace, kdy se při stažení závor rozsvítí u silnice nápis „Závory zavřeny“. Tato tabule je umístěna v obou směrech v místě, kde se dá odbočit po místních komunikacích a podjet trať zmiňovaným podjezdem před stanicí. Manipulační kolej u budovy se odpojuje až za přejezdem. Oproti Dobřichovicím je stanice Řevnice v mírném oblouku doleva, paradoxně je na koleji s větším poloměrem dovolena nižší rychlost (90 km/h) než na koleji pro směr do Prahy (95 km/h). Ostrovní nástupiště je opět vybaveno podchodem, kterým se dá dostat buď ke staniční budově, mizivé procento lidí chodí rovněž na druhou stranu, kde se dá jít mezi stanicí a areálem panelárny SSŽ zpět ke zmíněnému přejezdu (častěji se tam chodí přes koleje). Tato panelárna má svou vlečku, která se odpojuje z třebaňského zhlaví a vede podél stanice v areálu podniku v podobě dvou kolejí. Závod vlastní i lokomotivu řady 701, používanou k posunu v areálu, obvykle s jedním kotlovým vozem. Ve stanici (natož na trati) tuto žlutou mašinku nespatříme, obsluhu vlečky provádějí manipulační vlaky. Osobní vlaky, které v Řevnicích končí, využívají jak kolej za ostrovním nástupištěm, tak druhou kolej před staniční budovou. Všechny jsou vedeny elektrickými jednotkami, narozdíl od minulých let, kdy některé zajišťovaly klasické soupravy s lokomotivou a ve stanici se hojně posunovalo.

 

Využití stanice

Využití stanice Řevnice je značné. Napovídá tomu už jen počet parkujících automobilů před staniční budovou, přestože nejvíce lidí pochopitelně přichází pěšky. Návaznost na autobusovou dopravu zde prakticky není. Linky, jedoucí dále na Hostomice, Jince a Strašice jsou výchozí z Prahy. Linka 311 PID z Prahy Zličína není již v koncovém úseku u Řevnic příliš využívaná, mimochodem noční linka 601 PID byla zkrácena do Letů. Kromě toho autobusy staví na náměstí, nikoli u nádraží. Turistických cílů v okolí je mnoho, značené cesty se rozbíhají z plácku pojmenovaném náměstí Palackého, kam se dojde po modré od nádraží po pěším chodníku podél stanice. Všechny značky vedou na různá místa na hřebeni Hřebenů (Brd) – vyhlídka Hvíždinec, vrchol Babka, přírodní jezírko Na hřebenech, nebo křižovatka Boží vrážky. Dále se dá pokračovat do barokního areálu Skalka, do Mníšku pod Brdy, Stříbrné Lhoty nebo Kytína. Některé cesty míjejí na okraji města řevnické lesní divadlo. Na levém břehu Berounky jsou turistické cíle poněkud vzdálenější, vhodné spíše pro cyklisty. Nejvýznamnější z nich jsou tři hluboké vápencové lomy u Mořiny s jezírky na dnech (Velká Amerika, Mexiko, Malá Amerika), Do mořinských lomů vede dlouhá vlečka ze stanice Nučice na trati 173.

 

Popis následujícího úseku

Za třebaňským zhlavím následuje druhý řevnický přejezd, na který přímo navazuje betonová lávka přes Berounku, šikmo se kříží s jezem. Umožňuje i automobilový provoz v jednom směru (přednost má směr „z centra“) a po povodních v roce 2002 byla s přispěním EU opravena. Vlak nyní jede přímo po břehu Berounky, stáčí se vpravo a dovolená rychlost je 90 km/h. Na konci rovinky, kde mine poslední domy Řevnic a s nimi opustí okres Praha západ, následuje ostrý oblouk doleva, ve kterém je nepříliš přehledně umístěn přejezd, vedoucí do chatové osady u řeky. Tento přejezd jako jediný na trati 171 nemá závory. Rychlost se snižuje na 80 km/h, trať se narovnává a vjíždíme do Zadní Třebaně. U „náměstíčka“ je umístěn další přejezd, který vede ke mlýnu a dále na umělý ostrov na Berounce, kde se nachází mj. fotbalové hřiště. Aniž bychom přejeli jedinou výhybku, ocitáme se ve stanici Zadní Třebaň.

na předchozí úsek
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Desátý úsek: Stanice Zadní Třebaň a úsek do Karlštejna

Popis stanice

Stanice Zadní Třebaň má na trati 171 nejkurióznější uspořádání. Nebýt toho, že zde na řevnickém zhlaví odbočuje místní trať číslo 172 do Lochovic, žádná stanice zde ani neslouží. Vlak, jedoucí z Prahy do Berouna, přejídží v celém obvodu stanice přes jednu jedinou výhybku - jde o spojku mezi hlavními kolejemi, umožňující případným vlakům od Litně pokračovat na Karlštejn po správné koleji. Při výluce traťové koleje ve směru Zadní Třebaň - Řevnice se jezdí jednokolejně už z Karlštejna, neboť v Zadní Třebani není možnost v tomto směru na správnou kolej najet. Stejně tak se jezdí jednokolejně už z Řevnic při výluce koleje ve směru Zadní Třebaň - Karlštejn. Celkem zde existuje 5 staničních koleji, přičemž dvě nejvzdálenější od budovy (tj. nejbližší k řece) jsou hlavními kolejemi tratě 171. U koleje směr Beroun stojí boční nástupiště, u koleje směr Praha jen nástupní hrana. Třetí kolej od budovy je vedlejší kolejí směr Praha a žádné využití nemá, na řevnickém zhlaví je ukončena křižovatkovou výhybkou, jelikož navazuje kusá kolej k popelové jámě a vodnímu jeřábu - pozůstatek parního provozu na lokálce. První dvě koleje před budovou slouží vlakům na trati 172 a obě mají nástupní hrany, obvykle se používá kolej druhá, odkud je odjezd směr Liteň bez odbočení. Tyto koleje jsou na obou zhlavích napojeny na hlavní trať. Protože na trati 172 jezdí buď sólo motorový vůz nebo souprava s motorovými vozy na obou koncích, nepoužívají se za běžného provozu ani tyto výhybky. Při rekonstrukci koridoru měla být zcela zrušena současná třetí kolej a všechny výhybky (včetně kolejové spojky na hlavní trať) na karlštejnském zhlaví kromě spojky mezi první a druhou kolejí lokálky před budovou. Mělo vzniknout ostrovní nástupiště mezi současnou druhou a čtvrtou kolejí od budovy. Staniční budova je na první pohled lokálkového typu, slouží zde výdejna jízdenek a v objektu funguje restaurace. Stanice je vybavena podchodem, který na straně budovy ústí pod plechový přístřešek, a na straně řeky k bočnímu nástupišti a zároveň k lávce přes Berounku, která umožňuje pěším a cyklistům přístup do Hlásné Třebaně, ležící naproti Zadní Třebani.

 

Využití stanice

Kromě toho, že stanice Zadní Třebaň slouží jako přestupní mezi vlaky na tratích 171 a 172, mnoho cestujících zde svou jízdu i začíná a končí, jelikož Zadní Třebaň i Hlásná Třebaň jsou relativně velké obce a jiné dopravní spojení zde prakticky není, alespoň co se týče spojení s Prahou. Tato stanice je také vhodným bodem pro zahájení turistického výletu. Prochází zde žlutá značka, která vede přes Hlásnou Třebaň ke hradu Karlštejn. Po cestě se otevírá výhled nejprve na údolí Berounky u Karlštejna, a později na samotný hrad, aniž by bylo vidět podhradí. Značka pak pokračuje podhradím ke stanici Karlštejn, a u hradu lze navázat také na červenou značku do Mořinky a Karlíka, nebo na Bubovické vodopády a Svatý Jan (viz popis stanice Karlštejn). Na druhou stranu od stanice Zadní Třebaň prochází žlutá značka obcí a stoupá k hlavní silnici a dále do obce Halouny, jedním z východišť na hřeben Hřebenů - například na jezírko a Skalku (viz popis stanice Řevnice), nebo do Kytína a Mníšku pod Brdy. Podél Bělečského potoka lze uskutečnit různé cyklistické výlety, ke kterým je možné použít rovněž vlaků na trati 172. V jejím popisu se zmiňuji rovněž o turistických tipech v okolí této místní tratě.

 

Popis následujícího úseku

Stanice Zadní Třebaň se nachází v přímé s povolenou rychlostí 90 km/h. Ihned za stanicí vstupuje trať na území CHKO Český Kras, následuje velmi mírný levotočivý oblouk a snížení rychlosti na 80 km/h. Posléze začíná velmi táhlý pravotočivý oblouk, po jehož skončení jedeme chvíli doslova na severovýchod. Trať vede přímo po břehu Berounky a po levé straně se zvedá vysoká zalesněná stráň. Celá je zahrnuta do přírodní rezervace Voškov, vyhlášené především pro ochranu zbytků původních bučin. Kamenné tarásky nad tratí jsou oblíbeným zimovištěm užovek. Po skončení oblouku následuje krátká rovinka, stráň po levé straně se snižuje a více se oddalujeme od řeky, na které míjíme jez s hotelem v budově bývalého mlýna. Následuje pro změnu táhlý levotočivý oblouk, který uvede trať opět do západního směru. Na chvíli se otevře pohled na hrad Karlštejn a jeho podhradí. Oblouk končí vjezdem do stanice Karlštejn, kde přejíždíme přejezd se závorami a povolená rychlost se zvedá na 100 km/h. Esíčko mezi Zadní Třebaní a Karlštejnem je směrově význačným úsekem tratě 171.

na předchozí úsek
zpět na obsah
Místní trať číslo 172 Zadní Třebaň - Lochovice

Jízdní řád tratě 172
Řazení vlaků na trati 172 (ŽelPage)

Úvodní seznámení

Tato vsunutá kapitola pojednává o lokálce, která má přímou závislost na trati 171. Jde o 27 km dlouhou regionální trať Zadní Třebaň - Lochovice, postavenou v roce 1901. V jízdním řádu je označena číslem 172 a spojuje stanici Zadní Třebaň na trati 171 se stanicí Lochovice na trati 200 (Zdice - Protivín). Trať je pochopitelně jednokolejná neelektrizovaná, leží na ní dvě koncové stanice, dvě mezilehlé stanice a celkem osm zastávek, z toho čtyři oficiálně s nákladištěm. Na trati je zaveden zjednodušený způsob dopravy podle předpisu D3, tj. obě mezilehlé stanice jsou neobsazenými dopravnami. Kromě koncových stanic také nikde na trati neexistuje výdejna jízdenek. Ve všech osobních vlacích jezdí průvodčí, takzvaný specifický způsob odbavení zde zaveden nebyl.

 

Než přejdu k popisu samotné tratě, přiblížím jen stručně okolnosti jejího vzniku. Tato lokálka patří mezi tratě s tzv. zemskou garancí, což byl nástroj jak podnítit výstavbu místních tratí v celých českých zemích. Důležití byli místní zájemci, kteří se dohadovali na vedení tratě, umístění stanic a zastávek, a následně žádali zemi (v tomto případě Čechy) o poskytnutí kapitálu. Podmínkou bylo, že místní zájemci společně se státem dají dohromady alespoň 25% celkové sumy. V případě tratě Zadní Třebaň - Lochovice činil základní kapitál 2 586 400 korun, místní zájemci poskytli 326 800 korun a stát převzal kmenové akcie v hodnotě 320 000 korun. Právě místní zájemci, kteří požadovali vedení tratě co nejblíže jejich obci, statku či podniku, způsobili komplikaci v trasování tratě. Jelikož důležitým koncesionářem byl velkostatek Liteň, kvůli terénním poměrům vznikla na této trati kuriozita, kterou na našich regionálních tratích vídáme jen vzácně (dále se vyskytuje jen ve stanicích Stupno, Dubí, Žleby a dříve Klobouky u Brna), a sice úvrať ve stanici Liteň.

