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Anotace 

Diplomová práce se zabývá analýzou regionální železniční dopravy Plzeňského kraje. V rámci 

terénního průzkumu byla provedena analýza využitelnosti a dostupnosti železniční dopravy. Na 

základě zjištěných analýz byla navržena opatření, která mají posílit význam železniční dopravy 

v Plzeňském kraji. Navrhované změny jsou především ve zpracování jízdního řádu.    
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Annotation 

This master´s thesis deals with analysis regional railway transport in Pilsen region.  

In the research field analysis usability and availability railway transport was performed. On the 

basic of facts were made the organizational measures should improve the importace of railway 

transport in the Pilsen region. The proposed changes are mainly in the processing of the 

timetable.   
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Úvod 

Železniční doprava je důležitou součástí dopravního systému v celé České republice. Má za 

úkol poskytnout služby nejen při přepravě osob, ale i zboží. V době, kdy převládá především 

automobilová doprava je nutno zvednout vědomí občanů o výhodách a dostupnosti železniční 

dopravy.  

Tato diplomová práce se zabývá rozvojem regionální železniční dopravy v Plzeňském kraji, 

kde je hustá železniční síť, mnoho železničních stanic a zastávek.  

Téma diplomové práce jsem si vybral proto, jelikož jsem přesvědčen o nutnosti podpory 

železniční dopravy. Média v současnosti informují veřejnost především o rekonstrukci 

výstavby silniční infrastruktury.  

Práce je rozdělena na teoretickou a praktickou část. V teoretické části je popsán Plzeňský kraj 

a jeho železniční tratě, včetně turistických atraktivit, ležících v jejich  blízkosti. Praktická část 

se zabývá úpravou Územně analytických podkladů Plzeňského kraje, současným stavem 

obslužnosti regionu železniční dopravou a terénním průzkumem, který byl zaměřen na sčítání 

cestujících, návaznost spojů vlakové dopravy, služby pro cestující a plnění grafikonu vlakové 

dopravy.  

Cílem diplomové práce je analýza současného stavu obslužnosti Plzeňského kraje železniční 

dopravou a po provedeném terénním průzkumu jsou navržena opatření pro zlepšení stavu 

dostupnosti železniční dopravy z pohledu cestujících.  

Předkládaná práce si kromě analýzy současného stavu obslužnosti klade za cíl také potvrdit či 

vyvrátit následující hypotézy: 

 občané využívají železniční dopravu více než v minulosti, 

 existují reálné možnosti na zlepšení dopravní obslužnosti na některých tratích 

v Plzeňském kraji, 

 na zvýšení zájmu obyvatel o železniční dopravu se významně podílejí i kulturní akce 

pořádané v dosahu zastávek dané trati. 
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1 Železniční doprava obecně 

Z obecného pohledu je železnice nejstarším a doposud jedním z nejpoužívanějších hromadných 

dopravních systémů, které je lidstvu známo.  

Železniční doprava je takový systém, kde je doprava provozována na železniční dráze. První 

pokusy s dopravou po kolejích byly učiněny již v raném novověku a použití železa jako 

kolejnice je doloženo v 18 století. Vznik železnice jako veřejné dopravy je datován v roce 1801 

v Anglii a výhody této dopravy se projevily již od počátku jejího provozu. Na území současné 

České republiky se začalo se stavbou koňské železnice v letech 1824 – 1832 na trati ze stanice 

Linz do stanice České Budějovice. Jednalo se o první koňskou železnici na evropském 

kontinentě (Zurynek, Zelený a Mervart 2008). 

Historie železniční dopravy v České republice se začala psát od dvacátých let 19. století 

především ve spojení s nákladní dopravou. I přes veškeré výhody železniční dopravy, kterými 

jsou například vyšší bezpečnost, šetrnost k životnímu prostředí, vyšší kapacitní možnosti při 

přepravě osob a nákladu, se doposud nepodařilo vrátit zpět objem přepravy, který by železnice 

mohla pojmout. Zastavováním provozu i na tratích regionálního významu 

a postupným omezováním se stále zhoršuje dostupnost železniční dopravy a tyto důvody jsou 

chápány jako nevýhoda tohoto dopravního systému. Problém byl také se stavem infrastruktury, 

která je zastaralá a neumožňuje zvyšování přepravní rychlosti (Zurynek, Zelený a Mervart 

2008). 

V současné době se situace zlepšuje, do rekonstrukcí železniční infrastruktury jsou vkládány 

značné finanční prostředky. Na základě zkušeností některých evropských zemí s modernizací 

železničních tratí a koridorů a s výstavbou vysokorychlostních tratí vedoucích ke zvýšení 

přepravy byla vypracována dohoda „Evropská dohoda o mezinárodních železničních 

magistrálách (AGC)“. Dále pak byla 1. ledna 1991 sjednána v Ženevě „Evropská dohoda  

o nejdůležitějších trasách mezinárodní kombinované dopravy a souvisejících objektech 

(AGTC)“. Prvním dokumentem, který byl vytvořen pro železnici v ČR, byly po roce 1989 tzv. 

„Zásady modernizace vybrané železniční sítě Českých drah“, které byly zpracovány na základě 

dohod AGTC a AGC. V těchto zásadách byly definovány prioritní směry i jejich technické 

parametry. Cílem bylo modernizovat vybranou železniční infrastrukturu podle parametrů 

dohod: 

- rychlost do 160 km/h pro osobní dopravu, 

- rychlost do 120 km/h pro nákladní dopravu, 
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- zajištění kapacity dráhy při současném stanovení optimalizovaného rozsahu železniční 

infrastruktury, 

- vybavení tratí zabezpečovacím zařízením, které zajišťuje plnou bezpečnost při 

rychlostech do 160 km/h (Gašparík, Kolář 2017). 

V České republice se prioritou stala modernizace tranzitních koridorů: 

I. hranice Německa – Děčín – Praha – Česká Třebová – Brno – Břeclav – hranice 

Rakouska a Slovenska, 

II. hranice Polska – Ostrava – Přerov – Břeclav – hranice Rakouska, 

III. hranice Německa – Plzeň – Praha – Česká Třebová – Přerov – Ostrava a hranice 

Polska a Slovenska, 

IV. hranice Německa – Děčín – Praha – Veselí nad Lužnicí – České Budějovice – Horní 

Dvořiště – hranice Rakouska (Gašparík, Kolář 2017). 

 

Obrázek 1: Tranzitní koridory v ČR – aktuální stav  

Zdroj: www.mdcr.cz 

Díky modernizaci železničních koridorů došlo v posledních dvaceti letech ke zkrácení jízdních 

dob, což je v dnešní době prioritou. V osobní dopravě byly vytvořeny tzv. taktové jízdní řády, 

které mají ve spojení se zrychlením vlakových spojů vliv na zvýšenou poptávku po přepravě. 

Mimo tranzitní koridory lze zmínit také řadu dalších významných staveb, především se jedná  

o optimalizace železničních tratí a elektrifikace. V Plzeňském kraji byla v roce 1996 

http://www.mdcr.cz/
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elektrifikována trať Plzeň – Klatovy a v roce 2016 optimalizována trať Rokycany – Příkosice. 

Přínos pro zrychlení železniční dopravy na regionálních tratích je také rekonstrukce 

železničních přejezdů, či vybudování zabezpečovacího zařízení, což vede k odstranění propadu 

rychlostí.  

1.1 Železniční síť 

Průměrnou délkou 0,12 km tratí na 1 km² plochy území má ČR spolu s Německem a Belgií 

nejhustší železniční sít na světě. Délka železniční sítě v ČR činila k 31. 12. 2019 celkem  

9566 km (Gašparík, Kolář 2017).  

Železniční síť tvoří souhrn všech železničních dopravních cest (tratí) na určitém území.  Jedná 

se o tratě, které slouží veřejné železniční dopravě. Z pohledu zákona o drahách lze dráhu 

rozdělit podle významu, účelu a technických podmínek do pěti kategorií: 

 dráha celostátní – slouží mezinárodní a celostátní veřejné železniční dopravě, 

 dráha regionální – dráha, která má regionální nebo místní význam a je zaústěna do 

dráhy celostátní, 

 místní dráha – technicky či provozně oddělená dráha od ostatních drah (dráha určena 

pro turistický provoz), 

 vlečka – dráha, která slouží vlastní potřebě provozovatele nebo jiného podnikatele  

a je zaústěna do dráhy celostátní, regionální nebo i jiné vlečky (vlečka do pivovaru 

apod.), 

 speciální dráha – dráha, která slouží zejména k zabezpečení dopravní obslužnosti ve 

městě/obci – metro (Gašparík, Kolář 2017). 

Železniční trať je vymezená část dráhy, určená pro jízdu vlaku, rozdělená na úseky trati mezi 

dopravnami s kolejovým rozvětvením a na koleje v dopravnách. Železniční tratě jsou číslovány 

a jejich označení lze najít v jízdním řádu. Číslování tratí pro cestující je odlišné od číslování 

pro služební účely. Dopravnami jsou místa na dráze, která slouží k řízení jízd vlaků. Dopravny 

mohou být s kolejovým rozvětvením (železniční stanice) nebo bez kolejového rozvětvení. 

Železniční stanice je dopravna na trati s kolejovým rozvětvením umožňujícím křižování  

a předjíždění vlaků. Jedná se o místo se stanoveným rozsahem poskytovaných přepravních 

služeb (Dopravní a návěstní předpis SŽDC D1). Z pohledu řízení dopravy rozlišujeme stanice 

místně řízené (dopravu řídí výpravčí ve stanici) a dálkově řízené stanice (dopravu řídí výpravčí 

nebo dispečer ze vzdáleného pracoviště).  
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1.2 Železniční trať 

Železniční trať je těleso včetně staveb a pevných zařízení mezi dvěma určitými místy, určené 

pro pohyb kolejových vozidel. Trať je tvořena železničním tělesem a dalšími stavbami  

a stavebními prvky (Gašparík, Kolář 2017). 