 

Popis tratě

Trať 172 se odpojuje z řevnického zhlaví stanice Zadní Třebaň, která vznikla až se stavbou lokálky a budova dostala současnou podobu až v roce 1954. Tato stanice s nadmořskou výškou cca 215 metrů je nejníže položená na celé trati. Ihned za poslední výhybkou se trať odchyluje a stoupá skrz obec podél ulice. Poměrně výrazné stoupání si pak zachovává i poté, co po náspu pod skalnatým srázem v zatáčce opustí obec a mírně zarostlým údolím Bělečského potoka směřuje k romantické zastávce Běleč. Ta se nachází u přejezdu silnice, která klesá do stejnojmenné obce. Stoupání údolím potoka pokračuje, až dosáhneme úvraťové stanice Liteň. Zdejší dopravna se třemi kolejemi je neobsazená, a tak nám výhybku pro další cestu musí přehodit vlaková četa. Nádraží v Litni se nachází realtivně blízko středu obce, zejména blízko onoho velkostatku, který se o jeho polohu zasadil. Vlak změní směr jízdy a již za výhybkou se trať směrově i výškově odděluje od koleje z Třebaně. Obloukem se prudce stáčí k přejezdu silnice, který je s výškou okolo 315 metrů vrcholem stoupání, ovšem nikoli nejvyšším bodem tratě. Následuje poměrně prudké klesání podél svahu nad obcí Leč, a za přejezdem u křižovatky přichází zastávka Skuhrov pod Brdy. Uvedena je jako zastávka s nákladištěm, ve skutečnosti zde slouží dřevěný přístřešek a zarostlé nástupiště. Samotný Skuhrov leží zhruba 1,5 km vlevo od tratě na silnici 115, čili dále než obec Leč. Je to však zřejmě významná obec, jelikož pod ni patří i okolní Hatě, Hodyně a Drahlovice (vše na silnici 115). Trať vede dále širokým rovinatým údolím Svinařského potoka a následuje poklidná zastávka Nesvačily, zřízená v roce 1917. Ta je tvořena malým přístřeškem, stojícím u přejezdu v podstatě polní cesty. Samotná obec se pak krčí pár stovek metrů odsud pod svahem napravo od tratě. Pokračujeme mírně stoupajícím údolím, pro které je typické lemování trati řadou topolů, a brzy přijedeme do zastávky s nákladištěm Všeradice. Ta byla dříve stanicí, dělící trať přibližně na poloviny. Poměrně velká obec se zajímavým kostelem a pamětní deskou Magdaleny Dobromily Rettigové leží vpravo od tratě, zastávka se nachází na jejím dolním okraji.

 

Za Všeradicemi se trať dočasně stočí na jih a míří vzhůru k přejezdu hlavní silnice 115. Ještě před ním, resp. mezi ním a přejezdem silnice do Neumětel se nachází zastávka Vižina, pocházející až z roku 1935, tvořená dřevěnou budkou na sypaném nástupišti. Obec Vižina začíná asi sto metrů odtud při hlavní silnici. Dále po pravé straně míjíme Osovec, který plynule přechází ve větší Osov. Zastávka s nákladištěm Osov, dříve stanice Vosov, je nejvýše položená na trati, má výšku asi 380 metrů nad mořem. Je však poměrně odstrčená, budova stojí až za obcí za přejezdem silnice do Velkého Chlumce. Lepší poloha by byla tak o 500 metrů dříve. Trať pokračuje mezi polemi a od zalesněných hřebenů se opět oddaluje. Následuje stanice Hostomice pod Brdy se třemi relativně dlouhými kolejemi, nyní jsou funkční jen dvě. Jde o neobsazenou dopravnu D3 stejně jako v případě Litně. Město Hostomice je největším sídlem u tratě 172 a místní stanice nejvýznamnějším mezilehlým nástupním bodem pro osobní (i nákladní) dopravu. Stojí na severním okraji města asi 700 metrů od náměstí, přímo za Lochovickým zhlavím následuje přejezd silnice 115 s odbočkou do Neumětel. Je to nejjižněji položená stanice na trati. Trať následně zvolna klesá, kříží silnici číslo 114 a blíží se spoře vybavená zastávka Radouš (funguje od roku 1906). Nedaleká obec leží napravo od tratě hned za silnicí. Podél hlavní silnice míří trať k severu a následuje zastávka s nákladištěm Neumětely. Historická obec se Šemíkovým pomníkem se ovšem nachází asi 1,8 km na východ po silnici. Zastávka stojí u přejezdu téměř v areálu skládky. Následuje druhé křížení silnice 114 a silnice do Libomyšle a potom táhlé klesání na západ k cílové stanici. V dolní části kopce trať sjíždí bokem po svahu, než po železném mostě překoná říčku Litavku, předtím ještě kříží silnici 118. Poslední partií tratě je stoupání k obci Lochovice a souběh s tratí 200 vedoucí od Zdic. Koncesionáři počítali s levnějším řešením, kdy se kolej lokálky na hlavní trať přímo napojí, ovšem s odvoláním na frekventovaný provoz to bylo zamítnuto (možná to byla odplata za Liteň, kde existovaly návrhy na průjezdnou stanici, ovšem místní zájemci si prosadili svou). Na této zhruba kilometrové falešné dvoukolejce se nachází přejezd s mechanickými závorami, což je jediný chráněný přejezd na trati 172. Odbočná stanice Lochovice leží na jihozápadním okraji této poměrně rozlehlé obce ve výšce asi 320 metrů nad mořem. Má všehovšudy čtyři dopravní koleje a její význam je pouze regionální - rychlíky jezdící po trati 200 ji projíždějí. Osobní vlaky z tratě 172 přijíždějí obvykle na druhou kolej před budovou.

 

Provoz na trati

 

Trať 172 slouží především osobní dopravě. Vlaky povětšinou jezdí v taktu, resp. s odjezdy ve stejnou minutu a intervaly dvě a více hodin. Příjezdy a odjezdy vlaků jsou přizpůsbeny osobním vlakům na trati 171, tak aby byly přípoje na oba směry. Odjezd ze Zadní Třebaně je běžně v XX:06 a příjezd do Lochovic v XX:56, v opačném směru se odjíždí z Lochovic v XX:15 a do Zadní Třebaně se přijíždí v XX:59, tj. o 6 minut kratší jízdní doba. V pracovní dny jezdí denně 7 párů vlaků v celé trase a 1 pár pouze do Litně. O víkendu pak na trati jezdí 6 párů vlaků denně. Konkrétně v pracovní dny odjíždějí ze Zadní Třebaně vlaky v 5:04, 7:06, 11:06, 13:06 (jen do Litně), 14:06 (až do Zdic), 17:06, 19:06 a 22:06. Z Lochovic jsou pak odjezdy ve 4:15, 6:18, 8:15, 12:15, 13:51 (odjezd vlaku z Litně), 15:49 (vlak jede už ze Zdic, v pátek odjezd z Lochovic až v 16:15), 18:15 a 20:47. Dva vlaky, které jedou v XX:49/47, jsou takto uspíšeny kvůli přípojům od Zdic. Vyčkávají pak 27 minut v Hostomicích a dále pokračují v pravidelném taktu. V obou směrech staví vlaky všude kromě dopraven D3 na znamení. O víkendu odjíždějí ze Zadní Třebaně vlaky v 7:06, 9:06, 11:06, 14:06, 17:06 a 19:06, z Lochovic pak v 6:18, 8:15, 10:15, 12:15, 16:15 a 18:15. Do Zdic žádný spoj přímo nezajíždí.

Na trati je veden všehovšudy jeden pár pravidelných nákladních vlaků, a sice manipulační vlak z Lochovic do Hostomic a zpět, jakožto odbočka z trasy vlaku Zdice - Jince. Odjíždí v 11:13 z Lochovic a po obsluze nákladiště Neumětely přijíždí v 11:36 do Hostomic. Dále do Litně jede podle potřeby (příj. 12:09). Zpět z Hostomic vyráží ve 12:50, příjezd do Lochovic je 13:09. V případě jízdy do Litně vlak odjíždí z Litně ve 12:53 a do Lochovic přijede až ve 13:51. V celé trase Lochovice - Zadní Třebaň je veden podle potřeby další pár Mn vlaků v časových polohách Zadní Třebaň 5:22 - Lochovice 6:58 a Lochovice 18:50 - Zadní Třebaň 20:45. A nakonec je uveden podle potřeby pár Lv vlaků s trasami Zadní Třebaň 9:48 - Lochovice 10:44 a Lochovice 14:26 - Zadní Třebaň 15:25.

 

Jako je to běžné na našich lokálkách, osobní dopravu zajišťují dvounápravové motorové vozy řady 810 a přípojné vozy řady Btax (010). Vypravuje je DKV Plzeň PJ Rakovník, dříve (za éry PJ Zdice) byly k vidění na této trati i čtyřnápavové vozy řady 831. V pracovní dny zajišťuje veškerou dopravu na trati 172 jeden motorový vůz. Při víkendovém provozu, který začíná v pátek odjezdem ze Zadní Třebaně v 17:06 a končí v neděli příjezdem v 18:59 tamtéž, jezdí motorové vozy dva, v sezóně je mezi nimi řazen ještě přípojný vůz řady Btax (010). Pouze dva obraty vlaků (točí se v Zadní Třebani v 7 hodin a 13-14 hodin) zajišťuje celotýdenně sólo motorový vůz, o víkendu čeká zbytek soupravy v Lochovicích. Posilový víkendový motorový vůz (v sezóně i s přípojným vozem) přijíždí v pátek a odjíždí v neděli z Třebaně soupravově po trati 171, ve vlacích je to vždy ten který z výchozí stanice jede na postrku a do cílové stanice přijíždí po úvrati v Litni v čele. Právě úvrať v Litni činí provozní komplikace, a teď nemám na mysli skutečnost, že vlaková četa musí vystupovat aby přestavila výhybku v této neobsazené stanici. Místo soupravy 810+810 jezdící o víkendech mimo sezónu by totiž nebýt úvratě mohlo jet 810+010, sklonové poměry na trati nejsou nijak strašlivé. Ušetřily by se pohonné hmoty a hlavně strojvedoucí, jelikož řada 810 nemá vícečlenné řízení, a tak jsou tyto vlaky vedeny dvěma strojvedoucími. Jiným řešením by bylo nasazení rekonstruované jednotky Regionova řady 814, která se skládá z motorového a řídicího vozu. S tím se však pro zdejší trať v nejbližší době nepočítá. V případě přívěsného vozu řady Btax (010), který jezdí o víkendech v sezóně, by stálo za zvážení jeho nahrazení vozem řady BDtax (012), jelikož ten disponuje oddílem pro přepravu většího počtu kol. Žádného výraznějšího zlepšení, co se týče provozovaných vlakových souprav, se podle všeho v dohlednu nedočkáme. Ještě doplním, že všechny nákladní vlaky na trati vozí čtyřnápravové motorové lokomotivy řady 742 ČD Cargo.

 

 

Význam a využití tratě

Dříve než přejdu k tipům na turistické cíle kolem tratě, tak jako se jim věnuji u tratě 171, pro neznalé železniční fandy se krátce zmíním o trati samotné. Nutno říci, že nepatří mezi scénické tratě - nepřekonává horské hřebeny, nevlní se podél řeky, neobsahuje ani jeden tunel a dokonce ani pořádným lesem neprochází. Jde však o klidnou příjemnou lokálku vedoucí zemědělským venkovem, ze které je možno pozorovat zalesněné Hřebeny, případně na opačné straně hřeben Housina. Železniční fotografové zde mají k dispozici mnoho vhodných míst, odkud lze pořídit pěkné záběry, byť pestrost vozového parku je zde poněkud omezena. Vhodnou příležitostí jsou relativně časté zvláštní vlaky v parní trakci, často vedené parní lokomotivou řady 213 z výtopny Zlíchov.

V bezprostředním okolí tratě se žádné proslulé turistické cíle nevyskytují, ovšem stanice a zastávky na trati jsou vhodnými východisky především k přírodním zajímavostem. O Zadní Třebani se zmiňuji v příslušném úseku tratě 171. Ze zastávky Běleč lze přes obec jít po zelené přes přírodní rezervaci Voškov do Karlštejna. Obcí Liteň, kde stojí malý zámek a muzeum Sv.Čecha, prochází modrá značka, kterou je díky trasování vhodnější označit za cyklostezku. Jedním směrem vstupuje do CHKO Český Kras (kterou mimochodem trať 172 neprochází, ačkoliv v úseku do Všeradic její hranici kopíruje) a vede přes Korno a Kodu do Tetína a Berouna (více viz popis žst. Beroun). Opačným směrem vede přes Svinaře do Halounů na úpatí Hřebenů, odkud lze pokračovat například na jezírko Na Hřebenech. Z Litně do Tetína pak vede ještě zelená značka, a sice přes kopec Mramor, Vinařice, přírodní rezervaci Kobyla a poblíž Koněpruských jeskyní přes Tobolku. Další turistickou značku potkáme ve Všeradicích. Zdejší modrá přichází od západu po hřebeni Housiny a pokračuje přímo na hřeben Brd (Hřebenů) na Stožec, což je křižovatka turistických a cyklistických cest, vedoucích mimo jiné z Dobříše a Voznice. Zastávka Osov je východiskem žluté značky na Jelení palouky, odkud lze pokračovat například po hřebeni Brd po červené na Kuchyňku s vyhlídkou a dále třeba až do Jinců. Poblíž Jeleních palouků stojí příležitostně přístupná rozhledna na Studeném vrchu. Ze stanice Hostomice je třeba nejprve po žluté dojít k východišti značených tras na náměstí. Odtud se dá jít po zelené na Jelení palouky, či na opačnou stranu nad Běštínem na Křižatky a do Jinců. Mezi Hostomicemi a Křižatkami vede ještě zajímavá modrá značka, a sice přes pramen Brdlavka, vyhlídku na vrcholu Velká Baba a dále pod horou Písek. Neumětely jsou sice počátkem červené značky přes Housinu a Málkov do Zdic, ovšem od zastávky je třeba dojít do obce po neznačené silnici. Centrem turistických tras je pak odbočná stanice Lochovice. Zde především končí červená značka, vedoucí na skalnatý vrchol Plešivec, uzavírající údolí nad Hostomicemi, a poskytující vyhlídku především do údolí Litavky u Rejkovic. Další větev červené vede přes Bludský mlýn a Bělidlo do Hořovic, které s Lochovicemi spojuje také severnější zelená značka přes Netolice. A nakonec vychází z Lochovic ještě modrá značka, která se vine pod Otmíčskou horou do Praskoles a pokračuje na hrady Žebrák a Točník. Kolem tratě se vyskytuje také velké množství cyklotras. Například jedna z mnoha tras Greenways Praha - Vídeň vede ve svém úseku stejně jako trať 172 ze Zadní Třebaně do Lochovic, přičemž od Svinařů do Neumětel po hlavní silnici 115.

Na závěr krátce rozeberu existenční otázku tratě. Skutečnost, že v pracovní dny postačuje k veškerému provozu na trati jeden jediný motorový vůz, by mohla znamenat, že trať má slabé využití. V případě zdejší tratě je však pravdou, že onen motorový vůz se těší velkému zájmu cestujících po celý den, ovšem kromě koncového úseku Hostomice - Lochovice, kde lze jeho využití skutečně označit za slabé. Snad jen úvrať v Litni a krátký pobyt v Zadní Třebani brání tomu, aby byl v pracovní dny připojován i přívěsný vůz. Tahounem osobní dopravy je pak víkendový provoz - fakt, že cestující na této lokálce dokáží zaplnit třívozový vlak, je až udivující. Značný zájem o cestování zde existuje navzdory mnoha skutečnostem. Předně trať vede z jedné vesnice do druhé, žádným větším městem neprochází a okresnímu městu Beroun, spojeným s obcemi na trati mnoha autobusovými linkami, se vyhýbá. Do Prahy se musí jezdit s přestupem zpravidla do neatraktivních elektrických jednotek řady 451/452. Na opačném konci tratě v Lochovicích vycházejí přípoje na vlaky na trati 200 zpravidla dosti nešťastně. Většinu obcí podél tratě mohou mnohem lépe obsloužit autobusy jedoucí po silnici 115, kromě toho nasazované vlakové soupravy velký komfort neposkytují. Trať samotná nevede žádným extra přírodně zajímavým územím a pro návštěvu blízkého Českého krasu lze lépe využít tratě 171 a 173. Pro přizpůsobení rostoucí přepravě cyklistů nepodnikl dopravce prakticky nic (on toho se svými možnostmi ani moc podniknout nemůže). Trať je celá tak trochu "utajená" a mnozí pravidelní cestující na trati 171 ani netuší, že nedaleko několikrát denně jezdí motoráček. Kromě občasných parních jízd, pořádaných především obcemi na trati, není trať 172 s turistickými cíli kolem ní vůbec nijak propagována. Ve stanici Praha-Smíchov, hlavním výchozím bodu na výlet do tohoto regionu, není o trati 172 ani slovo, a místo toho je zde propagován cyklovlak do Slaného, který se Smíchovským nádražím nemá zhola nic co do činění. Přesto všechno však stálí i sváteční obyvatelé Podbrdska dávají najevo, že železnice je stále nedílnou součástí jejich regionu, a proto trať 172 nepatří mezi železnice ohrožené zastavením osobní dopravy.

 


 

Jedenáctý úsek: Stanice Karlštejn a úsek do Srbska

Popis stanice

Od třebaňského zhlaví stanice Karlštejn, kde se trať narovnává, se povolená rychlost naposledy na trati 171 zvedá na 100 km/h. Staniční budova zde stojí ve směru od Prahy napravo od tratě. Ve stanici je celkem 7 kolejí. Kromě hlavních kolejí existuje před budovou ještě vedlejší kolej č.4 a u skladiště manipulační kolej č.6, která se odpojuje až za úrovní budovy. Tato kolej je určena k odstavování kolejových mechanismů traťovky, která v Karlštejně sídlí (v nižší budově vedle nádraží). Jelikož nákladní doprava ve stanici je vzácností (manipulační vlak do Karlštejna pravidelně nezajíždí), tyto mechanizmy na koleji u rampy nijak nepřekážejí. Na opačné straně od hlavních kolejí stojí ostrovní nástupiště. V jeho ose směrem na Beroun leží kusá kolej č.3, která je trvale vyloučena z provozu. Za nástupištěm pak existují koleje č.5 a č.7, druhá uvedená tedy nemá žádnou nástupní hranu. Z této koleje se na berounském zhlaví odpojuje vlečka (viz níže). Pod přístřeškem u budovy se nachází schodiště do podchodu, který prochází pod celou stanicí a umožňuje přístup jedním schodištěm na ostrovní nástupiště, resp. na jeho bližší konec (proto bývá o víkendu přední část vlaku do Prahy plnější). Podchod na druhé straně stanice vede na asfaltovou komunikaci, která se dá využít pro přístup od domů na této straně kolejí. V budově najdeme čekárnu s výdejnou jízdenek, a v přístavku také modelové kolejiště v měřítku H0. Do Karlštejna nejezdí žádná pravidelná autobusová linka, ovšem autobusový provoz je zde silný díky turistům.

 

Využití stanice

Ačkoliv stanice má využití i v pracovní dny pro dojíždění, hlavní nápor cestujících přichází o víkendech a prázdninách. Je nasnadě, že to má na svědomí nedaleký státní hrad Karlštejn, který způsobuje, že i ve starých příměstských jednotkách řady 451 narazíme na cestující hovořící anglicky či japonsky. Tento hrad je nejvýznamnějším turistickým tahounem této tratě (nikoli však jediným významným). Chceme-li dojít po žluté značce na hrad od vlaku, musíme se vrátit k silnici a přejít po technicky zajímavém obloukovém silničním mostě přes řeku Berounku pod Budňanskou skálou. Přijdeme do „centra“ města Karlštejn a údolím stoupáme směrem k hradu. Turisty neznalé místních poměrů je třeba upozornit, že nejde o romantický výstup lesem podél potoka, nýbrž o průchod mezi starými domky v podhradí, kde jsou vtěsnány obchůdky se suvenýry, restaurace a kavárny, a všude proudí davy lidí. Zde je umístěno několik malých muzeí - voskových figurin, hodin, betlémů a čs. opevnění. Existují zde ale i jiné turistické cíle, než hrad Karlštejn. Od hradu můžeme pokračovat po červené přes Královu studni k Bubovickým vodopádům a dále do Srbska či Svatého Jana (více viz popis dalšího úseku), nebo po žluté k vápencovým lomům Malá Amerika, Mexiko a Velká Amerika u Mořiny, případně zpět do Hlásné Třebaně. Na opačnou stranu od stanice se vydáme spíše na kole, nejdříve musíme prudce vystoupat k vyhlášenému golfovému hřišti, a odtud už není daleko do Litně či Bělče (trať 172), v dosahu jsou i vzdálenější cíle, jako Měňany, hřeben Brd (Hřebenů) či Koněpruské jeskyně (více viz popis následujícího úseku a tratě 172).

 

Popis následujícího úseku

Na berounském zhlaví stanice pokračuje v ose koleje č.7 vlečka do bývalého Výzkumného ústavu železa, která již není sjízdná. Úvratí se však z ní odpojuje vlečka OTV, jejíž kolej je stálým „sídlem“ revizního motorového vozu MVTV 2.032. Na zhlaví se nachází přejezd s mechanickými závorami na kliku, což je raritou nejen na trati 171, ale na našich dvoukolejných elektrizovaných tratích vůbec. Přejezd vede k poměrně odlehlé „čtvrti“ města Karlštejn a také ke zdejší měnírně. Trať pokračuje téměř v přímé podél řeky Berounky, jejíž údolí se svírá už z obou stran a objevují se první skály. Na protějším břehu stále vede silnice a všimnout si můžeme starého lomu. Nyní se trať (i údolí) začíná stáčet k severu, úsek rychlosti 100 km/h po 3 km končí a zpomalujeme na 90 km/h (v 1.koleji 95 km/h). Až do roku 2006 zde následovalo další omezení na 70 km/h kvůli nevyhovujícímu železničnímu mostku. V tomto místě se také nachází první hradlo v mezistaničním úseku, a sice hradlo Korno, pojmenované podle nedaleké obce. Obloukem projíždíme „pravobřežní“ částí obce Srbsko, mineme přejezd se závorami a vjíždíme do zastávky Srbsko.

 

Dvanáctý úsek: Zastávka Srbsko a úsek do Berouna

Popis zastávky

Zastávka Srbsko je poslední mezilehlou zastávkou na trati 171. Sestává ze dvou bočních nástupišť u traťových kolejí, přičemž obě disponují čekárnami a přístřešky z vlnitého plechu, na nástupišti směr Beroun funguje výdejna jízdenek. Na konci zastávky směrem k Berounu se nachází podchod. Zastávka stojí přímo v obci, ačkoliv převážná část obce leží na opačném břehu Berounky. Přímo v úrovni zastávky stojí most přes řeku, spojující oba břehy a umožňující i jednosměrný automobilový provoz, který je řízen semafory. Byl postaven po povodních v roce 2002, kdy velká voda odnesla původní pěší lávku. Srbsko leží na řece Berounce při hlavní silnici číslo 116, která zde opouští údolí řeky a její pokračování přes Hostim k Berounu je značně klikaté. Obec Srbsko je sice domovem značného počtu obyvatel, ale přesto jde zejména o rekreační obec. Dobrá dostupnost vlakem má za to, že do obce nejezdí žádná pravidelná autobusová linka.

 

Využití zastávky

Význam zastávky pro základní dopravní obslužnost je víceméně probrán výše. Žádné parkoviště u zastávky neexistuje, neboť dostatečný potenciál k jeho využití zde není. Tato zastávka je však nejvyhledávanějším cílem cest po trati 171 o víkendech a prázdninách, protože se nachází takřka v srdci CHKO Český Kras se všemi jejími lákadly a zajímavostmi. Na tři směry odtud vede žlutá značka. Na pravém břehu řeky silně stoupá chatovou oblastí na Kodu, což je malá usedlost v lese, v jejímž okolí se vyskytuje několik nepřístupných jeskyní, nejznámnější je Kodská jeskyně. Na Kodě kříží značku modrá trasa, vedoucí z Řevnic přes Halouny, Liteň a Korno, dále do Tetína a Berouna. Žlutá značka pokračuje dále do obce Tobolka, a po sedmi kilometrech cesty lze od zastávky v Srbsku dojít ke Koněpruským jeskyním, největším jeskynním systému v Čechách (tj. ČR bez Moravy). Zde lze také obejít naučnou stezku Zlatý kůň, vedoucí stejnojmennou rezervací, a dále rezervací Kobyla. Žlutá značka dále pokračuje přes krasové útvary Aksamitová brána a Jelínkův most do Popovic, nebo je možné jít po zelené přes zříceninu Kaple do Zdic, případně na opačnou stranu kolem vodn nádrže Suchomasty do Berouna. Výše zmíněný Tetín je historickou obcí, proslavenou především úkladným zavražděním svaté Ludmily, babičky českého knížete Václava. Kromě kostela, kde k této události došlo, stojí za povšimnutí zámeček s funkční zvonkohrou na návsi. Krátká odbočka vede ke zbytkům hradiště Tetín na ostrohu nad řekou, odkud se otevírá pohled na údolí řeky, včetně vlaků vlnících se po trati 171. Další modrá odbočka vede na nedaleký vrch Damil (396 m n.m.), kde je však výhled zacloněn vzrostlými stromy. Původně modrá značka scházela po stráni a do Berouna vedla podél řeky, nyní byla však kvůli problematickému přecházení tratě přetrasována po méně zajímavé trase podél silnice. Další žlutá značka vede ze Srbska na Kubrychtovu boudu, kde se napojuje na páteřní červenou značku (Cesta V. Náprstka). Tato cesta přichází od Karlštejna a Královy Studně, a pokračuje dále přímo přes Bubovické vodopády kolem Doutnáče na Boubovou. Zde se lze odpojit po modré značce, která se vyhýbá obci Bubovice, a přes rozcestí U Lomu a Špičatý vrch vede ke stanici Loděnice na trati 173. Červená značka pokračuje z Boubové přes další kopec na rozcestí Propadlé vody, kde kříží zelenou značku (viz níže). Zde lze pozorovat propadliny v zemi, vzniklé krasovou činností. Další úsek červené značky vede do Svatého Jana pod Skalou, který je symbolem CHKO Český Kras. Malá obec s velkým Benediktinským klášterem se krčí v klikatém údolí říčky Loděnice pod vysokou skálou, které dominuje kříž. Na tuto skálu strmě stoupá od kláštera červená odbočka, kdy cestou za cenným výhledem ze skály projdeme kolem malé kapličky. Červená magistrála pak přes Dub na Herinkách pokračuje do Berouna (dále viz popis stanice Beroun). Ze Svatého Jana lze jít také po modré značce do Vráže u Berouna, kde lze nastoupit na vlak na trati 173.