Základní částí železničních tratí je: 

 železniční spodek, který tvoří zemní těleso, umělé stavby (propustky, mosty apod.), 

 železniční svršek, který tvoří jízdní dráhu (koleje, výhybky, štěrkové lože), 

 další zařízení v kolejišti, jako jsou kolejové brzdy, točny v depech, přesuvny, čerpací 

zařízení na pohonné hmoty, trolejové vedení a přípojná zařízení trakčního vedení 

(Gašparík, Kolář 2017).  

1.3 Železniční kolejová vozidla 

Železniční kolejová vozidla neodmyslitelně patří k železniční dopravě. Jsou zařazena do 

mobilní části technické základny a jsou to všechna vozidla určená na pohyb po kolejích. 

Železniční kolejové vozidlo je definováno jako drážní vozidlo nesené a vedené při svém pohybu 

železniční kolejí. Pro pohyb po koleji využívá vozidlo principu odvalování ocelového kola po 

kolejnici. Železniční vozidla je možné spojovat a tak vznikají vlakové soupravy (Gašparík, 

Kolář 2017). 

K technickým charakteristikám železničního kolejového vozidla patří především tyto 

vlastnosti:  

 skříň, pojezd a vybrané konstrukční části, 

 vybrané rozměry, 

 hmotnost, 

 výkon, tažná síla, konstrukční rychlost, 

 brzdová výstroj, regulace řízení, diagnostika apod. (Gašparík, Kolář 2017) 

Železniční kolejová vozidla můžeme rozdělit do skupin podle kritérií, která jsou například: 

a) podle možnosti pohybu: 

- hnací vozidla (vozidlo je schopné vyvíjet tažnou sílu), 

- tažená (vozy, které nejsou schopny vyvíjet tažnou sílu), 
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- speciální (pro údržbu). 

b) podle druhu dopravy: 

- osobní (pro dopravu osobních vlaků), 

- nákladní (pro dopravu nákladních vlaků), 

- univerzální - pro kombinaci osobní i nákladní dopravy (Gašparík, Kolář 2017). 

1.4 Železniční stanice a zastávky 

Železniční stanice 

Místo na trati, kde se uskutečňuje styk s přepravci a cestujícími se nazývá železniční stanice.  

Jejím úkolem je organizovat dopravní a přepravní provoz. V oblasti přepravního provozu se 

jedná především o: 

 odbavení cestujících, 

 nakládka, vykládka a odbavení vozových zásilek, 

 přijímání a vydávání zavazadel (Gašparík, Kolář 2017). 

V oblasti dopravního provozu: 

 řízení sledu vlaků, křižování a předjíždění vlaků, 

 odvěšování a přivěšování vozů,  

 sestava vlaků osobních i nákladních (Gašparík, Kolář 2017). 

Osobní stanice se skládají z několika částí: 

 výpravní budovy, 

 nástupiště, 

 přechody, podchody nebo nadchody, 

 vjezdové, odjezdové, manipulační koleje, 

 odstavná nádraží (Drdla 2014). 

Důležitou roli má také uspořádání osobních stanic, které je rozděleno do několika kategorií: 

1. Průjezdné osobní stanice s boční výpravní budovou – nejčastěji používaný typ stanic 

2. Ostrovní umístění výpravní budovy  - příkladem je Plzeň hl. n. 
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3. Příčné uspořádání výpravní budovy – výpravní budova se nachází nad nebo pod 

kolejištěm. 

4. Hlavové uspořádání výpravní budovy – příkladem je Masarykovo nádraží v Praze 

(Drdla 2014). 

Aby bylo možné stanovit přestupní dobu mezi jednotlivými vlaky, musí se zjistit vzdálenost, 

kterou musí cestující překonat mezi nástupišti a výpravní budovou. Pro všechny typy stanic, je 

nutné znát velikosti následujících veličin: 

 šířka nástupiště (b), 

 rozchod kolejí (o), 

 vzdálenost temena kolejnice od hrany nástupiště (h), 

 délka lokomotivy a služebního vozu za lokomotivou (𝑙𝑙𝑜𝑘), 

 délka vlaku (𝑙𝑣), 

 počet nástupišť (K), (Drdla 2014). 

Pro výpočet vzdálenosti, kterou musí cestující překonat v ŽST Plzeň hl. n. (Lc), se použije 

následující vztah (Drdla 2014). 

𝐿𝑐 =
𝐾 .  (𝑏 + 𝑜)

4
+  

𝑙𝑣

4
 

Železniční zastávka 

Místo na trati určené pro nástup a výstup cestujících je železniční zastávka, která může být buď 

obsazená, nebo neobsazená zaměstnancem, který vykonává službu (Gašparík, Kolář 2017).  

1.5 Železniční jízdní řád 

Jízdní řád, který je také nazýván grafikon vlakové dopravy, představuje na železnici tzv. model 

základního řízení železniční dopravy. Je chápán také jako souhrn opatření a pomůcek, které 

jsou potřebné pro provoz železniční dopravy. Jízdní řád se vydává na období, které je stanoveno 

v souladu s mezistátními železničními dohodami a úmluvami (Gašparík, Kolář 2017).  

K jízdnímu řádu se vydává také několik pomůcek: 

 nákresný jízdní řád (grafické znázornění jízd vlaků v souřadnicové síti), 

 sešitový jízdní řád (souhrn jízdních řádů určité tratě v tabelární formě), 
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 sešit jízdních řádů zvláštních vlaků (zpracováno pro případy, kdy není vhodná trasa 

vlaků v nákresném jízdním řádu), 

 rozkaz o zavedení grafikonu vlakové dopravy (všeobecné ustanovení o zavedení nového 

jízdního řádu), 

 seznam vlaků pro staniční zaměstnance (pro potřeby zaměstnanců stanice), 

 seznam vlaků pro traťové zaměstnance (pro potřeby zaměstnanců na trati), 

 knižní jízdní řád (informace o časových polohách vlaků, omezení, služby apod.), 

 vývěsné jízdní řády (výtah z knižního jízdního řádu pro potřeby informování cestujících 

v železničních stanicích), 

 příjezdy a odjezdy vlaků (pro informování cestujících v železničních stanicích  

a zastávkách), 

 pomůcka přípoje mezi vlaky osobní dopravy, která obsahuje veškerá plánovaná opatření 

pro navazování přípojů (Gašparík, Kolář 2017). 

1.5.1 Konstrukce jízdního řádu 

Při tvorbě jízdního řádu musí být dodrženy všechny časové prvky, které jsou pro jízdy vlaků 

nutné. Jedná se především o jízdní doby, pobyty vlaků ve stanicích a provozní intervaly. 

Všechny tyto náležitosti musí zaručovat bezpečnost provozu a cestujících (Gašparík, Kolář 

2017). 

Mezi další prvky při konstrukci jízdního řádu patří také: 

 údaje technického charakteru (délka vlaků, dopravní hmotnost, brzdící procenta), 

 údaje kvalitativního charakteru (propustnost traťových úseků, stupeň obsazení, 

koeficient využití praktické propustnosti, rychlosti ve vlakové dopravě), 

 časové prvky grafikonu (jízdní doba, pobyty vlaků, provozní intervaly), 

 následné a příjezdné mezidobí, 

 elektrické mezidobí. 

Při tvorbě jízdního řádu je nutné také stanovit stupeň obsazení, využití propustnosti  

a propustnou výkonnost.  

Jedná se o metodiku, která se stanovuje na traťových kolejích, staničních zhlaví a dopravních 

kolejích, aby nedocházelo k narušování grafikonu. 
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Propustná výkonnost se dělí na teoretickou a praktickou (Gašparík, Kolář 2017).  

Teoretická propustnost je udávána jako podíl výpočetního období a doby obsazení koleje 

jedním vlakem. Při výpočtu se neuvažují časové ztráty, nevznikají mezery.  

Maximální propustnost se určuje na základě vztahu (Gašparík, Kolář 2017): 

𝑁𝑚𝑎𝑥 =  
𝑇

𝑡𝑜𝑏𝑠

[technologických operací] 

T = výpočetní období (špičkový čas anebo celodenní časový rámec) 

𝑡𝑜𝑏𝑠 = průměrný čas potřebný na uskutečnění sledovaných technologických operací (např. jízda 

vlaku, posun apod.) 