Třetí žlutá značka, která ze Srbska vychází, vede nejprve po břehu Berounky pod strmými skalami, hojně využívanými horolezci, k lomu V Kozle. Odtud se vine údolím říčky Loděnice do Hostimi, což je malá obec ležící v údolí říčky mezi mohutnými krasovými zlomy. Dále pokračuje značka po silničce do Svatého Jana. Poslední značená cesta, která ze Srbska vychází, je zelená značka. Ta nejprve přibližně kopíruje silnici do Hostimi, a dále stoupá k výše zmíněnému rozcestí Propadlé vody. Kolem jeskyně Arnika pokračuje k Solvayovým lomům, které jsou unikátním skanzenem vápencového lomu se sezónním provozem úzkorozchodné lomové drážky (viz odkazy). Značka se pak napojuje na modrou značku na rozcestí U Lomu. Velmi zajímavá je také neznačená spojka mezi Solvayovými lomy a skálou nad Svatým Janem, kterou lze vhodně uzavřít okružní výlet. V jeho trase vede naučná stezka Svatojánský okruh (Svatý Jan - Propadlé vody - Solvayovy lomy - skála - Svatý Jan). Dále zde existuje naučná stezka NPR Karlštejn, která vede v trase Karlštejn - Dub Sedmi Bratří - Bubovické vodopády - Propadlé vody - Svatý Jan - Hostím - V Kozle - Srbsko. Jak je vidět z rozsáhlého vyprávění, CHKO Český Kras má co nabídnout. K její dobré návštěvnosti přispívá kromě blízkosti hlavního města také dobrá dostupnost vlakem, navíc do Svatého Jana i Hostimi jezdí i o víkendu pravidelné autobusové spoje.

 

Popis následujícího úseku

Stejně jako je Srbsko turisticky patrně nejlákavější zastávkou na trati 171, je úsek za touto zastávkou patrně nejzajímavějším úsekem tratě. Za zastávkou Srbsko vede trať stále s nejvyšší rychlostí 90 km/h (ve směru do Prahy 95 km/h) rovinatým úsekem v úzkém údolí Berounky a brzy po levé straně mineme vápencový lom. Prostor, kde stála dříve vlečková kolej, je dobře patrný, ovšem nyní je lom obsluhován pouze po silnici. Na druhém břehu řeky můžeme pozorovat skalní stěnu, a zakrátko se objeví lokalita lomu V Kozle, kde jsou skály narušeny údolím přitékající říčky Loděnice. V těchto místech se nachází několik turisticky nepřístupných jeskyní, například Na Chlumu, Barrandova, Schülerova, a poněkud dále také Krápníková. Za lomem V Kozle je vidět bývalý lom Alkazar, nyní vyhlášený lezecký terén. Trať nyní prochází pod přírodní rezervací Tetínské skály a za krátkým obloukem se vynoří hradlo Tetín, poslední hradlo na trati 171. Zde je krátký úsek s povolenou rychlostí 85 km/h, za kterým již v obou kolejích platí 90 km/h. Za hradlem podjedeme cestní nadjezd a v dalším úseku se již trochu vzdálíme od řeky, ovšem stále projíždíme pod vysokou strmou skalní stěnou. Táhlým obloukem projíždíme pod hradištěm Tetín a stejnojmennou obcí. Na protějším břehu již skály ustoupily pozvolna se zvedajícím kopcům a je patrná asfaltová cesta, která spojuje Beroun s lomem V Kozle. Je vyhledávaná také bruslaři, a většina z nich ani netuší, že jedou po tělese nedostavěné vlečky z Berouna-Závodí do lomu Alkazar. Jedinou památkou na její existenci je mohutný násep před lomem. I na pravém břehu skály pozvolna ustupují a projíždíme kolem vjezdových návěstidel stanice Beroun. Na druhém břehu řeky mineme dva bunkry a opouštíme CHKO Český Kras. Traťová rychlost se snižuje na 50 km/h, vjíždíme na zhlaví stanice Beroun a zprava přichází po mostě trať 173 a 174 z Berouna-Závodí. Velmi rychle se blíží konec putování po trati 171.

 

Třináctý úsek: Stanice Beroun a návazné tratě č. 170, 173, 174

Popis stanice

Beroun je jedním z nejvýznamnějších železničních uzlů ve středních Čechách. Zdejší stanice se skládá z osobního a seřaďovacího nádraží. Jde o poslední stanici na trati Praha - Plzeň pod stejnosměrnou trolejí, kolejové uspořádání stanice je poměrně složité. Z pražského zhlaví se odpojuje jednokolejná trať do Berouna-Závodí, kde se rozděluje na tratě směr Rudná u Prahy (173) a Rakovník (174). Na pražském zhlaví také odbočuje vlečka k překladišti vedle staniční budovy. Z plzeňského zhlaví vede trať (170) nadále jako dvoukolejná a objíždí seřaďovací nádraží. V osobní části nádraží slouží jedno boční nástupiště před budovou (1) u jedné průběžné a nalevo od budovy i jedné kusé koleje, kde u další kusé koleje existuje ještě jazykové nástupiště (1a), a dále jsou ve stanici dvě ostrovní nástupiště (2 a 3). Z budovy se dvěma chodbami dojde na jakési odpočívadlo v mezipatře, odkud lze buď vystoupat po schodech půl patra na nástupiště 1, nebo sestoupat půl patra do podchodu k nástupištím 2 a 3. Staniční budova je ve funkcionalistickém stylu s velkou nádražní halou, kde kromě osobních pokladen (včetně mezinárodní) slouží restaurace, několik stánků, WC, a dokonce i cestovní kancelář. Před nádražím se nachází malé autobusové stanoviště (zastávku tu má mimo jiné MHD linky C), parkoviště, a vedou odtud chodníky pro pěší směrem k náměstí a Berounce.

 

Využití stanice

Beroun, ležící na soutoku Berounky s Litavkou, je bývalé okresní město a je hospodářským a kulturním centrem regionu. Tvoří aglomeraci se sousedním Královým Dvorem, který byl součástí Berouna jen dočasně v 70.letech. Beroun je zejména průmyslovým centrem hutního průmyslu a průmyslu stavebních hmot. Ve městě zajišťuje MHD Beroun - Králův Dvůr provoz na čtyřech autobusových linkách (A,B,C,H). Autobusové nádraží leží na druhém břehu Berounky poblíž stanice Beroun-Závodí. Pro cestu do Prahy využívají obyvatelé Berouna spíše autobusy, protože jejich zastávky jsou ve městě dostupnější než nádraží a spojů jezdí velký počet, ať už regionálních linek, tak dálkových relací ze západních Čech po dálnici D5, která překračuje po dlouhém viaduktu údolí Berounky a odděluje nádraží od centra města. V Praze autobusy z Berouna končí většinou u metra na Zličíně nebo Nových Butovicích, některé zajíždějí do Motola.

Přímo v Berouně lze doporučit návštěvu muzea Českého krasu, na které narazíme přímo po cestě z nádraží na náměstí. Samotné náměstí s městskou bránou také stojí za prohlídku, a dále můžeme pokračovat na zalesněný kopec, kde funguje medvědárium a stojí zde přístupná rozhledna Městská hora. Další rozhledna se nachází nedaleko od města, jde o nejstarší kamennou rozhlednu postavenou KČT na kopci Děd (492 m n.m.). Dostaneme se k ní po modré značce přes vyhlídku U Studánky, zelená značka sem vede od zastávky vlaku Králův Dvůr. Bohužel výhled je z větší části zacloněn stromy. Projít se můžeme také po červené nebo žluté značce přes kopec Brdatka. Jako delší výlet lze po červené pokračovat na Zdejcinu, ke keltskému oppidu Stradonice a do Nižbora, případně ještě dále do křivoklátských lesů k Leontýnskému zámku. Červená značka se potom vrací k Berounu přes Hudlice, kde je památník zdejšího rodáka Josefa Jungmanna. Od stanice Beroun na druhou stranu vede červená značka přes Dub na Herinkách do Svatého Jana pod Skalou a dále srdcem Českého krasu (viz popis zastávky Srbsko). Pěšky nebo autobusem se z Berouna dostaneme do Tetína nebo ke Koněpruským jeskyním (také viz popis zastávky Srbsko). Příznivce piva potěší regionální pivovar Berounský medvěd, který stojí přímo u nádraží.

 

Trať číslo 170 (Praha -) Beroun - Plzeň - Cheb (zobrazit)

Jízdní řád tratě 170 (Praha - Cheb)
Jízdní řád tratě 170 (Cheb - Praha)
Řazení vlaků na trati 170 (ŽelPage)




Trať číslo 173 Praha - Rudná u Prahy - Beroun (zobrazit)

Jízdní řád tratě 173
Řazení vlaků na trati 173 (ŽelPage)




Trať číslo 174 Beroun - Rakovník (zobrazit)

Jízdní řád tratě 174
Řazení vlaků na trati 174 (ŽelPage)
Vlakové soupravy na trati 171


Jízdní řád tratě 171
Řazení vlaků na trati 171 (ŽelPage)



Elektrické jednotky řady 451/452 (žabí tlama, lochneska, pantograf)



Tyto letité jednotky jsou stále nejčastější soupravou osobního vlaku na trati 171. Specialitou berounské tratě je provoz šestivozových jednotek (standardní jsou čtyřvozové), tedy se dvěma vloženými vozy navíc, což vyhovuje kapacitně a díky mírným sklonovým poměrům tratě i výkonově. Elektrická stejnosměrná jednotka řady 451/452 má na obou koncích hnací vozy s pohonem všech náprav stejnosměrnými trakčními motory, regulace výkonu je odporová. Všechny vozy mají nízkopodlažní nástupní prostory s pneumaticky ovládanými dveřmi (na svou dobu velmi nadčasové), mezi kterými se nachází velkoprostorový oddíl pro cestující, další menší oddíly jsou umístěny nad podvozky.

Šestivozové jednotky zajišťují v pracovní dny valnou většinu osobních vlaků z Prahy do Berouna, o víkendech se pak dělí o provoz na trati 171 s jednotkami řady 471. Turnusová potřeba činí 4 soupravy (v pracovní dny), sestaveno jich je standardně 5-6, přičemž složení jednotek se mění. Dlouhou tradici zde má například jednotka s hnacími vozy 451.008 a 052, na jejíž čela byl před lety doplněn název Berounka (nápis již neexistuje). Další zajímavou jednotkou je před časem rekonstruovaná souprava s hnacími vozy 452.003 a 010, známá pro svůj pestrý fialový nátěr jako "kraslice". Uvnitř byly mimo jiné instalovány opěrky hlavy, které byly ovšem kvůli kmitání v polovině jednotky odmontovány. Tato jednotka byla před nástupem na berounskou trať uvedena do standardního nátěru (nově bílá místo šedé) a doplněna dvěma vloženými vozy řady 052 (šedými) na šestivozovou. Za zmínku stojí i jednotka s hnacími vozy 451.045 a 046, jezdící ještě v devadesátých letech v historickém nátěru (celá modrá s červeným proužkem). Krátce po uvedení do nového standardního nátěru byla její čela ozdobena nápisem Talgo, připomínající s nadsázkou známé zahraniční soupravy. Poslední zdejší jednotka s novým nátěrem je zatím vzorně naleštěná 451.091-092. Dále momentálně existují ještě šestivozové jednotky 451.063-064 a 451.087-088. Při nedostatku šestivozových jednotek jsou v provozu nahrazeny čtyřvozovými (což u některých spojů cestování velmi znepříjemňuje), jen výjimečně řadou 471. Spojování čtyřvozových nebo třívozových jednotek do dvojic se na této trati poslední cca 2 roky již nepraktikuje.

Na trati 171 jsou v pravidelném provozu řazeny i zkrácené třívozové jednotky. Konkrétně jde o dvě soupravy, které v pracovní dny pendlují na posilových vlacích z Prahy-Smíchova do Řevnic. Obě jednotky najíždějí ráno soupravově a přes dopoledne a poledne pak vyčkávají v Praze-Smíchově, aniž by navštívily depo. Večer pak rovnou ze svých výkonů z Řevnic pokračují do depa.
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Elektrické jednotky řady 471 (CityElefant, ešus, lednice)



Moderní dvoupodlažní elektrické stejnosměrné jednotky s komerčním názvem CityElefant na trati 171 již také zdomácněly. Narozdíl od drtivé většiny souprav pro zdejší osobní vlaky disponují oddílem 1.třídy, což na této trati (vzhledem k výhradně víkendovému nasazení) jistě není tím hlavním přínosem. Cestující oceňují především klidnější a tišší chod, klimatizaci a pohodlnější sedačky (hlavně ty sklopné u starších jednotek). Soupravy jsou třívozové, jeden krajní vůz je hnací s pohonem všech náprav. Trakční motory jsou asynchronní, regulace výkonu je prováděna IGBT tranzistory. Informační systém, se kterými jsou stále problémy (akustické hlášení bylo v provozu jen pár týdnů před dvěma lety) zobrazuje již oficiální označení linky S7 (dříve neoficiálně S5, později S9).

Tyto soupravy jezdí na trati 171 pouze o víkendech. Oproti minulým letům není jejich takt pravidelný. Z Prahy hl.n. jezdí na vlacích v 4:24, 7:26, 8:26, 9:56, 10:26, 11:26, 13:26, 14:26, 15:56, 16:26, 16:56, 18:26, 19:26 a 22:26 (na posledním uvedeném spoji pouze v sobotu). Zpět z Berouna odjíždějí na vlacích v 5:48, 8:48, 9:48, 11:48, 12:48, 14:48, 15:18, 15:48, 17:18, 17:48, 18:18, 19:48 a 20:48. Bez ohledu na sezónu jezdí na vlacích z Prahy od 8:26 do 18:26 (z Berouna od 9:48 do 19:48) soupravy 471 ve dvojicích, na ostatních vlacích sólo. Zdejší víkendová turnusová potřeba činí 3 dvojice, tj. 6 jednotek řady 471, ovšem jedna dvojice zajišťuje pouze dva obraty do Berouna. Poslední dobou k náhradám za tuto řadu dochází výjimečně, ovšem dříve byly na denním pořádku (o víkendech), kdy jezdily čtyřvozové jednotky řady 451/452 a velmi zřídka jednotka řady 470.
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Osobní vozy klasické stavby



Klasickými osobními vozy jsou zajištěny především veškeré rychlíky (a spěšné vlaky a vlaky EuroNight). Pokud jde o skladbu vozů, není tato trať zrovna vlajkovou lodí Českých drah, naopak je nutno říci, že v posledních letech měla kvalita zdejších vozů klesající tendenci, což lze částečně vysvětlit pracemi na koridoru za Plzní. Vše o řazení různých rychlíků a spěšných vlaků na trati 171 naleznete na stránce Provoz v letošním roce. Ještě velmi nedávno jezdilo po trati mnohem větší množství ubytovacích vozů a také restaurační vozy. Zaprvé navíc byly prováženy do Chebu lůžka z Košic (ZSSK), Vídně (ČD) a Moskvy (RŽD) a zadruhé jezdil noční rychlík z Prahy do Frankfurtu s lehátkovými a lůžkovými vozy ČD, včetně přímých vozů do Mnichova a Stuttgartu. Jinak trať na Plzeň z minulých let pamatuje z rychlíků a expresů i vozy řad Bee (kombinované brněnské), Beer, Apee, a z vlaků InterCity vozy řad Bee (oddílové pražské), Bpee, Bmz, Ampz, a dále německé vozy řad Bomz a Ampz.

Z osobních vlaků jsou klasickou soupravou vedeny dva páry víkendových protažených osobních vlaků z Plzně do Prahy-Smíchova a sobotní vlak z Berouna (odjezd 4:48) do Prahy hl.n., jakožto přímé vozy od spěšného vlaku. Také o řazení těchto vlaků se zmiňuji na stránce Provoz v letošním roce.
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Elektrická jednotka řady 470 (kraken)



Jednotné číslo v nadpisu je použito záměrně, neboť od této řady byly vyrobeny pouze 2 prototypy, přičemž první (zelený) byl již od roku 2002 neprovozní a na podzim roku 2007 byl odeslán k sešrotování. Setkat se tedy můžeme pouze s jednotkou s hnacími vozy 470.003-004 (modrou). Ačkoliv po příchodu na tuto trať (v roce 2004, kdy přešla z tratě 011, kde jezdí od té doby výhradně jednotky řady 471) jezdil "kraken" jako čtyřvozový, po několika měsících byl chybějící vložený vůz dosazen a jednotka jezdila jako pětivozová. V poslední zimě jezdila jednotka opět dočasně jako čtyřvozová. Vložené vozy jsou dvoupodlažní, zatímco krajní hnací vozy (s pohonem všech náprav stejnosměrnými motory s regulací výkonu polovodičovými měniči) jen jednopodlažní. Kapacita jednotky přibližně odpovídá dvěma čtyřvozovým jednotkám řady 451, ovšem snahou o co největší obsaditelnost jsou ve vlaku velmi malé rozteče sedadel, a tak je při plném obsazení vlaku sezení poněkud nepohodlné, a v případě že protější sedadlo je neobsazené, je vhodné jej sklopit.

Jednotka řady 470 je zaplánována do oběhů na trati Praha - Beroun pouze v pracovní dny, a to na dvou párech vlaků ráno a na třech párech odpoledne. Jde o spoje z Prahy hl.n. ve 4:24, 7:26, 13:26, 15:56 a 18:26, zpět z Berouna v 6:18, 8:48, 14:48, 17:18 a 19:48. Na žádné jiné trati pravidelně nejezdí a nepravidelně (např. o víkendech) se na trati 171 objevuje jen opravdu výjimečně - například náhrada řady 451 při napěťové výluce kvůli snazšímu spojení s motorovou lokomotivou. Vzhledem k obtížnému udržování prototypové jednotky v provozuschopném stavu existují období, kdy tuto jednotku na trati nespatříme. Jako náhrada se používá jednotka řady 451/452 (v horším případě čtyřvozová a v nejhorším třívozová), jednotka řady 471 jezdí málokdy, mimo jiné jde o soupravu s přibližně poloviční kapacitou.
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Osobní patrové vozy řady Bmto



Svou tradici mají na trati 171 i tyto zasloužilé patrové vozy německé produkce, a sice na vlacích v pracovní dny. Jde o dvoupodlažní vozy s nízkopodlažními nástupními prostory a dvěma velkoprostorovými oddíly pro cestující, plus malé oddíly v mezipatře nad podvozky. Ačkoliv tyto vozy mají klidnější chod než jednotky řady 451/452, jsou cestujícími mnohdy ostře kritizovány za obtížné otevírání nástupních dveří, k pohodlné jízdě nepřispívá ani pískot zářivek a někdy dost pofidérní tepelná pohoda.

Obvyklá pětivozová "megasouprava" jezdí nyní kvůli rekonstrukci stanice Praha hl.n. pouze na jednom páru vlaků z Prahy-Smíchova do Berouna. Odjezd z Prahy-Smíchova je v 5:04, zpět z Berouna je odjezd v 6:33. Turnusovanou lokomotivou je pražská řada 162 ČD, která potom v Praze přechází na vlak R 627 Emil Zátopek Praha - Vsetín. V minulých letech se typy lokomotiv měnily, pravidelně jezdily stroje ČD řad 141, 150, 163, 363, nepravidelně i 111, 122, 123, 130, 151 a další. K náhradám za soupravu vozů řady Bmto prakticky nedochází. Dříve jezdívala ještě kratší souprava se třemi a později dvěma vozy řady Bmto mezi Prahou a Řevnicemi, obvykle s lokomotivami řady 141 ČD.

Motorové vozy řady 810 (orchestrion, šukafon, krabička, skleník)



Poté co s koncem jízdního řádu pro rok 2005 přestaly po trati 171 jezdit motorové vozy řady 854, byla tato trať rok a čtvrt bez pravidelného provozu motorových vozů. S loňskou 1.změnou se to díky dvěma novým vlakům (které se s letošním jízdním řádem nezměnily) "napravilo", a sice nástupem řady 810, kterému tato trať dlouhou dobu "odolávala". Jedná se o dvounápravové motorové vozy s hydromechanickým přenosem výkonu, určené pro lokálky (nasazované však i jinde), které dnes již pomalu přestávají splňovat požadavky i na "nejpodřadnější" (avšak důležitou) regionální dopravu. Důvodem je nepohodlný interiér, špatné chodové vlastnosti a například i nedokonalé větrání.

První ze zmíněných vlaků jezdí o víkendech z Berouna (6:18) do Prahy-Smíchova, s jízdní dobou o 5 minut delší než elektrická jednotka jedoucí v taktu v pracovních dnech. Motorový vůz jede s přípojným vozem řady BDtax (012), oba se následně využijí pro víkendové vlaky na trati 173. Druhým vlakem je v pracovní dny ráno spoj z Prahy-Radotína (7:15) do Prahy-Smíchova, vedený sólo vozem řady 810, poté co přijel soupravově z Prahy-Smíchova spol.n. (po příjezdu z tratě 122).

 

Osobní doprava na trati v letošním roce


Jízdní řád tratě 171
Řazení vlaků na trati 171 (ŽelPage)

Souhrn novinek, kterými se letošní jízdní řád odlišuje od loňského, naleznete pod odkazem Provoz na trati v posledních letech.



Vlaky EuroNight (EN)

Po trati projíždí letos jeden pár vlaků kategorie EuroNight, a sice spoj EN 376/377 Galileo Galilei s trasou Budapest - Bratislava - Břeclav - Brno - Česká Třebová - Pardubice - Praha - Plzeň - Cheb - Františkovy Lázně a zpět. V úseku Praha - Cheb jede v taktu ostatních rychlíků a staví ve stejných stanicích, a proto pro něj platí prakticky totéž co pro rychlíky v následujícím odstavci. Odlišuje se jednak tím, že přijíždí odněkud dál než z Prahy, a samozřejmě řazením vlaku.

Souprava se skládá ze dvou částí - "kmenová" část z Budapešti je tvořena dvěma vozy MÁV (lehátko řady Bcmz a 2.třída řady Bmz) a třemi vozy ČD (řad B, BDs a A). V čele vlaku (ve směru do Prahy na konci vlaku) jedou pak přímé vozy od rychlíku Excelsior z Košic, a sice tři vozy ZSSK (lůžka řad WLAB a WLABmee a lehátko řady Bc) a dva vozy ČD řady B. Všechny tři vozy ZSSK začínají a končí jízdu už v Plzni. Odjezd vlaku z Prahy hl.n. je ve 4:16, v opačném směru odjíždí z Berouna ve 23:08. Další zmímky o jízdě tohoto spoje naleznete v dalším odstavci.

Rychlíky (R)

Po trati 171 jezdí nyní 18 párů rychlíků, z toho jeden pár je posilový rychlík Otava (viz níže). Vlaky jezdí v pravidelném taktu s odjezdy z Prahy hl.n. v XX:16 (příjezd Beroun XX:53) a v opačném směru z Berouna v XX:08 (příjezd Praha hl.n. XX:45). V následujícím popisu tras budu mezi rychlíky zahrnovat i výše uvedený vlak EN, protože se zde od rychlíků v tomto směru ničím neodlišuje. Z Prahy hl.n. odjíždějí rychlíky každou hodinu od 4:16 do 20:16, potom jede rychlík ve 22:16 a v tomto taktu vyjíždí ještě spěšný vlak (viz níže) v 0:16. Ve směru do Prahy odjíždějí rychlíky z Berouna každou hodinu od 6:08 do 23:08. Na trati 171 zastavují rychlíky pouze v Praze hl.n., Praze-Smíchově a Berouně. Kvůli styku napěťových soustav jsou všechny rychlíky mezi Prahou a Plzní vedeny lokomotivou řady 363 ČD.

Všechny rychlíky jsou výchozí a končící v Praze hl.n. Na opačnou stranu z Berouna pokračují se zastavením ve Zdicích (zde staví jen rychlíky nabízející přípoj v relaci Příbram - Zdice - Plzeň nebo zpět), Hořovicích, Zbirohu (zde staví jen 4/5 párů rychlíků) a Rokycanech do Plzně hl.n., odkud zpravidla pokračují dále. Podle toho, kterým směrem, se dají rozdělit na rychlíky "chebské", "klatovské" a "domažlické", kdy všechny mají pravidelný takt.

"Chebské" rychlíky (751-766) pokračují z Plzně přes Stříbro, Planou u Mariánských Lázní, Mariánské Lázně, Lázně Kynžvart a Cheb do Františkových Lázní. Z Prahy hl.n. odjíždějí ve dvouhodinovém taktu od 4:16 do 20:16, v opačném směru z Berouna odjíždějí každé dvě hodiny od 7:08 do 23:08. Do Františkových Lázní jedou rychlíky s odjezdy z Prahy hl.n. od 4:16 do 14:16 (kromě 12:16), ostatní končí v Chebu, v opačném směru přijíždějí z Františkových Lázní rychlíky s odjezdy z Berouna od 13:08 do 23:08 (kromě 21:08), ostatní jedou z Chebu. Standardní řazení "chebských" rychlíků je souprava ČD s šesti vozy řady B, vozem řady BDbmsee a vozem řady A (vůz 1.třídy vždy na konci vlaku směrem k Praze), na čtyřech párech vlaků jede ještě v sezóně vůz řady Ds. V pátek, resp. v neděli jsou některé spoje posilovány mezi Prahou a Plzní jedním či dvěma vozy řady Bp nebo B. Mezi Plzní a Chebem / Františkovými Lázněmi jsou rychlíky včetně vlaku EN vedeny lokomotivami řady 242 ČD.