Praktickou propustnost udává největší rozsah železniční dopravy, který je stanovený se 

zřetelem na čas potřebný k předepsaným úkonům, které jsou nutné pro zajištění bezpečné 

dopravy (např. kontrolní prohlídky, údržby zařízení), a dále se zřetelem na vyrovnání zpoždění 

z nepravidelnosti. Výpočet praktické propustnosti se provádí na základě vztahu (Gašparík, 

Kolář 2017): 

𝑛𝑝𝑟𝑎𝑘𝑡 =
𝑇 − ( 𝑇𝑣ý𝑙 + 𝑇𝑠𝑡á𝑙 )

𝑡𝑜𝑏𝑠 +  𝑡𝑑𝑜𝑑 +  𝑡𝑟𝑢š

[technologických operací za výpočetní období] 

T = výpočetní období, pro které se počítá propustnost 

𝑇𝑣ý𝑙 =celková doba, ve které je dané zařízení ve výpočetním období vyloučeno z provozu 

(prohlídky, výluky) 

𝑇𝑠𝑡á𝑙 = celková doba stálých manipulací, ve které je dané zařízení obsazeno v období T jinými 

úkony, než ve kterých je zjišťována propustnost 

𝑡𝑜𝑏𝑠 =  technologický čas obsazení daného provozního zařízení jedním vlakem, ve kterém se 

počítá propustnost 

𝑡𝑑𝑜𝑑 = průměrný čas připadající na jeden vlak, který se skládá z času, o který je potřeba 

prodloužit čas obsazení daného zařízení proto, že jeho uvolnění zabraňuje obsazení dalšího 

zařízení; z času na vyrovnání zpoždění z nepravidelnosti v dopravě a poruch 

𝑡𝑟𝑢š = průměrný čas pravděpodobného vzájemného rušení jízd vznikajícího v místech možného 

ohrožení z důvodu nemožnosti současných jízd vlaků přes jedno zařízení (Gašparík, Kolář 

2017). 
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2 Plzeňský kraj 

Historie osídlení území Plzeňského kraje se datuje již z období doby kamenné. Nejdříve byly 

osídlovány oblasti v blízkosti řek a také oblast Plzeňské pahorkatiny. Významnými sídelními 

lokalitami byl v 10. století hrad Stará Plzeň a oblast dnešní části Plzně – Doubravky. Ve  

12. století docházelo k rozšiřování osidlování především zakládáním klášterů (Chotěšov, Plasy, 

Kladruby), kolem kterých se začalo rozvíjet osídlení. Významnými sídly byly hrady, které měly 

funkci správní a obrannou. V pozdějších stoletích tvořily významné prvky v osídlení také 

zámky, které v některých případech vznikaly přestavbou dřívějších hradů (Matušková a kol. 

2014). 

Plzeňský kraj se nachází na jihozápadě České republiky. Poloha regionu je velmi výhodná, 

neboť se nachází mezi Prahou a zeměmi západní Evropy. Město Plzeň tvoří významný dopravní 

uzel z pohledu silniční i železniční dopravy. Výhodná poloha má význam také pro rozvoj 

cestovního ruchu, neboť se nachází v blízkosti hranic s Německem, kdy k hlavním cílovým 

skupinám patří občané SRN, kteří přicházejí přes hraniční přechody Železná Ruda, Folmava  

a Rozvadov (Matušková a kol. 2014). 

Plzeňský kraj vznikl v roce 2000 a je jedním ze čtrnácti samosprávných celků České republiky. 

Je třetím největším krajem a na území se nachází celkem 7 okresů, kterými jsou Rokycany, 

Plzeň-město, Plzeň-sever, Plzeň-jih, Klatovy, Domažlice a Tachov. Plzeňský kraj sousedí 

s kraji Středočeským, Jihočeským, Karlovarským, Ústeckým a také se Spolkovou republikou 

Německo (Matušková a kol. 2014).  

Kraj se vyznačuje velkým počtem menších sídel s nerovnoměrným rozmístěním a člení se do 

15 obvodů obcí s rozšířenou působností. Sídelní struktura kraje je nevyvážená. Drobná 

venkovská struktura navazuje na metropolitní Plzeň, která je centrem regionu. Katastrální 

území obcí do 2 000 obyvatel tvoří více než 4/5 rozlohy kraje, kde žije přes 30 % obyvatelstva 

(Matušková a kol. 2014).  
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Obrázek 2: Města a městyse v Plzeňském kraji 

Zdroj: www.csu.cz 

Plzeňský kraj má rozmanité přírodní podmínky, dominantu tvoří pohoří Šumava a Český les. 

Ostatní území kraje tvoří především pahorkatiny. V kraji jsou pro zachování rozmanitosti 

krajiny vyhlášeny přírodní parky (např. Přírodní park Horní Berounka).  

Plzeňský kraj má také významnou roli v zemědělské a průmyslové oblasti. 

Mezi průmyslová odvětví patří strojírenství, hutnictví, potravinářství, průmysl stavebních hmot 

a keramiky.  

Mezi nejznámější průmyslové podniky patří podnik Škoda, které dal v roce 1866 jméno 

plzeňský rodák a podnikatel Emil Škoda. O samotném vybudování továrny rozhodl v roce 1859 

hrabě Valdštejn. V období mezi dvěma světovými válkami se tzv. Škodovka stala světově 

proslulým strojírenským podnikem, jelikož vyráběla nejen zbraně, ale také parní  

a elektrické lokomotivy, trolejbusy, turbíny, obráběcí stroje, letadla, lodě a automobily. Na 

bohatou tradici výroby dopravních prostředků navazuje dnešní společnost Škoda 

Transportation, která je významná exportem dopravní techniky. První parní lokomotiva byla 

vyrobena v Plzni v roce 1920 a první elektrické lokomotivy opustily bránu továrny v roce 1927 

a současně bylo započato s výrobou motorových vozů se spalovacím motorem. V devadesátých 

letech zde byla zahájena kompletní výroba tramvají. Škoda Transportation nabízí svým 

zákazníkům na celém světě lokomotivy, tramvaje, trolejbusy, elektrické jednotky, vozy metra, 

trakční motory a pohony. Ve společnosti je zaměstnáno přes 4 000 lidí, kteří spolupracují 
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s dceřinými společnostmi Škoda Electric, Škoda Vagonka, Pars nova  

a s několika společnými podniky v Číně, Rusku, Maďarsku, Polsku a Německu (Škoda 

Transportation a.s. 2014). 

Plzeňský kraj zajišťuje také dostupnost základních i středních škol v rámci dopravní obslužnosti 

kraje, vždy ve spolupráci s jednotlivými školami a obcemi. Při přípravách dopravních řešení 

jsou prováděny analýzy, na základě kterých se stanoví přepravní proudy do škol.  

Z pohledu etnografa se kraj skládá ze sedmi významnějších národopisných oblastí: 

 Plzeňsko 

 Jižní Plzeňsko 

 Chodsko 

 Tachovsko, Stříbrsko 

 Severní Plzeňsko 

 Rokycansko 

 Pošumaví a Šumava (Anton 2004). 

2.1 Veřejná správa v Plzeňském kraji 

Po zániku okresních úřadů v roce 2003 byly výkonem státní správy pověřeny tzv. obce 

s rozšířenou působností, které kromě Plzně, která je statutárním městem od roku 1990, 

vykonávají správu v Plzeňském kraji. Jedná se o 15 obcí: Blovice, Domažlice, Horažďovice, 

Horšovský Týn, Klatovy, Kralovice, Nepomuk, Nýřany, Plzeň, Přeštice, Rokycany, Stod, 

Stříbro, Sušice a Tachov (Matušková a kol. 2014). 

Z pohledu Českých drah je Plzeňský kraj nejvýznamnějším zákazníkem, jelikož objednává 

regionální a příměstskou dopravu. V rámci příprav rozvojových dokumentů jsou ČD partnerem 

při projednávání a realizaci investičních rozvojových záměrů.  
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Obrázek 3: Administrativní členění Plzeňského kraje 

Zdroj: www.csu.cz 

Podle zákona č. 129/2000 Sb., o krajích, je nejvyšším rozhodujícím orgánem zastupitelstvo 

kraje. Plzeňský kraj má 45 členů zastupitelstva, kteří zvolili hlavního představitele, hejtmana 

kraje, jehož pravomoci stanovuje výše uvedený zákon. Zastupitelstvo zvolilo také 

devítičlennou radu kraje, která připravuje podklady pro zastupitelstvo, popř. rozhoduje 

v dílčích záležitostech.  

Zastupitelstvo kraje si povinně zřizuje vždy výbor finanční, výbor kontrolní a výbor pro 

výchovu, vzdělávání a zaměstnanost. Tyto výbory musí být nejméně pětičlenné. (§ 78 zákona 

č. 129/2000 Sb.). Zastupitelstvo Plzeňského kraje má ve volebním období 2016 – 2020 zřízeny 

ještě další výbory: výbor pro regionální rozvoj a fondy EU, výbor pro podporu cestovního 

ruchu, sportu a mládeže, výbor pro oblast investic a správu majetku, výbor pro veřejné zakázky, 

výbor pro zdravotnictví a sociální věci a výbor pro oblast dopravy, který je složen z předsedy 

výboru a 15 členů výboru a jednoho experta.   

Dalším orgánem kraje je Krajský úřad, který tvoří ředitel a zaměstnanci kraje, zařazení do 

krajského úřadu. Krajský úřad se dále člení na odbory: odbor bezpečnosti a krizového řízení, 

dopravy a silničního hospodářství, ekonomický, fondů a programů EU, informatiky, majetku  

a investic, kanceláře hejtmana, ředitele úřadu, kontroly dozoru a stížností, kultury památkové 
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péče a cestovního ruchu, právní a legislativní, regionálního rozvoje, sociálních věcí, školství 

mládeže a sportu, vnitřních věcí a krajský živnostenský úřad, zdravotnictví, životního prostředí 

a útvar interního auditu. Odbory se dále dělí na jednotlivá oddělení.  

Plzeňský kraj a Statutární město Plzeň založily společnost POVED s.r.o, která vykonává 

činnost v oblasti veřejné dopravy pro město i kraj. Tato společnost koordinuje autobusovou, 

železniční dopravu a MHD. Ve spolupráci s dopravci sestavuje jízdní řády a návrhy předkládá 

příslušným organizacím k připomínkám. 

Organizátor dopravní obslužnosti je odborná servisní organizace, kterou zřizuje kraj a je 

založena za účelem praktického uskutečňování dopravních zájmů (Drdla 2014).  

Dopravní zájmy lze rozdělit do dvou základních oblastí: 

 koordinace dopravní obslužnosti v kraji a její organizační zajištění, 

 zavádění, koordinace, řízení, správa a rozvoj integrované dopravy (Drdla 2014).  