"Klatovské" rychlíky (850-859) jedou z Plzně přes Plzeň zastávku, Dobřany, Chlumčany u Dobřan, Přeštice a Švihov u Klatov do Klatov. Z Prahy hl.n. odjíždějí ve čtyřhodinovém taktu od 7:16 do 19:16, v opačném směru odjíždějí z Berouna každé čtyři hodiny od 8:08 do 20:08. První dva páry ve směru do Klatov a poslední tři páry ve směru do Prahy jsou protaženy z Klatov až do pohraniční stanice Železná Ruda-Alžbětín / Bayerisch Eisenstein, kdy v úseku mezi Klatovami a Železnou Rudou zastavují téměř všude a platí v nich odbavení jako ve spěšném vlaku. Pár rychlíků, který jede z Prahy jako poslední a z Klatov se vrací jako první, nocuje ze soboty na neděli v Plzni a do Klatov nezajíždí. Dále svým řazením a oběhy patří mezi "klatovské" rychlíky ještě jeden pár rychlíků z Prahy do Plzně, který z Prahy odjíždí ve 22:16 a v opačném směru jede z Berouna v 6:08. Standardní řazení "klatovských" rychlíků je souprava ČD se dvěma vozy řady Bp, jedním B, jedním BDs, jedním Ds (v sezóně) a jedním AB (vůz AB vždy na konci vlaku směrem k Praze), kdy vůz AB je odpojen v Klatovech a do Železné Rudy nezajíždí. V pátek, resp. v neděli je jeden pár vlaků mezi Prahou a Plzní posílen o jeden vůz řady B. Mezi Plzní a Klatovami jsou rychlíky většinou vedeny lokomotivami řady 242 ČD, na neelektrifikovaném úseku mezi Klatovami a Železnou Rudou pak lokomotivami řady 754 ČD.

"Domažlické" rychlíky (450-457) jsou vlaky mezistátní - z Plzně jedou dále přes Domažlice do Furth im Waldu a dále jsou vedeny jako vlaky kategorie RegionalExpress (RE) resp. Alex (ALX) střídavě do Norimberka a Mnichova. Z Prahy hl.n. odjíždějí ve čtyřhodinovém taktu od 5:16 do 17:16, v opačném směru odjíždějí z Berouna od 10:08 do 22:08 (první a třetí vlak je vždy relace Norimberk, druhý a čtvrtý Mnichov). První dva vlaky z Prahy a poslední dva v opačném směru jsou vedeny soupravou ČD se dvěma vozy řady Bee, jedním BDbmsee a jedním Aee. V úseku z Prahy do Plzně jede na jednom páru vlaků navíc vůz řady B a dále z pátku na sobotu a z neděle na pondělí dva vozy řady Bp, na druhém páru jede z neděle na pondělí jeden vůz řady Bp. Druhý pár vlaků do Norimberka je zajištěn soupravou DB Regio, a sice jedním vozem řady Aimz a třemi vozy řady Bimz. Vlak je mezi Prahou a Plzní v obou směrech posílen o tři vozy ČD řady Bmee, z nichž dva jedou pouze v pátek a neděli. Druhý pár vlaků do Mnichova zajišťuje souprava soukromého dopravce Regentalbahn (RBG), dceřinné společnosti firmy Arriva (ta zajišťuje také trakci obou mnichovských rychlíků z Furth im Waldu dále do Německa). Jde o jeden vůz řady ABvmz a tři vozy řady Bm. Mezi Prahou a Plzní jedou v obou směrech celotýdenně navíc tři vozy ČD řady Bmee. Všechny "domažlické" rychlíky jsou pojmenovány, jde o názvy Karel Čapek (souprava ČD Norimberk), Franz Kafka (souprava ČD Mnichov), Jan Hus (souprava DB Norimberk) a Albert Einstein (souprava RBG Mnichov). Mezi Plzní a Furth im Waldem dopravovány motorovými lokomotivami řady 754 ČD.

Speciálním rychlíkem na trati 171 je rekreační rychlík 1590/1591 Otava, který jede z Prahy-Smíchova přes Beroun, Zdice, Jince, Příbram, Březnici, Vráž u Písku, Písek, Ražice, Strakonice, Horažďovice předměstí, Horažďovice, Velké Hydčice a Žichovice do Sušice a zpět. Vlak jezdí od 30.VI. do 29.VIII. denně, od 1.V. do 28.IX. jezdí v sobotu, neděli a svátky. Z Prahy-Smíchova odjíždí v 7:29 (příjezd Beroun 7:58), v opačném směru odjíždí z Berouna ve 20:44 (příjezd Praha-Smíchov 21:13). Souprava je tvořena motorovou lokomotivou řady 749 ČD, jedním vozem řady BDs a třemi vozy řady Bt.
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Spěšné vlaky (Sp)

Po trati 171 jezdí jeden pár spěšných vlaků, a sice Sp 1650/1651 Berounka v relaci Praha-hl.n. - Plzeň hl.n. a zpět. Tento pár spojů jezdí v pracovní dny a sobotu. Odjezd z Prahy hl.n. je v taktu rychlíků v 0:16 a vlak staví stejně jako rychlíky na trati 171 pouze v Praze-Smíchově a Berouně, kam přijíždí v 0:53. Dále však staví v Králově Dvoře, Zdicích, Hořovicích, Zbirohu, Mýtě, Holoubkově, Rokycanech, Chrástu u Plzně a Plzni-Doubravce, než dorazí v 1:59 do Plzně hl.n. Dlouho se zde neohřeje a ve 3:35 vyráží zpět do Prahy. Oproti cestě do Plzně staví cestou do Prahy navíc ještě v Cerhovicích, Praskolesích a Stašově, z Berouna odjíždí ve 4:44 a opět zastavuje až v Praze-Smíchově. Příjezd do Prahy hl.n. je pak v 5:21. V sobotu tento spoj v Berouně končí a souprava ihned vyjíždí také do Prahy hl.n., ovšem coby osobní vlak. Vlaky jsou vedeny lokomotivou řady 363 ČD a soupravou, která pak zajistí obrat rychlíku Otava (pokud tento rychlík jede), tedy jedním vozem řady BDs a třemi vozy řady Bt. Po trati 171 jezdí ještě Sp Křivoklátský expres, který však uvádím níže v odstavci Zvláštní vlaky.
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Osobní vlaky (Os)

Trať 171 je silně zatížena příměstskou dopravou. V pracovní dny zde v některé časy jezdí osobní vlak čtyřikrát do hodiny a o víkendech jde zřejmě o trať s vůbec největším počtem cestujících v osobních vlacích v republice. Ohledně počtu spojů uvedu dva příklady: V pracovní den mimo školní prázdniny jede z Prahy do Berouna a zpět 31 párů osobních vlaků, navíc z Prahy do Řevnic a zpět 10/12 párů osobních vlaků a k tomu jeden vlak z Prahy-Radotína do Prahy-Smíchova. V sobotu v sezóně jede z Prahy do Berouna a zpět 26/27 párů osobních vlaků a navíc z Prahy do Řevnic a zpět 1 pár. Osobní vlaky zde mají čísla 9900 až 9989.

Vlaky jezdí v taktovém jízdním řádu, základní interval je hodinový s odjezdy z Prahy hl.n. v XX:26, z Prahy-Smíchova v XX:34 a příjezdy do Berouna v XX:17, v opačném směru s odjezdy z Berouna v XX:48, příjezdy do Prahy-Smíchova v XX:32 a do Prahy hl.n. v XX:40. Ve značné části dne je však takt doplněn na půlhodinový, kdy vlaky odjíždějí z Prahy hl.n. v XX:56, z Prahy-Smíchova v XX:04 a do Berouna přijíždějí v XX:47, v opačném směru z Berouna odjíždějí v XX:18, přijíždějí do Prahy-Smíchova v XX:02 a do Prahy hl.n. v XX:10. První vlak jede z Prahy hl.n. ve 4:24 (posunut před taktem) a poslední v 0:26, z Berouna jede první vlak ve 4:18 a poslední ve 22:48. V pracovní dny platí půlhodinový takt z Prahy hl.n. od 4:24 do 7:26 (vlak v 5:04 jede jen ze Smíchova) a dále od 12:26 do 19:26, zpět z Berouna od 4:18 do 8:48 (navíc vlak v 6:33 do Prahy-Smíchova) a dále od 13:48 do 19:48. Navíc jede vlak z Prahy do Řevnic a zpět, který jede z Prahy hl.n. v 19:56 jako zastávkový a zpět z Řevnic se vydává ve 20:40 jako zrychlený s tím, že po cestě dožene takt. O víkendu platí půlhodinový takt z Prahy hl.n. od 8:26 do 10:26 a potom od 14:26 do 17:26, zpět z Berouna od 4:18 do 6:48 (vlak ve 4:48 jede jen v sobotu, vlak v 6:18 končí na Smíchově) a potom od 13:48 do 18:48. Také o víkendu jezdí jeden pár vlaků do Řevnic zastávkově a zpět zrychleně. Z Prahy hl.n. vyjíždí v 7:56, zpět z Řevnic odjíždí v 8:40 a jezdí jen v sezóně (od 29.III. do 2.XI.). Standardní soupravou pro taktový osobní vlak na trati 171 je šestivozová jednotka řady 451/452 ČD. O víkendu jsou některé vlaky vedeny jednotkami řady 471 ČD, a to jak sólo jednotkami, tak dvojicemi. V pracovní dny na 5 párech vlaků jezdí jednotka řady 470 ČD a 1 pár zajišťujě souprava lokomotivy 162 a pěti vozů řady Bmto. Sobotní osobní vlak z Berouna, tvořící přímé vozy od Sp Berounka je pochopitelně veden jeho soupravou (viz výše) a na jednom víkendovém vlaku z Berouna jede souprava 810+012 ČD. Více o řazení osobních vlaků na stránce Vlakové soupravy.

V pracovní dny ráno a odpoledne jezdí posilové vlaky mezi Prahou-Smíchovem a Řevnicemi. Tyto spoje jsou až na dvě ranní výjimky zrychlené, tj. projíždějí zastávky Praha-Velká Chuchle, Černošice-Mokropsy a Všenory, a v provozu nejsou o školních prázdninách. Ráno jedou z Prahy-Smíchova vlaky v 6:49 a 7:15, zpět z Řevnic v 5:50, 6:25, 7:25 a 7:50 (vlaky v XX:50 jsou zastávkové, stejně jako vložený vlak z Berouna který z Řevnic jede v 6:50). Odpoledne jezdí z Prahy-Smíchova do Řevnic zrychlené vlaky v taktu vždy v XX:14 a XX:54 od 15:14 do 18:14, z Řevnic se vracejí vždy v XX:25 a XX:45 od 15:45 do 18:45. Navíc jede v 7:15 z Prahy-Radotína v pracovní dny (celoročně) zrychlený osobní vlak do Prahy-Smíchova (číslo 25981). Na všech posilových vlacích do Řevnic jezdí třívozové jednotky řady 451/452 ČD, vlak z Radotína zajišťuje motorový vůz řady 810 ČD.

V sezóně o víkendu jsou po trati 171 ještě protaženy dva páry osobních vlaků z Plzně, které do Berouna staví všude a dále do Prahy-Smíchova nikde. Dopolední pár (7803/7810) jezdí v sobotu, z Berouna odjíždí v 8:40, v Praze-Smíchově pobývá od 9:08 do 9:53 a v Berouně je znovu v 10:22. Večerní pár (7817/7822) jezdí v sobotu i neděli, z Berouna jede v 18:40, v Praze-Smíchově (po zastavení v Praze-Radotíně v 19:03) se obrací od 19:11 do 19:53 a v Berouně se ukáže znovu ve 20:22. Řazení těchto vlaků odpovídá ostatním osobním vlakům na trati Beroun - Plzeň, tj. lokomotiva řady 363, vůz řady BDs a tři vozy řady Bt.


Soupravové vlaky (Sv)

Po trati 171 jezdí celkem 7 pravidelných soupravových vlaků. Vlaky čísel 9990 až 9994 zajišťují návozy a odvozy elektrických jednotek. Každý pracovní den najíždějí soupravově postupně obě třívozové jednotky řady 451/452 na své ranní výkony do Řevnic. Kvůli rozdílnému počtu šestivozových jednotek řady 451/452, které v Berouně nocují v pracovní dny a o víkendu, je třeba v pondělí ráno jednu soupravu do Berouna přivézt a v pátek večer jednu soupravu odvézt. Další jednotka odjíždí soupravově v pátek a v sobotu pozdě večer z Berouna, v pátek jde o šestivozovou 451/452, v sobotu o jednotku řady 471.

Dále zde jezdí soupravové vlaky číslo 1308/1309, které jezdí v obou směrech v noci z neděle na pondělí, vedeny jsou lokomotivou řady 363 ČD a nemají pravidelné řazení. Jejich trasa vede z Bohumína do Plzně a zpět a slouží k návozu a odvozu osobních vozů z dom.st. Přerov, Ostrava hl.n., Bohumín, Brno hl.n., Olomouc hl.n., Pardubice hl.n. a Hradec Králové hl.n. do dílen pro opravu vozidel do Plzně. V opačném směru se pak za Prahou (již s lokomotivou řady 163) připojuje souprava rychlíku vezená do České Třebové. Na trati Praha-Plzeň jsou dále návozy a odvozy osobních vozů na opravu do Plzně předpokládány v obou směrech na rychlících Karel Čapek a Franz Kafka.

Nákladní vlaky (Nex, Pn, Sn, Vn, Mn)

Díky praktické nenahraditelnosti této tratě pro spojení (nejen) Prahy se západem republiky je zdejší nákladní doprava silná, a to včetně mezistátní dopravy. Dominantním dopravcem nákladních vlaků je ČD Cargo, které zde provozuje lokomotivy řad 363, 122, 123, 130, 163 a 742. Nákladních expresů (Nex) jezdí jeden pár, jde o tranzit z Německa na Slovensko, jinak do Německa přes Furth im Wald jezdí řada dalších nákladních vlaků, jiné jezdí do Německa (po trati 171 v opačném směru) přes Bad Schandau. Dále jsou vedeny nákladní vlaky do Polska (jeden pár z Rakovníka, tj. v motorové trakci přes trať 174) a celá řada na Ostravsko. Na Slovensko se jezdí zejména přes přechod Horní Lideč. Mnoho vlaků jedoucích z Prahy přes Beroun dále na Plzeň a Cheb je po trati 171 vedeno stejnosměrnými lokomotivami, v Berouně se přepřahá - stejnosměrné lokomotivy často pendlují jen mezi Berounem a Prahou, někdy zajišťují postrky v Praze z Radotína do Vršovic (čekací koleje). Některé nákladní vlaky, zaváděné podle potřeby, zajišťuje dvojice motorových lokomotiv řady 742. Společnost OKD, Doprava, vozí přes trať 171 jeden pár vlaků na vlacích z Kladna-Dubí do Berouna, oficiálně vedený dvojicí lokomotiv řady 740, k vidění je však i řada 753.7. Podle potřeby zde dále jezdí vlaky společnosti Viamont v relaci Praha-Malešice - Příbram, v čele se dvěma lokomotivami řady 741, a také Česká Kubice - Kolín s dvojicemi lokomotiv řady 741 či 742. Manipulační vlaky na trati zajišťují motorové lokomotivy řady 742 ČD Cargo, přičemž jde pouze o tři vlaky. Jeden pár vlaků jezdí v dopoledních hodinách z Prahy-Smíchova spol.n. do Řevnic a zpět - dále do Berouna a zpět je veden podle potřeby, prakticky tam nezajíždí. Třetí vlak je večerní jízda z Prahy-Radotína do Prahy-Smíchova spol.n..

Zvláštní vlaky

Určité vlakové spoje na trati lze považovat za vlaky zvláštní. Výše zmíněný spěšný vlak Sp 1790/1791 Křivoklátský Expres je nostalgický vlak, který sedmkrát do roka jezdí z Prahy-Braníka se zastavením v Praze-Smíchově a Berouně (úvrať) do Křivoklátu, z toho jeden den pod názvem Muzeum ČD Lužná s další úvratí pokračuje až do Lužné u Rakovníka. Odjezd z Prahy-Smíchova je v 9:57, na zpáteční cestě odjíždí z Berouna v 16:29. Obvykle jezdí v čele vlaku parní lokomotiva 498.022 a souprava je tvořena historickými vozy, jejichž počet zpravidla přesahuje 10, často jede i salonní vůz. Ačkoliv pro cestování samozřejmě platí zvláštní tarif, vlaky se díky dobré propagaci a doprovodnému programu na hradě Křivoklát těší velkému zájmu cestujících.

Dalším zvláštním osobním vlakem na trati 171 je luxusní vlak Venice-Simplon Orient Express (VSOE), který jezdí jednosměrně po trase Benátky - Vídeň - Břeclav - Praha - Plzeň - Cheb - Paříž - Londýn. Jezdí obvykle pětkrát do roka, příjezd do Prahy je vždy ve čtvrtek a odjezd vždy v sobotu. Jeho soupravu tvoří 17 původních rekonstruovaných vozů a v čele jezdí na českém úseku lokomotiva řady 363 ČD. Pro focení na trati 171 (kde je označen jako R 1204) jsou relativně dobré podmínky, protože pravidelný odjezd z Prahy hl.n. bývá ve 14:45. Kvůli stavebním pracem za Plzní je vlak odkláněn přes přechod Furth im Wald, v úseku za Plzní je pak veden dvojicí lokomotiv řady 754 ČD.

V nákladní dopravě jsou "zvláštní" vlaky méně nápadné, ovšem neméně zajímavé. Jedním příkladem jsou přepravy souprav metra DP Praha k rekonstrukci do Škody Plzeň a zpět. Z Prahy-Zličína jsou přes trať 171 expedovány do Švýcarska elektrické jednotky řady RABe 514 SBB ze Siemensu Zličín. Pokud jde obecně o vozidla elektrické trakce, v opačném směru tu a tam projede naložený trolejbus ze Škody Electric. Již několikrát projelo po trati 171 pendolino řady 680 ČD, byť nikdy vlastní silou (omezení na 55 km/h platí pouze mezi Radotínem a Dobřichovicemi) - poprvé šlo o přepravu ke zkouškám do Německa, nyní jde o vyvazovací opravy v Plzni. Dále jezdí po trati 171 samozřejmě bezpočet pracovních vlaků a mechanismů. Výčet zajímavých řazení na této frekventované trati by asi nikdy nebyl kompletní.

 

Stručná historie tratě


Důležité mezníky v historii tratě (zobrazit)
Tato stránka bude časem doplněna o povídání o provozovaných vlakových soupravách v minulosti.
Historické jízdní řády

Jízdní řády byly získány z DVD Historické jízdní řády ČSD, které nabízí eShop ŽelPage. Data poskytli David Platamon Lipovčan a Aleš Drobný.


1900 - 69 Praha - Brod nad Lesy (1.část) (2.část)
1912 - 102 Prag - Furth im Wald (1.část) (2.část)
1918 - 69 Praha (Wils.nádr.) - Plzeň - Brod nad Lesy (1.část) (2.část) (3.část)
1921 - 64a Praha - Zdice (místní doprava) (celý)
1925 - 35a Praha - Zdice (místní doprava) (celý)
1931 - Místní doprava Praha - Zdice (1.část) (2.část)
1940 - 2a Prag - Zditz (Lokal-Verkehr) (1.část) (2.část)
1950 - 15a Místní doprava Praha - Zdice (1.část) (2.část)
1959 - 17a Souhrnná doprava Praha - Zdice (1.část) (2.část)
1975 - 17a Souhrnná doprava Praha - Zdice (1.část) (2.část) (3.část) (4.část) (5.část)
1988 - 171 Souhrnná doprava Praha - Zdice (1.část) (2.část) (3.část) (4.část) (5.část)
1990 - 171 Souhrnná doprava Praha - Zdice (celý)
 

Začlenění tratě do Pražské integrované dopravy (PID)
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Stručné představení Pražské integrované dopravy (PID)

Pražská integrovaná doprava (PID) je systém, který organizačně a tarifně zastřešuje cestování hromadnou dopravou v Praze a její spádové oblasti. Území se dělí na celkem 7 tarifních pásem, přičemž pásma P a 0 se nacházejí na území Prahy, ostatní jsou vnější pásma. Do pásma P, které se počítá jako dvě tarifní pásma, patří veškerá MHD v Praze (metro, tramvaje, městské autobusy, lanová dráha, přívozy) a vybrané železniční stanice a zastávky v centrální oblasti Prahy. Do pásma 0 patří pak příměstské autobusy na území Prahy a ostatní železniční stanice a zastávky na území Prahy. Částí pásma 0 je nově navíc okrajové pásmo B, které se započítává pouze u jednotlivých jízdenek (nikoli u časových jízdenek). Vnější pásma 1 až 5 jsou soustředná mezikruží okolo Prahy, přičemž pásmo 5 existuje jen v některých oblastech, jinde je posledním pásmo 4. Všechny železniční a autobusové zastávky ve vnějších pásmech integrované do PID náleží do některého z pásem, případně do dvou zároveň.

Hlavním přínosem PID pro cestující je nabídka cestování různými dopravními prostředky (i s přestupy) na jeden jízdní doklad, a to buď ve formě jízdenky pro jednotlivou jízdu, či časového kupónu (měsíční, čtvrtletní, roční) pro příslušný počet pásem. Předplatní kupóny pro Prahu (pásma P a 0) existují i ve variantě s volitelným začátkem doby platnosti jako 30denní, 90denní a 365denní. Dále se organizátor PID, společnost ROPID, snaží nabídnout co nejvýhodnější přestupní vazby, hlavně pokud jde o návaznost autobusových linek na železnici či jiné autobusové linky ve vnějších pásmech.

 

Zahrnutí železnice do PID

Do PID patří všechny traťové úseky, které se na jeho území nacházejí. Cestování na jízdní doklady PID je možné ve 2. vozové třídě všech osobních a spěšných vlaků, a dále ve vybraných rychlících (jde o všechny rychlíky do Kladna, všechny rychlíky do Všetat, některé rychlíky do Kralup nad Vltavou a vybrané rychlíky mezi Prahou hl.n. a Prahou-Vršovicemi, suplující v tomto úseku dočasně odřeknuté vlaky z tratě 210). U železničních tratí se rozlišuje, zda jsou či nejsou plně integrovány. Tento pojem znamená, zda je možné využívat i jízdenky PID pro jednotlivou jízdu, nebo pouze předplatní časové kupóny. Fyzická podstata plné integrace železniční tratě je instalace označovačů jízdenek ve všech zastávkách. Autobusové linky jsou naproti tomu vždy plně integrovány, jelikož označovač se nachází ve vozidle. Skutečnost, že trať je plně integrována do PID, ovšem neznamená, že nelze používat jakékoliv jízdní doklady ČD (popřípadě soukromého dopravce). U autobusových linek všech dopravců zahrnutých do PID však platí výhradně tarifní předpisy PID a nikoliv vlastní tarif dopravce.

Železniční trať 171 z Prahy do Berouna je nyní v celé délce plně integrována. První integrovanou částí byl úsek Praha hl.n. - Praha-Velká Chuchle, který byl součástí integrace všech zastávek ve vzdálenosti 10 km od centra v říjnu 1992. V červenci 1994 je pak integrace rozšířena na celou Prahu (tj. na trati 171 zapojena stanice Praha-Radotín) a začleněny jsou i spěšné vlaky. V květnu 1995 je zavedeno vnější pásmo PID, ve kterém na trati 171 ležely zastávky Černošice a Černošice-Mokropsy. S počátkem roku 1996 pak vznikly 4 vnější pásma PID, kam připadla mimo jiné celá trať 171. Uvnitř Prahy bylo zavedeno "dojezdové" pásmo 0. Od června téhož roku byl plně integrován úsek Praha hl.n. - Černošice jakožto vůbec první plně integrovaná železniční trať v PID, a ještě v prosinci byla plná integrace prodloužena do Dobřichovic. V květnu 1999 byly plně integrovány i Řevnice (a současně trať 221 v úseku Praha hl.n. - Senohraby). Do Berouna dospěla plná integrace v červnu 2004. Po dvou různých neoficiálních systémech označení příměstských vlakových spojů byly od začátku platnosti současného jízdního řádu vlaky na trati 171 označeny jako linka S7. Na návazných tratích 170, 172, 173 a 174 plná integrace uplatněna není. Trať 173 leží celá v PID (linka S6), trať 172 pouze do Všeradic, trať 170 pouze do Berouna-Popovic a trať 174 jen do Berouna-Závodí na společném úseku s tratí 173.