V následujícím přehledu jsou uvedeny příklady obvyklé hlavní činnosti organizátora veřejné 

dopravy: 

- organizačně a smluvně zajišťuje dopravní obslužnost kraje, 

- připravuje, zavádí a organizuje integrovaný dopravní systém, 

- sleduje a vyhodnocuje ekonomiku a kvalitu dopravní obslužnosti,  

- provádí kontroly výkonů, 

- zadává dopravcům rámec pro zpracování jízdních řádů, 

- sjednává s dopravci cenu dopravního výkonu, 

- koordinuje jízdní řády, 

- organizuje výběrová řízení na zajištění dopravních výkonů, 

- aktivně vyhledává a vyhodnocuje podněty ze strany obcí a cestujících, navrhuje opatření 

(Drdla 2014).  

2.1.1 Operační program Doprava v Plzeňském kraji 

S celkovou alokací cca 123 mld. Kč se jedná o jeden z největších operačních programů. 

V Plzeňském kraji bylo realizováno 33 projektů, při kterých se postavilo přes 12 km silnic  

a zmodernizovalo se více než 41 km železnic. Mezi významné železniční projekty Plzeňského 

kraje patří: 
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 Modernizace tratě Rokycany – Plzeň včetně výstavby tunelu, 

 Uzel Plzeň – přestavba železničního uzlu, 

 Rekonstrukce železničního mostu na trati Pňovany – Bezdružice, 

 Revitalizace trati Rokycany – Nezvěstice, 

 Obnova vozového parku pro Plzeňský kraj, 

 Rekonstrukce ŽST Horažďovice předměstí, 

 Modernizace železničních přejezdů na trati Domažlice – Planá u Mariánských Lázní, 

 Rekonstrukce železničního svršku mezi stanicemi Plzeň hl. n. – Třemošná u Plzně  

a Kaznějov – Plasy, 

 Výstavba přejezdového a traťového zabezpečovacího zařízení v ŽST Kolinec, 

 Peronizace v ŽST Pačejov a zvýšení rychlosti, 

 Rekonstrukce trati Plzeň – Železná Ruda. 
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3 Železniční doprava v Plzeňském kraji 

3.1 Železniční tratě v Plzeňském kraji 

Železnice se v kraji objevila už před více než 150 lety a dnes je Plzeň důležitým železničním 

uzlem. Mnohem dříve, než se Plzeň stala významnou křižovatkou železnic, vznikaly projekty 

na koněspřežné dráhy. Zájem o železniční spojení pro západní Čechy je téměř stejně starý jako 

počátky železnice v Čechách. Existují dva projekty na výstavbu koněspřežky z roku 1825 mezi 

Prahou a Plzní a z roku 1842 z Prahy přes Plzeň do Českých Budějovic. Realizace se tyto 

projekty nedočkaly. Příčinou nezdaru byla vybraná trasa a práce na stavbě prvního projektu 

byly zastaveny 60 km od Prahy (Zápis setkání zástupců Plzeňského kraje s dopravními experty 

a zástupci SŽDC a ČD 2015). 

Význam pro Plzeň má trať z Prahy do Chebu a dále také z Plzně do Domažlic a Furth im Waldu, 

která slouží pro spojení s Bavorskem a používá přechod u České Kubice. Spojení se severními 

Čechami je po trati Plzeň – Žatec a s jižními Čechami po trati z Plzně do Českých Budějovic. 

Spojení mezi krajskou metropolí a Šumavou zajišťuje železniční trať z Plzně do Železné Rudy-

Alžbětína přes Klatovy. Na hlavní tratě navazuje ještě několik tratí regionálních, které mají také 

velice důležitou roli, jelikož značná část cestujících využívá vlaky nejen při cestách za 

poznáním, ale také ke každodennímu dojíždění do zaměstnání či škol (Zápis setkání zástupců 

Plzeňského kraje s dopravními experty a zástupci SŽDC a ČD 2015). 

3.1.1 Železniční stanice Plzeň hlavní nádraží a uzel Plzeň 

Plzeň je důležitým železničním uzlem, jelikož zde vedou tratě do Prahy, Žatce a Mostu, 

Mariánských Lázní a Chebu, Domažlic, Klatov a Železné Rudy-Alžbětína, Nepomuku  

a Českých Budějovic. Železniční uzel v Plzni patří k nejdůležitějším křižovatkám na třetím 

železničním koridoru. Stanice Plzeň hl. n. leží v km 349,094 celostátní dráhy jednokolejné trati 

České Budějovice – Plzeň a celostátní dráhy jednokolejné trati Plzeň – Cheb, v km 109,674 

celostátní dráhy jednokolejné trati Plzeň – Česká Kubice – státní hranice, v km 103,527 

celostátní dráhy dvoukolejné trati Beroun – Plzeň, v km 97,361 celostátní dráhy jednokolejné 

trati Plzeň – Klatovy a také v km 0,00 celostátní dráhy jednokolejné trati Plzeň – Žatec (Zápis 

setkání zástupců Plzeňského kraje s dopravními experty a zástupci SŽDC a ČD 2015). 

Významnou stavbou byla přestavba železničního uzlu. Cílem projektu bylo upravit stanici tak, 

aby mohla plnohodnotně vykonávat funkci nejdůležitějšího uzlu v regionu v rámci  

III. tranzitního koridoru. Přestavba byla rozdělena do několika etap.  
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- První stavba zahrnovala přestavbu pražského zhlaví a navázala na investiční akci 

Průjezd uzlem Plzeň ve směru III. tranzitní koridor, proběhla též přestavba severní části 

nástupišť. 

- Druhá stavba zahrnovala modernizaci trakčního vedení, rekonstrukci mostů 

„Mikulášská“, rekonstrukci nástupišť, výstavbu nové dvoupodlažní budovy centrálního 

stavědla, včetně rekonstrukce zabezpečovacího zařízení, vybudování napájecí stanice, 

transformovny, záložního zdroje elektrické energie. 

- Třetí stavba je směrována na západní část stanice a to ke křížení dvou tratí ve směru 

Plzeň – Cheb a Plzeň – Domažlice a také s přeložkou domažlické trati. Úpravy probíhají 

také v obvodu stanice Plzeň-Jižní Předměstí.  

- Čtvrtá stavba se nachází ve fázi přípravy a jedná se o projekt, který v konečném 

výsledku zpracovává koncepci spádovišť a seřaďovacích stanic.  

- Pátá stavba řeší část železniční stanice Plzeň ve směru České Budějovice, vybudování 

nové zastávky Plzeň-Slovany a zrušení železniční stanice Plzeň-Koterov. Tato stavba je 

také ve fázi přípravy (SŽDC 2019).  

V souvislosti s rekonstrukcí železniční stanice Plzeň hl. n. došlo k vybudování „Terminálu 

Hlavní nádraží“. Jedná se o nové autobusové nádraží, které má celkem 9 odjezdových stanovišť 

a jedno příjezdové. Na terminál zajíždějí všechny autobusové páteřní linky. Jelikož je nový 

terminál umístěn v těsné blízkosti hlavního vlakového nádraží, odstranil se tím letitý problém 

města Plzně s přesunem cestujících na cca 3 km vzdálené Centrální autobusové nádraží Plzeň. 

 V severní části je vybodován podchod, kterým se cestující dostanou přímo z nástupiště 

autobusů na nástupiště vlaků. Celá novostavba stála přes 150 milionů korun a městu se podařilo 

získat dotaci ve výši 100 milionů korun z Integrovaného operačního programu a ze státního 

rozpočtu.  

Železniční stanice Plzeň hl. n. je vybavena 6 nástupišti s bezbariérovým přístupem. Nástupiště 

splňují požadavky Vyhlášky č. 398/2009 Sb. Přístup na nástupiště č. 1, 2, 3, 4, 5, 6 je západním 

podchodem propojujícím hlavní budovu s jednotlivými nástupišti a s ulicemi Šumavská  

a Železniční. Součástí stanice Plzeň hlavní nádraží je i obvod Jižní Předměstí, který má také 

svá nástupiště, která jsou označena č. 1, 2, 3, 4. Přístupy na nástupiště splňují požadavky 

Vyhlášky č. 398/2009 Sb.  

Služby ve stanici Plzeň hl. n.: 

 vnitrostátní i mezinárodní přepážka s možností platby v eurech a platební kartou, 
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 ČD centrum a směnárna ČD, 

 půjčovna kol, 

 prostory a čekárna pro cestující, 

 samoobslužné úschovní skříňky, 

 bezbariérové WC, plošina a ortopedický vozík, 

 stanoviště TAXI a ČD TAXI, 

 veřejné parkoviště, 

 autobusový terminál včetně zastávek MHD, 

 pošta, 

 policie, 

 ochody a služby, 

 kavárna a restaurace. 

Turistické atraktivity ve městě Plzeň jsou snadno dostupné pěšky i městskou hromadnou 

dopravou (MHD) ze železniční stanice Plzeň hl. n. i Plzeň-Jižní Předměstí. Od hlavního nádraží 

je centrum vzdáleno 1 km a od nádraží Plzeň-Jižní Předměstí je vzdáleno 1,5 km. Při využití 

MHD je centrum dostupné za 6 minut.  