Příslušnost stanic a zastávek na trati 171 (v závorce na tratích 170, 172, 173 a 174) do jednotlivých tarifních pásem PID je následující:
pásmo P – Praha hlavní nádraží
pásmo 0 – Praha-Smíchov, Praha-Velká Chuchle, (Praha-Hlubočepy, Praha-Holyně)
pásmo B – Praha-Radotín, (Praha-Řeporyje)
pásmo 1 – Černošice, Černošice-Mokropsy, Všenory, Dobřichovice, (Zbuzany, Rudná u Prahy, Nučice, Nučice zastávka)
pásmo 2 – Řevnice, Zadní Třebaň, (Loděnice)
pásmo 3 – Karlštejn, Srbsko, (Běleč, Liteň, Vráž u Berouna)
pásmo 4 – Beroun, (Beroun-Závodí, Králův Dvůr, Králův Dvůr-Popovice, Skuhrov pod Brdy, Nesvačily, Všeradice)
pásmo 5 – v této oblasti neexistuje

Materiály ROPID:
Schéma tarifních pásem PID
Mapa příměstských železničních linek - Esko
Skládací kartička s jízdními řády tratě 171 a okolních tratí
Modernizace III.tranzitního koridoru

Kudy vede III. koridor

Tranzitní koridor, číslovaný v ČR jako III., je trasován z hraničního přechodu Marktredwitz (D) - Cheb přes Mariánské Lázně, Plzeň, Beroun, Prahu, Kolín, Pardubice, Českou Třebovou, Olomouc, Přerov, Ostravu, Bohumín a Český Těšín k hraničnímu přechodu Mosty u Jablunkova - Čadca (SK). Úsek z Prahy do České Třebové je rovněž součástí I. koridoru a trať z Přerova po Dětmarovice součástí II. koridoru, které byly již s výjimkou několika uzlů modernizovány. Navíc je trať z České Třebové do Přerova označena jako odbočka II. koridoru, a v současnosti je její modernizace dokončována. Zbývají tedy úseky výhradně III. koridoru - část tratě 320 za Dětmarovicemi a rameno Praha - Plzeň - Cheb - Německo (tratě 171, 170 a 179). Navzdory číslování by se dokončení měl dočkat dříve IV. koridor než III. (u obou je slůvko "tranzitní" zatím poněkud nenaplněným pojmem).

Práce na III. koridoru začaly v roce 2006 a jako první se optimalizace dočkal úsek z Plzně do Stříbra, konkrétně mezistaniční úsek Plzeň-Jižní předměstí - Plzeň-Křimice (práce na zbylé části traťového úseku probíhají). Trať 170 je v úseku Kozolupy - Lipová u Chebu jednokolejná a při modernizaci je zdvoukolejněna trať mezi Kozolupy a Pňovany, v roce zde bude zahájen plnohodnotný dvoukolejný provoz. Na trati je několik místních přeložek, největší poblíž stanice Plešnice, která se stala zastávkou. Traťová rychlost dosáhne 120 km/h, jinak ovšem bude celá trať z Plzně do Chebu zachována v původní stopě, která příliš neumožňuje zvýšit traťovou rychlost. Nejobtížnější bude úsek ze Stříbra do Plané, kde se v těsném údolí řeky Mže nacházejí 3 tunely a 10 vysokých viaduktů. Takto rozsáhlé práce na částečně jednokolejné trati si pochopitelně žádají rozsáhlé výluky, které poznamenávají jízdní řád. Z tohoto důvodu byla také v roce 2007 ukončena dálková doprava přes železniční přechod Cheb, a z trati Plzeň - Cheb vyškrtnuty veškeré restaurační, lehátkové a lůžkové vozy (resp. i jakékoliv modernější osobní vozy). Osobní vlaky mají pak variantní jízdní řád pro období stavebních prací, kdy rychlíky zastavují v některých dalších zastávkách.
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Odvolaná optimalizace tratě 171

Pokud jde o úsek tratě 171, tu potkal zajímavý osud. Stejně jako u všech úseků III. koridoru byla navržena optimalizace tratě. Po ní měla trať zůstat v původní stopě se zachováním všech obvyklých postupů při optimalizaci koridoru. Ovšem již během zpracování vyšly najevo různé nemalé problémy. Trať 171 prochází z velké části hustou zástavbou a z druhé části úzkým údolím Berounky, proto zde prostor pro nějaké přeložky prakticky není. Našlo se několik problematických bodů, jako například umístění přejezdu a zastávky v Černošicích. Dále byly s obcemi na trase a Správou CHKO Český Kras vedeny spory o stavbu protihlukových zdí. V neposlední řadě jde o trať silně vytíženou různě rychlými vlaky. Výsledkem optimalizace tratě v původní stopě by tedy bylo mizivé zkrácení jízdní doby a dočasné dlouhodobé ochromení dopravy během stavebních prací. Proto vznikla myšlenka postavit novou trať ve zcela odlišné trase, se zachováním tratě 171 pro příměstskou dopravu. Mezi návrhy bylo mimo jiné i vedení tratě podél dálnice D5, ovšem jediným rozumným řešením je stavba dlouhého základnového tunelu v celé trase, s následným využitím pro budovanou vysokorychlostní trať (VRT) do Německa. Myšlenka, která se zprvu zdála jako fantastická, postupně dostala konkrétní obrysy a nyní již plnohodnotně patří mezi plánované stavby na III. koridoru.
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Jak měla trať 171 po rekonstrukci vypadat

Úsek z Prahy hl.n. do Prahy-Smíchova je tedy jediným úsekem tratě 171, kde bude optimalizace koridoru provedena. Termín realizace je však ještě v nedohlednu (2015-2017). Jak jsem se již zmínil v popisu tohoto úseku, největším dopadem optimalizace má být zrušení výhybny Praha-Vyšehrad, nahrazení odbočkou Nuselský most a stavba nové zastávky Praha-Vyšehrad u Ostrčilova náměstí. Nejvyšší traťová rychlost v úseku dosáhne 70 km/h a trať bude muset pojmout čtvrthodinový takt vlaků na Beroun, půlhodinový takt vlaků na Rudnou (obojí se zastávkou na Vyšehradě), dále hodinový takt rychlíků na Plzeň, dvouhodinový takt VRT a nejspíš alespoň 10 párů R/Sp na Kladno. Podstatně přestavěna má být stanice Praha-Smíchov. Kromě odstranění nepoužívaných kolejí a vleček bude nová trať (VRT) zavedena do současných hlavních kolejí (mezi 2. a 3. nástupiště) a trať 171 mezi 1. a 2. nástupiště. Odbočná trať 173 do Rudné se bude odpojovat z nové VRT na odbočce v Hlubočepích. Uvažuje se rovněž o stavbě 4. nástupiště pro trať do Hostivice a zapojení současného "severního nástupiště" do smíchovské stanice, a v podstatě vůbec do městské železnice.

Další stavbou plánované optimalizace byl úsek Praha-Smíchov - Řevnice, vedený hustě osídlenou oblastí a zatížený silnou příměstskou dopravou. Proto byla jedním z hlavních bodů optimalizace plná peronizace všech tří zdejších stanic a také stavba nové zastávky Lety. Díky několika drobným přeložkám (největší mělo být napřímení oblouku u hradla Horní Mokropsy) neměla v celém úseku nejvyšší traťová rychlost klesnout pod 100 km/h. Některé přejezdy měly být nahrazeny mimoúrovňovými (v Radotíně za stanicí, v Řevnicích před stanicí), ale některé frekventované přejezdy měly zůstat (v Chuchli, Černošicích i Dobřichovicích). Podle prvních plánů měla být optimalizace již nyní dokončena (!), později se termín posunul na rok 2011. Poslední koridorovu stavbou na trati 171 měl být úsek Řevnice - Beroun. Vzhledem k terénním podmínkám zde nemůže o přeložkách být řeč, a tak by se traťová rychlost v podstatě nezvýšila. Velkých změn měly doznat stanice v úseku, zejména Zadní Třebaň, kde mělo dojít k výrazné redukci (nepotřebných) kolejí. Tato stavba měla být podle plánů již nyní rozpracována s ukončením prací v roce 2009. V souvislosti s preferencí nové tunelové tratě byla k projektu doplněna "změna trasování" a rekonstrukce tratě 171 ve dříve předpokládané podobě neproběhne. Jak a kdy se rekonstrukce dočkáme, mi známo není, ovšem práce mají být zahájeny ještě před stavbou nové tunelové tratě. I přes zřízení dočasné kolejové spojky v Černošicích budou dopady stavby na provoz jistě značné, jak bylo možno vidět v červenci 2007 při rekonstrukci propustků mezi Radotínem a Dobřichovicemi, kdy mimo jiné byly osobní vlaky omezeny prakticky na hodinový takt.
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Nová trať Praha - Beroun

Nová trať do Berouna se měla původně skládat ze dvou tunelů, mezi kterými měl stát most přes údolí říčky Loděnice (poblíž Svatého Jana). Navrženy byly dvě varianty, označené jako červená a zelená (druhá jmenovaná se měla od současné trasy odpojovat až u Chuchle). Vzhledem k protestům obce Svatý Jan proti mostu přes údolí (a průchodu tratě přes katastr obce vůbec) se plány změnily, a nová varianta, tzv. fialová, řeší podtunelování i tohoto místa a představuje tedy jeden souvislý tunel z Hlubočep až k Berounu. Ve hře je ještě varianta tzv. modrá, která předpokládá jízdu po původním tělese až za Radotín, ale její prosazení nelze předpokládat. Počítá se také s tunelovou odbočku na Branický most a zdvojkolejněním tratě do Prahy-Krče. Rychlost v tunelu by mohla dosahovat až 300 km/h, což vyžaduje dva oddělené jednokolejné tunely a použití tlakotěsných vlakových souprav. Za účelem ražby tunelu se počítá s vybudováním přístupové štoly v blízkosti obce Tachlovice, odkud se bude postupovat na oba směry, případně se má razit i od Berouna. Termín zprovoznění nové tratě stále odpovídá termínu dokončení celého koridoru (2016), jak je tento rok reálný, ukáže až čas. Důležitou stavbou na trati je také rekonstrukce stanice Beroun včetně seřaďovacího nádraží. Vznikne zde zřejmě zajímavé uspořádání napájení troleje, neboť nová trasa včetně průjezdu Berounem bude elektrizována soustavou 25 kV 50 Hz, ovšem ve druhé části stanice je potřeba zachovat koleje pro příměstské vlaky z tratě 171, napájené stejnosměrnými 3 kV. Dále se zvažuje redukce kolejí seřaďovacího nádraží a vedení tratě přes jeho nynější prostor, což by vedlo ke zvýšení traťové rychlosti - nyní se seřaďovací nádraží objíždí.

 

Odkazy a další části webu

Odkazy související s těmito stránkami


Stránky o příměstské dopravě v okolí Prahy - zejména o elektrických jednotkách
Regionální organizátor Pražské integrované dopravy (PID)
Středočeská integrovaná doprava (SID)
Rychlostní profil tratě (III. koridor) – musíte najít příslušný úsek
Lokálka Zadní Třebaň - Lochovice – na stránkách obce Zadní Třebaň
Hromadná doprava v pražské aglomeraci – použijte vlevo odkaz Železnice
Česká západní dráha – historie, současnost a budoucnost



Odkazy na oficiální stránky měst a obcí podél tratě


Magistrát hlavního města Prahy
Městská část Praha – Velká Chuchle
Městská část Praha 16 (Radotín)
Město Černošice
Obec Všenory
Město Dobřichovice
Město Řevnice
Obec Zadní Třebaň
Obec Karlštejn
Obec Srbsko
Město Beroun



Odkazy na zajímavosti v okolí tratě


Správa CHKO Český Kras
Digitální encyklopedie Českého krasu - offline průvodce volně ke stažení
Naučné stezky Českého krasu - připravuje Šternberkovo přírodovědné muzeum
Region Dolní Berounka - informační portál
Vodácký popis řeky Berounky na padlo.cz – mj. odkaz na kilometráž
Státní hrad Karlštejn
Solvayovy lomy - skanzen s provozem úzkorozchodné drážky
Chrustenická šachta - důlní expozice s provozem podzemní drážky
Koněpruské jeskyně
Lomy Amerika - historie a současnost
Svatý Jan pod Skalou - komplexní turistické informace
Muzeum Českého krasu v Berouně


Odkazy na stránky o jiných železničních tratích


Pňovany - Bezdružice
Lovosice - Česká Lípa
Kostelec u Jihlavy - Slavonice
Kadaň - Kaštice/Doupov
Most - Moldava v Krušných horách
Tábor - Bechyně
Praha - Čerčany/Dobříš
Trhový Štěpánov - Dolní Kralovice
Tanvald - Kořenov
Velké Březno - Zubrnice
Česká Kamenice - Kamenický Šenov
Jičín a okolí (041, 061, 040, 064)
Kralupy nad Vltavou - Most
Liberec - Tanvald
Choceň - Broumov
Křimov - Reitzenhain
Chomutov - Vejprty
Veselí nad Lužnicí - Havlíčkův Brod
Rybník - Lipno nad Vltavou


Další stránky na tomto webu


Moje osobní stránka
Zápisky z cestování po Slovensku – cestování po slovenských železnicích od 11.7. do 15.7. 2006
Zápisky z cestování po Slovinsku - cestování po slovinských železnicích od 11.7. do 17.7. 2007
Jak jsme přeci jen dojeli do Szklarské Poreby - projetí zrušené tratě na běžkách 17.11.2007
Moje maturitní otázky - některé maturitní otázky volně ke stažení