Vybrané turistické atraktivity ve městě Plzeň: 

 Katedrála sv. Bartoloměje  

 Renesanční radnice 

 Pivovar Plzeňský prazdroj a pivovarské muzeum 

 Plzeňské historické podzemí 

 Velká synagoga 

 Západočeské muzeum 

 Západočeská galerie 

 Galerie města Plzně 

 Techmania Science Center 

 Zoologická a botanická zahrada, Dinopark 
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 Depo2015 

 Meditační zahrada 

 Divadlo J. K. Tyla 

3.1.2 Železniční trať č. 160 Plzeň – Žatec 

Jednokolejná železniční trať byla zprovozněna v roce 1873 jako tzv. Dráha Plzeňsko-březenská 

a účelem její výstavby byl odbyt surovin z průmyslové oblasti Chomutovska  

a Mostecka, zejména uhlí. Konečnou stanicí tratě bylo Březno u Chomutova, kde se dráha 

napojila na síť Buštěhradské železnice a současně byla ve stanici Žabokliky vybudována 

odbočka do Žatce. Úsek ze Žaboklik do Března byl však po velkém sesuvu půdy a následné 

deformaci drážního tělesa roku 1879 zrušen. Konečnou stanicí hlavní trati se tak stal Žatec, 

který se rovněž nalézal na dráze Buštěhradské (Sýkora, Berka, Petr, Drozda 2003).  

V současnosti je trať v jízdním řádu pro cestující označena číslem 160 a osobní železniční 

dopravu zde provozují dopravci ČD, a.s., (osobní vlaky Plzeň – Žihle) a GW TrainRegio a.s., 

(rychlíky Plzeň – Most). V úseku Žatec – Blatno u Jesenice suplují rychlíky do jisté míry spoje 

osobní dopravy, neboť zde není provozování osobní dopravy objednáno Ústeckým krajem.  

Odbočné tratě vycházejí ze stanice Blatno u Jesenice (trať č. 161 ve směru Bečov nad Teplou 

a ve směru Rakovník) a ze stanice Podbořany (trať č. 164 ve směru Kadaň-Prunéřov). 

V minulosti též odbočovala ze stanice Mladotice trať do Rakovníka, označována jako č. 162, 

avšak ke dni 1. 1. 1997 byl provoz v úseku Mladotice – Čistá zastaven.  

Osobní pokladna a čekárna pro cestující se nachází pouze ve stanici Plasy. V uzlové stanici 

Blatno u Jesenice je cestujícím k dispozici čekárna a rovněž se zde nachází pracoviště 

výpravčího DOZ, jenž je jediným trvale obsazeným dopravním pracovištěm pro celou trať. 

 

 

 

 

 

 

 



 

20 

 

Tabulka 1: Seznam stanic a zastávek na trati č. 160 v Plzeňském kraji 

Název zastávky Kilometrická poloha 

od začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Plzeň hlavní nádraží 0 Již popsané turistické atraktivity v centru 

Plzně 

Plzeň-Bílá Hora 3 Bolevecké rybníky 

Plzeň-Bolevec 6 Bolevecké rybníky 

Plzeň-Orlík 8  

Třemošná u Plzně 10  

Horní Bříza 

zastávka 

15  

Horní Bříza 18 Muzeum Horní Bříza 

Obora u Kaznějova 22  

Kaznějov 27  

Plasy 33 Klášter Plasy, Národní technické muzeum – 

Centrum stavitelského dědictví, Hrobka 

Metternichů, Pivovarský dvůr Plasy 

Horní Hradiště 35 Rekreační oblast při řece Střele 

Mladotice zastávka 38 Ondřejovské vodopády, zámek Manětín 

Mladotice 40 Rekreační oblast u Mladotického potoka 

Potvorov 46 Přístup k Odlezelskému jezeru 

Žihle 50 Kostel sv. Filipa a Jakuba, náves s kostelem 

sv. Václava 

Pastuchovice 55  

Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.3 Železniční trať č. 162 Mladotice – Kralovice u Rakovníka – Rakovník 

Snahu o spojení Rakovníka s Plzeňsko-březenskou dráhou projevili v roce 1871 Ing. Kiml 

a Emanuel Kittle, kteří v uvedeném roce získali povolení k předběžným technickým pracím pro 

trasu s odbočením z Kaznějova do Kralovic a Rakovníka. Návrhů nakonec bylo několik, ale 

vyhrál návrh odbočky z Mladotic. V roce 1897 na základě Říšského zákona č. 47 byla udělena 

koncesní listina pro stavbu a provozu dráhy z Mladotic do Rakovníka. Trať měřila 39 km  

a provoz byl slavnostně zahájen 9. 7. 1899. Pro začátek tratě do Mladotic byla použita část 

tělesa tratě Plzeňsko-březenské, která byla poškozena povodní a postavena na novém tělese. 

V roce 1899 bylo po trati přepraveno celkem 17 021 osob a 61 766 tun nákladu. V roce 1905 

bylo přepraveno 39 214 osob a 80 200 tun nákladu. Trať byla zestátněna v roce 1925 a od roku 

1997 byl úsek Mladotice – Čistá uzavřen pro veškerou dopravu (Sýkora, Berka, Petr, Drozda 

2003). 

V současné době je doprava provozována v úseku Kralovice u Rakovníka – Rakovník. Dopravu 

na trati D3 řídí dirigující dispečer ze ŽST Rakovník. 
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Dopravna Kralovice u Rakovníka je neobsazená dopravna, která leží v km 26,955 mezi 

stanicemi Rakovník a Mladotice. V dopravně nejsou poskytovány žádné služby pro cestující, 

prodej jízdenek je prováděn ve vlaku samoobslužným způsobem odbavování cestujících. 

Příchod na nástupiště je přes úrovňové přechody, které nejsou bezbariérové.  

Tabulka 2: Seznam stanic a zastávek na trati č. 162 v Plzeňském kraji 

Název zastávky Kilometrická poloha 

od začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Kožlany 25 Městské muzeum Kožlany 

Kralovice u 

Rakovníka 

27 Barokní areál Mariánská Týnice 

Trojany 32 Svatojakubská cesta 

Mladotice 39 Rekreační oblast u Mladotického potoka 

Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.4 Železniční trať č. 170 Praha – Plzeň – Klatovy 

Výstavba železniční trati z České západní dráhy z Prahy do Plzně a Brodu nad Lesy byla 

součástí mezinárodních smluv mezi Rakouskem a Bavorskem 21. dubna 1851. Na jaře roku 

1861 se započalo se stavbou úseku ze Smíchova do Plzně a již 14. července 1862 byla 

jednokolejná trať slavnostně otevřena jízdou zvláštního vlaku z Plzně do Prahy-Smíchova. Vlak 

byl složen z 24 vozů a dvou lokomotiv. O den později byl zahájen pravidelný provoz vlaků, 

které jezdily v režimu smíšeném, tedy složené z osobních i nákladních vozů (Petr 2012). 

Snaha představitelů královského města Klatovy vybudovat dráhu je datována již rokem 1866 

v týdeníku „Šumavan“. Jednání o stavbě železnice nebyla jednoduchá a závisela především na 

vůli Vídně a úředníků mocnářství. Rok 1872 přinesl určitou naději a to, že Plzeňsko-březenská 

dráha obdržela povolení k prodloužení tratě z Plzně do Klatov a Železné Rudy, ale 

s podmínkou, že bude uskutečněna stavba dráhy Degendorf – Eisenstein. Při stanovení směru 

a trasy železniční tratě byly projednávány také další směry, například vedení tratě přes 

Chudenice do Klatov. Po jednáních bylo v březnu 1873 vydáno povolení ke stavbě dráhy 

z Plzně na Dobřany, Přeštice, Klatovy a dále do Nýrska k bavorské Eisenstein. Se stavbou se 

započalo v roce 1874 a již v květnu roku 1875 bylo započato s rozvážkou kolejnic. Dne  

20. září 1876 byla zahájena pravidelná doprava v části trati z Plzně do Klatov a Nýrska (Petr 

2012). 

Ve 20. letech 20. stol. byla na trati Praha – Plzeň plánována elektrifikace, ale k realizaci došlo 

nakonec pouze v tzv. pražském železničním uzlu. Další etapou byla elektrifikace z Prahy do 

Berouna, kde byl elektrický provoz zahájen v roce 1973 a úsek z Plzně do Chrástu u Plzně 
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v roce 1976. Zahájení elektrického provozu na zbývající části trati z Chrástu do Berouna bylo 

realizováno až v listopadu roku 1986 (Petr 2012). 

V roce 2009 bylo zahájeno s optimalizací trati Zbiroh – Rokycany a stavba byla slavnostně 

ukončena v roce 2013. Optimalizace spočívala v rekonstrukci železničního svršku a spodku, 

zabezpečovacího zařízení, rekonstrukci nástupišť. Po optimalizaci lze na některých úsecích 

tratě dosáhnout rychlosti 160 km/h. Podstatným zásahem do železniční dopravy bylo zrušení 

železniční stanice Zbiroh a její nahrazení novou zastávkou Kařez, která se stala zároveň  

i zastávkou pro rychlíky (SŽDC 2018). 

Dalším významným zásahem do dopravy byla modernizace trati Rokycany – Plzeň. Jednalo se 

o poslední stavbu modernizace III. tranzitního koridoru Cheb – Plzeň – Praha – Česká Třebová 

– Ostrava – Mosty u Jablunkova. Stavba je částečně vedena ve stávající stopě, ale v úseku 

Ejpovice – Plzeň hl. n. došlo k přeložce a trať vede v nové stopě. Nejvýraznější stavbou na 

přeložce je dvojice jednokolejných tunelů o délce přes 4 km. Vlastní ražby tunelů byly započaty 

dne 23. 1. 2015, kdy byl slavnostně pokřtěn tunelovací stroj S-799 Viktorie. Na ražbu tunelů 

byla použita technologie TMB (Tunel boring Machines) a jedná se nejmodernější tunelářský 

způsob práce. Principem bylo rozpojování horniny na čelbě tunelu pomocí řezných nástrojů 

umístěných na rotující řezné hlavě. Výhodou této metody je rychlost a bezpečnost. Slavnostní 

zahájení provozu v tunelech proběhlo v prosinci roku 2018. Od této doby je doprava vedena 

mimo stanici Chrást u Plzně (SŽDC 2018). 

V současné době je trať označována pod číslem 170 a osobní dopravu zajišťuje dopravce České 

dráhy a.s. Po trati z Plzně do Prahy jezdí vlaky kategorie Ex, R a Sp. Doprava osobními vlaky 

je zajištěna z Plzně do Berouna. Na trati z Plzně do Klatov lze použít vlaky R, Sp a Os. 

Z pohledu řízení dopravy je trať v úseku Beroun – Plzeň řízena z pracoviště CDP Praha  

a v úseku Plzeň – Klatovy z pracoviště výpravčího DOZ Klatovy. Železniční stanice na této 

trati jsou neobsazeny. V provozu jsou pouze pokladny Českých drah ve stanicích: Beroun, 

Zdice, Hořovice, Rokycany, Plzeň, Dobřany a Klatovy. Odbavení cestujících z ostatních stanic 

a zastávek je prováděno ve vlaku.   
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Tabulka 3: Seznam stanic a zastávek na trati č. 170 v Plzeňském kraji 

Název zastávky Kilometrická poloha 

od začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Kařez 73 Zámek Zbiroh, Expozice požární ochrany 

Zbiroh, Městské muzeum ve Zbiroze 

Kařízek 75 Rekreační oblast Přírodní park Kařezské 

rybníky 

Mýto 78  

Holoubkov 81 Rekreační oblast s přírodními parky Trhoň 

a Radeč 

Svojkovice 85 Přístup na vrch Žďár, rekreační oblast 

Rokycany 90 Náměstí s radnicí a kostelem P. Marie 

Sněžné, Muzeum, Hvězdárna, bývalý mlýn 

Klabava 94 Zřícenina hradu Starý zámek, pozůstatek 

dolu Krystián, vodní nádrž Klabava 

Ejpovice 96 Vodní nádrž Ejpovice s rekreační oblastí, 

technická památka vodní tunely 

Plzeň-Doubravka 104  

Plzeň hlavní nádraží 107 Již popsané turistické atraktivity v centru 

Plzně 

Plzeň zastávka 108  

Plzeň-Doudlevce 110 Přístup k naučné stezce Údolím Radbuzy 

Plzeň-Valcha 114 Rekreační oblast při vodní nádrži České 

údolí 

Dobřany zastávka 118 Rekreační chatová oblast 

Dobřany 121 Náměstí s kostely sv. Mikuláše a sv. Víta, 

Pivovar Modrá hvězda, lesopark Martinská 

stěna 

Chlumčany u 

Dobřan 

125  

Přeštice-Zastávka 128  

Přeštice 132 Barokní kostel Nanebevzetí P. Marie 

Lužany 135 Zámek Lužany s kaplí Jména P. Marie, 

Přírodní park Lužany 

Borovy 138  

Červené Poříčí 142 Zámek Červené Pořící, kostel Nejsvětějšího 

Srdce Ježíšova 

Švihov u Klatov 145 Vodní hrad Švihov, starý a nový židovský 

hřbitov 

Dehtín 148  

Točník 151  

Klatovy 155 Centrum města s Černou a Bílou věží, kostel 

Neposkvrněného početí P. Marie a sv. 

Ignáce, katakomby 
Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.5 Železniční trať č. 175 Rokycany – Nezvěstice 

První spojnice Rokycan s okolním světem byla Česká západní dráha, na kterou později 

navazovala místní dráha z Rokycan do Nezvěstic, která byla vybudována především kvůli 
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ložiskům kvalitního černého uhlí. Koncese ke stavbě uhelné dráhy z Rokycan do Mirošova byla 

vydána 3. února 1866, ovšem z důvodu nedostatku finančních prostředků a války s Pruskem 

stavba nebyla zahájena. Se stavbou se započalo až v roce 1868 a o rok později byla dráha 

vysvěcena rokycanským děkanem Kasperem. Jelikož stále stoupal zájem o mirošovské uhlí, 

dostala v roce 1869 dráha císaře Františka Josefa povolení k předběžným technickým pracím 

ze Šťáhlav do Mirošova. Po mirošovské uhelné dráze v době největšího rozmachu bylo 

dopravováno až 50 vozů s uhlím, především z hlavní šachty, která byla napojena vlečkou. Uhlí 

z ostatních šachet bylo dopravováno úzkorozchodnými dráhami, které obsluhovaly koňské 

potahy. Koncese ke stavbě trati z Mirošova do Nezvěstic byla vydána  

9. května 1881 a od 1. srpna 1882 je zahájen provoz na úseku trati z Nezvěstic do Mirošova 

společností Českých obchodních drah. Od samého prvopočátku se pro dráhu ujmul název 

„Mirošovka“, který je používán dodnes. Jelikož se jednalo o uhelnou dráhu, jezdily po ni pouze 

vlaky nákladní. Dne 15. června roku 1889 byla na trati Rokycany – Nezvěstice zavedena  

i přeprava osob (Svoboda 2003).  

V roce 2016 došlo k revitalizaci trati v úseku Rokycany – Příkosice. Byl obnoven železniční 

svršek, zrekonstruovány železniční stanice Mirošov a Příkosice. Taktéž byla provedena výměna 

zabezpečovacího zařízení a nyní je trať řízena z CDP Praha. Přínosem stavby bylo zvýšení 

traťové rychlosti a zkrácení jízdních dob. Stavba také přispěla ke zvýšení bezpečnosti. Celý 

projekt byl podpořen finančními prostředky Evropské unie. Jednalo se především o fázové 

projekty OPD 2007 – 2013, OPD 2014 – 2020. Celkové náklady stavby se vyšplhaly na 

884 004 416 Kč bez DPH. Schválený příspěvek z EU činil 649 069 831 Kč (SŽDC 2016).  
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Tabulka 4: Seznam stanic a zastávek na trati č. 175 

Název zastávky Kilometrická poloha od 

začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Rokycany 0 Kostel Panny Marie Sněžné, 

Muzeum, Hvězdárna 

Rokycany předměstí 1  

Kamenný Újezd u 

Rokycan 

3 Rozhledna na Kotli 

Nová Huť 5  

Hrádek u Rokycan 6  

Mirošov 8 Vodní hamr Dobřív 

Mirošov město 9 Zámek Mirošov 

Příkosice zastávka 11  

Příkosice 13  

Mešno 16 Mlýn Mešno 

Lipnice 18  

Kornatice 20 Kornatické rybníky 

Kornatice rybník 22 Kornatické rybníky 

Šťáhlavice 24 Zámek Kozel 

Nezvěstice 27  
Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.6 Železniční trať č. 176 Plzeň - Radnice 

Železniční trať z Chrástu u Plzně do Radnic navazovala na stavbu železnice z Prahy do Plzně, 

na které byl zahájen provoz v roce 1862 a ve stejný rok započala stavba odbočné trati z Chrástu 

u Plzně do Stupna (tehdy stanice Radnice). Práce postupovaly rychle a ještě téhož roku byla 

spodní i vrchní stavba hotova, a aby se uspíšila použitelnost trati a mohla být zahájena přeprava 

uhlí, musela správa dráhy postavit ještě 38 m vysoké a 190 m dlouhé mostní dřevěné 

provizorium přes říčku Klabavu v Chrástu u Plzně. Provizorium sloužilo zároveň také jako 

lešení pro stavbu budoucího železničního mostu. Díky dřevěné konstrukci mohl v dubnu roku 

1863 vyjet první vlak z Chrástu u Plzně do Stupna. Trať tehdy měřila 9,7 km a byly na ni pouze 

stanice Chrást a Stupno. Provizorní konstrukce mostu byla v roce 1863 nahrazena železnou, 

ovšem v roce 1892 bylo zjištěno, že není již zcela spolehlivá a proto byla v Pražské mostárně 

vyrobena železná konstrukce nýtovaná. S výměnou konstrukce je spojeno 

i neštěstí, jelikož při výměně došlo k pádu části mostu a došlo k vážným zraněním několika 

dělníků a 3 úmrtím (Reiser 1994). 

V roce 1893 byla společnost Česká západní dráha donucena prodloužit trať o 6 km dále ze 

Stupna k Radnicím. Dosavadní stanice Radnice se přejmenovala na Stupno-Břasy. Na 

dostavěném úseku byl slavnostně zahájen provoz 1. prosince 1893. V roce 1895 převzal tratě 

České západní dráhy stát a ve Vídni začaly probíhat jednání s vládními činiteli o prodloužení 
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lokálky z Radnic směrem na Rakovník s odbočkou na Křivoklát. Jednání probíhala až do roku 

1902 celkem úspěšně, ale do dnešního dne trať prodloužena nebyla (Reiser 1994). 

V roce 2018 došlo k razantní změně a to v souvislosti s uvedením železničních tunelů 

„Ejpovice“ do provozu. Původní trať mezi Chrástem u Plzně a Plzní byla bez náhrady zrušena, 

koleje vytrhány a stanice Chrást u Plzně ztratila na významu a po úpravách kolejiště se 

přeměnila na neobsazenou dopravnu D3. Osobní doprava je nyní provozována z Plzně přes 

Ejpovice, Chrást a Stupno do Radnic. Během jízdy mění vlak 2x směr. Na trati není žádný 

dopravní zaměstnanec, dopravu řídí dirigující dispečer z ŽST Plzeň hl. n. 

Cestující mají k dispozici přístřešky na zastávkách. Čekárny ani osobní pokladny nejsou na trati 

otevřeny. 

Tabulka 5: Seznam stanic a zastávek na trati č. 176 

Název zastávky Kilometrická poloha od 

začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Plzeň hl. n. 0 Již popsané turistické atraktivity 

v centru Plzně 

Plzeň-Doubravka 3 Tunely „Ejpovice“ 

Ejpovice 11 Rekreační oblast 

Dýšina-Horomyslice 13 Greensgate – Golf Dýšina 

Chrást u Plzně 15 Kaple Panny Marie 

Chrást u Plzně obec 16 Kemp u Dolanského mostu 

Chrást u Plzně zast. 17 Železniční most 

Sedlecko 20 Přírodní park Horní Berounka 

Střapole 21  

Všenice 23 Přírodní park Horní Berounka 

Dolní Stupno 24  

Stupno 26 Kostel Sv. Vavřince, Naleziště Bašta 

Bezděkov u Radnic 28 Přírodní park Radeč 

Břasy 30 Rozhledna „Na Vrchách“ 

Radnice 32 Synagoga v Radnicích, Městské 

muzeum, historické pivovarské 

sklepy,  
Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.7 Železniční trať č. 177 Pňovany zastávka – Bezdružice 

Provoz na jednokolejné trati z Pňovan do Bezdružic má dlouhou tradici. První plány ke stavbě 

trati byly zpracovány v roce 1884, ale z důvodu nedostatku finančních prostředků nebyla stavba 

zahájena ihned. Na jaře roku 1897 bylo vypsáno první výběrové řízení a se stavbou se započalo 

roku 1899. Postup prací šel rychle a v polovině května roku 1901 byla provedena zatěžkávací 

zkouška železničního mostu přes řeku Mži a téhož roku dne 6. června se na trať dlouhou 24 km 
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vydaly první vlaky. Na své trase překonávají koleje převýšení 165 metrů  

a maximální dovolená rychlost je 60 km/h (Bízek 2010). 

Trať vede krajinou plnou historických a přírodních zajímavostí, přes přehradu Hracholusky až 

k přírodním pramenům Konstantinolázeňska. 

Na počátku trati u Pňovan je 208 m dlouhý železniční most, který byl v roce 2019 opraven. 

Z pohledu řízení dopravy je trať dirigována ze ŽST Mariánské Lázně. Na trati není žádný 

dopravní zaměstnanec.  

Tabulka 6: Seznam stanic a zastávek na trati č. 177 

Název zastávky Kilometrická poloha 

od začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Pňovany zastávka 0  

Pňovany 3 Železniční most, chatová oblast 

Blahousty 6 Vodní nádrž Hracholusky 

Trpísty 10 Zámek Trpísty 

Lomnička 12  

Cebiv 15 Cyklotrasa Konstantinolázeňsko 

Strahov 18 Viadukt přes potok Hadovka 

Břetislav 21 Přírodní koupaliště – lom Hradišťský vrch  

Kokašice 23 Vyhlídka – hrad Krasíkov 

Konstantinovy Lázně 24 Lázeňský areál, Prusíkův pramen 

Bezdružice 27 Železniční muzeum Bezdružice, Zámek 

Bezdružice, Naučná stezka Údolím 

Úterského a Nezdického potoka 
Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.8 Železniční trať č. 178 Plzeň – Cheb 

Historie trati z Plzně do Chebu byla součástí spojení Vídně a Chebu. Význam nespočíval pouze 

v propojení těchto dvou měst přes České Budějovice a Plzeň, ale spočíval také v železničním 

spojení těchto oblastí s bavorskými a saskými drahami, včetně spojení na Hamburg a Brémy. 

Stavba tratě z Plzně do Chebu trvala dva roky a v lednu roku 1872 byl slavnostně zahájen 

provoz. Událost se zapsala do historie jako počátek nového rozvoje zdejšího kraje. Terén, 

kterým je dráha trasována je velice náročný, je zde několik tunelů  

a mnoho mostů, proto tehdejší výkon řemeslníků a stavebních dělníků zasluhuje obdiv (Petr 

2012). 

Trať je řízena traťovým dispečerem CDP Praha, pouze jedna stanice na trati – Mariánské Lázně, 

je obsazena výpravčím. Osobní pokladny jsou otevřeny ve stanicích Stříbro  

a Mariánské Lázně.  
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Tabulka 7: Seznam stanic a zastávek na trati č. 178 v Plzeňském kraji 

Název zastávky Kilometrická 

poloha od 

začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Plzeň hlavní nádraží 0 Již popsané turistické atraktivity v centru 

Plzně 

Plzeň-Jižní Předměstí 1 Techmania 

Plzeň-Zadní Skrvňany 4  

Plzeň-Křimice 6 Křimický zámek 

Vochov 8  

Kozolupy 11 Kostel sv. Štěpána  

Plešnice 17 Zřícenina hradu Buben 

Pňovany zastávka 20  

Pňovany 23 Železniční most 

Sulislav 27  

Vranov u Stříbra 29 Přehradní nádrž Hracholusky 

Stříbro 33 Městské muzeum ve Stříbře, Hornický 

skanzen, gotický most přes Řeku Mži, 

historické náměstí 

Milíkov 38 Milíkovské hradiště 

Svojšín 42 Zámek Svojšín 

Ošelín 48  

Pavlovice 55 Údolí řeky Mže, Hostinec Za řekou 

Brod nad Tichou 60 Železárna Dolní Karlín, bývalá tvrz (fara) 

Planá u Mariánských Lázní 64 Hrad a zámek, hornické muzeum 

Chodová Planá 69 Pivovar Chodovar, prameny Il-sano, 

Čiperka 

 

3.1.9 Železniční trať č. 180 Plzeň – Domažlice – Furth im Wald 

Se stavbou úseku Plzeň – Brod nad Lesy (Furth im Wald) bylo zahájeno v květnu 1860  

a jedná se o nejstarší dráhu u nás. Přípravy na stavbu ale nebyly jednoduché, protože se mělo 

jednat o soukromou dráhu, která měla mít i státní finanční podporu, ale záměry první ustavené 

společnosti zkrachovaly. V září roku 1859 získali definitivní koncesi bratři Kleinové, Vojtěch 

Lanna a další podnikatelé, kteří založili novou akciovou společnost císařsko-královské České 

západní dráhy, BöhmischeWest-bahn (Petr 2012).  

Slavnostní otevření proběhlo 14. října roku 1861, tedy rok od zahájení stavby.  

V 8:15 hod. vyjel z provizorního nádraží ve Skvrňanech zvláštní vlak, který byl složen ze  

13 vozů v čele s lokomotivou Pilsen. Slavnostní otevření tratě z Furth im Waldu dále do 

Bavorska proběhlo 20. září roku 1861 a neslo název Bavorská východní dráha (Petr 2012).  

Pravidelný provoz na trati ze Skvrňan do Furth im Waldu byl zahájen 15. října 1861 dvěma 

páry smíšených vlaků, které vozily osobní i nákladní vozy. Stavba pokračovala i na dalších 
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úsecích a v dubnu roku 1862 bylo dokončeno přemostění řeky Radbuzy v Plzni a vlaky proto 

mohly zajíždět na místo dnešního hlavního nádraží. Na trať Plzeň – Furth im Wald navazuje 

stavba tratě z Plzně do Prahy, která byla dokončena v roce 1862 (Petr 2012).  

Železniční stanice po celé trati jsou obsazeny výpravčími, cestující mají k dispozici vytápěné 

čekárny v železničních stanicích, WC a přístřešky pro cestující na zastávkách. Na trati jezdí 

osobní, spěšné a expresní vlaky. Odbavení cestujících se ve většině případů provádí ve vlaku. 

Ve stanicích Holýšov a Nýřany je v provozu vnitrostátní pokladní přepážka, ve stanici 

Domažlice mají cestující k dispozici vnitrostátní i mezinárodní pokladní přepážku, půjčovnu 

kol, úschovnu zavazadel a kol, občerstvení a WC. Stanice Domažlice je vybavena mobilní 

zvedací plošinou k nakládání a vykládání cestujících na vozíku.  

Tabulka 8: Seznam stanic a zastávek na trati č. 180 

Název zastávky Kilometrická 

poloha od začátku 

trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Plzeň hlavní nádraží 0 Turistické atraktivity popsané  

Plzeň-Jižní Předměstí 1 Techmania 

Plzeň-Skvrňany 3  

Vejprnice 8 Tvrz Vejprnice 

Tlučná 11 Zemědělský dvůr s kaplí, barokní boží 

muka 

Nýřany 14 Novorenesanční radnice, muzeum hraček 

Zbůch 19 Hornické domy, důlní činnost 

Chotěšov u Stoda 22 Klášter Chotěšov 

Stod 26 Historické domy na náměstí 

Hradec u Stoda 29 Fara a usedlost a kostel sv. Jiří 

Holýšov 34 Objekty lehkého opevnění 

Dolní Kamenice 36 Viadukt přes Srbický potok 

Staňkov 40 Kostel sv. Jakuba, radnice na náměstí 

Osvračín 44 Zámek Osvračín 

Blížejov 48 Zámek Blížejov, kostel sv. Martina 

Milavče 52 Kostel sv. Vojtěcha 

Domažlice 59  

Domažlice město 60 Náměstí s podloubím, Kostel Narození 

Panny Marie, Chodský hrad, Muzeum 

Jindřicha Jindřicha 

Babylon 67 Čertova naučná stezka, studánky,  

Česká Kubice 70 Rozhledna Čerchov, Český les 
Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.10 Železniční trať č. 181 Nýřany – Heřmanova Huť 

Vznik této trati souvisel především s dopravou uhlí, které potřebovalo vlečkové koleje. Celá 

trať byla soustava vleček k dolům a průmyslovým závodům. Zásluhou státu byla v roce 1905 
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na místní závodové drážce Pražské železářské společnosti zahájena veřejná nákladní doprava  

a pro osobní dopravu byla trať otevřena v roce 1920 (Schreier 2004). 

Dopravu na trati řídí dirigující dispečer, který má sídlo v ŽST Nýřany.  

Tabulka 9: Seznam stanic a zastávek na trati č. 181 

Název zastávky Kilometrická poloha 

od začátku trati 

Vybrané turistické 

atraktivity 

Nýřany 0  

Kamenný Újezd u Nýřan 1  

Blatnice u Nýřan 4  

Rochlov 6 Zámek Rochlov 

Přehýšov 7  

Heřmanova Huť 10 Vodárenská věž z roku 1908 
Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.11 Železniční trať č. 182 Staňkov – Poběžovice 

O propojení s železnicemi v Bavorsku měl velký zájem i iniciátor železničního spojení Klatov 

s okolím pan Jindřich Polland. Už v roce 1872 měl Polland plány o stavbě železnice, která by 

vedla z Klatov přes Staňkov, Horšovský Týn, Bělou nad Radbuzou do Železné, kde měla 

překročit hranici a pokračovat dále do Weidenu. Na tento plán nebylo dostatek finančních 

prostředků, proto nebyl zrealizován. Se stavbou trati se započalo v květnu roku 1899, nejprve 

se musela rozšířit stanice Staňkov a vybudovat odbočka Vránov. Slavnostní otevření tratě 

proběhlo 5. srpna 1900 a první vlak byl přivítán starostou města Poběžovice (Davidová 2000). 

V současné době na trati jezdí osobní vlaky Poběžovice – Staňkov – Holýšov. Stanice 

Poběžovice, Horšovský Týn a Staňkov jsou obsazeny výpravčím. Osobní pokladna 

v Poběžovicích a Horšovském Týně je uzavřena, jízdní doklady se prodávají ve vlaku.  
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Tabulka 10: Seznam stanic a zastávek na trati č. 182 

Název zastávky Kilometrická poloha 

od začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Staňkov 0  

Křenovy 5 Muzeum Křenovská váha, Vyhlídková věž 

Puclice 

Semošice-Peřina 7  

Semošice 8  

Horšovský Týn 12 Zámek Horšovský Týn, Gotický kostel sv. 

Apolináře, historické centrum města 

Mašovice 15  

Meclov 17  

Ohnišťovice 19  

Zámělič 20  

Poběžovice 22 Zámek Poběžovice 
Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.12 Železniční trať č. 183 Klatovy – Železná Ruda-Alžbětín 

Stavba železniční tratě z Klatov do Železné Rudy-Alžbětína byla součásti výstavby dráhy 

z Plzně do Klatov a Eisensteinu. V březnu roku 1873 bylo vydáno stavební povolení, v roce 

1874 došlo k zahájení stavby a již v roce 1875 došlo k pokládce kolejí v úseku z Klatov do 

Nýrska. Od roku 1876 se započalo s dalším úsekem a to z Nýrska do Železné Rudy. Stavitelé 

ovšem neměli zkušenosti se stavbou tratí v horském terénu, proto byla práce ve tvrdém terénu 

zdlouhavá a nákladná. Součástí této stavby bylo vybudování 3 tunelů. První byl tunel před 

stanicí Zelená Lhota a měří 160 m. Další tunel se nachází před stanicí Špičák a byl budován od 

roku 1874 do roku 1877. Na stavbě pracovaly stovky Čechů, Němců, Slováků, Italů. Tunel byl 

ražen anglickou metodou se spodní směrovou štolou. Ražení, vydřevení a zdění se provádělo 

postupně po jednotlivých prstencích. Původně se předpokládalo ražení pomocí hydraulické 

vrtačky, ale pro nedostatek vody musel být tunel ražen ručně. Přes náročnost  

a pracnost postupovala stavba v plném průřezu tunelu 25 až 40 m za měsíc. V tehdejší době byl 

po vybudování svou délkou 1744 m největší tunelovou stavbou v Rakousku - Uhersku. Poslední 

tunel na trase je tzv. „Železnorudský“ s celkovou délkou 40 m a jeho stavba byla dokončena 

30. dubna 1875 (Schreier 2004). 

V současnosti je trať z Klatov do Železné Rudy-Alžbětína řízena dispečerem DOZ, který má 

sídlo v Železné Rudě-Alžbětíně. Stanice na trati jsou uzavřeny, bez obsluhy. Jízdní doklady se 

prodávají ve vlaku.  



 

32 

 

Tabulka 11: Seznam stanic a zastávek na trati č. 183 

Název zastávky Kilometrická poloha 

od začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Klatovy 0 Černá věž v Klatovech, Klatovské 

katakomby 

Bezděkov u Klatov 4 Zámek Bezděkov, kostel sv. Václava 

Janovice nad Úhlavou 8 Zámek a zřícenina hradu Klenová 

Petrovice nad Úhlavou 12  

Nýrsko 15 Zámek Bystřice nad Úhlavou, 

Muzeum Královského hvozdu 

Dešenice 19 Muzeum šumavského pivovarnictví, 

kostel sv. Mikuláše 

Zelená Lhota 26 Přístup k vodní nádrži Nýrsko 

Hamry-Hojsova Stráž 33 Východiště turistických tras 

Hojsova Stráž-Brčálník 38 Východiště turistických tras 

Špičák 42 Ski areál Špičák a Bikepark Špičák, 

Jezerní cesta, Čertovo a Černé jezero, 

Rozhledna Špičák, Lanová dráha 

Špičák – Pancíř, železniční tunel 

Železná Ruda město 45 Ski areál „Nad nádražím“ 

Železná Ruda centrum 46 Rekreační středisko Samoty, Muzeum 

Šumavy, Barokní kostel Panny Marie 

Pomocké 

Železná Ruda-Alžbětín 49 Budova železniční stanice se státní 

hranicí 
Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.13 Železniční trať č. 184 Domažlice – Planá u Mariánských Lázní 

Příznivá doba pro stavbu místních drah nastala po vydání Zemského zákona ze dne  

17. prosince 1892, který zjednodušoval technické a provozní podmínky pro výstavbu tratí. 

První úsek tratě vedoucí podhůřím Českého lesa byla dráha z Plané u Mariánských Lázní do 

Tachova. Tento úsek tratě byl dostaven v roce 1895. Slavnostní zahájení provozu bylo  

1. srpna 1895. Došlo tím ke spojení města Tachov s důležitou tratí Plzeň – Cheb. V původních 

návrzích měl být Tachov součástí tratě do Chebu, ale z tohoto plánu sešlo. Postupem času se 

s rozvíjejícím průmyslem a obchodem trať z Tachova do Plané stávala ještě více důležitá. 

Z tohoto důvodu bylo potřeba vybudovat železnici i směrem k Domažlicím. Navrhovaných 

řešení bylo několik, například měla trasa vést i přes Přimdu nebo ze stanice Hostouň měly 

odbočovat tratě ve směru Železná, dále do Domažlic a do Staňkova (Davidová 2000). 

Celý projekt ale nebyl uskutečněn a v roce 1910 byl zprovozněn úsek Domažlice – Poběžovice 

– Bor u Tachova. Ze stanice Poběžovice odbočuje trať do Staňkova a ze stanice Bor odbočuje 

trať do Svojšína (Davidová 2000). 
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Doprava na trati je provozována podle předpisu SŽDC D3, obsazené stanice jsou pouze Tachov, 

Bělá nad Radbuzou a Poběžovice. Jízdní doklady se prodávají ve vlaku.  

Tabulka 12: Seznam stanic a zastávek na trati č. 184 

Název zastávky Kilometrická 

poloha od 

začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Domažlice 0 Muzeum Jindřich Jindřicha 

Domažlice město 1 Muzeum Chodska, Chodské náměstí 

Havlovice 6 Akvadukt 

Pila 7 Rekreační oblast 

Trhanov 9 Zámek Trhanov 

Klenčí pod Čerchovem 12 Rozhledna Čerchov, Muzeum Jindřicha 

Šimona Baara, Výhledy a pomník J. Š. B 

Postřekov 15 Muzeum chodských krojů, hasičské 

muzeum 

Nový Kramolín 17  

Vlkanov 19  

Poběžovice 22 Zámek Poběžovice, židovský hřbitov 

Mutěnín 28 Židovský hřbitov 

Hostouň 30 Zámek Hostouň, kostel sv. Jakuba 

Svržno 32 Jezdecká stáj Svržno 

Újezd Svatého kříže 34 Svatojakubská cesta 

Bělá nad Radbuzou 37 Barokní most, Kostel Panny Marie 

Sedmibolestné, Most přes Bezděkovský 

potok 

Bělá nad Radbuzou zastávka 38 Přírodní park Český les 

Třemešné pod Přimdou 43 Zřícenina kostela sv. Apoleny, zřícenina 

hradu Přimda 

Dubec 44  

Borek u Tachova 48 Rybník Chobot – kemp Sycherák 

Stráž u Tachova 52 Cyklotrasy, kostel sv. Václava 

Bor zastávka 55  

Bor 59 Zámek Bor, zámecký rybník 

Doly 63  

Staré Sedliště 66 Zámek Nové Sedliště, židovský hřbitov 

Pernolec 70  

Malý Rapotín 73  

Tachov zastávka 74  

Tachov 77 Muzeum Českého lesa, Jízdárna Tachov-

Světce, Tachovský zámek, Městské 

hradby, Kostel Nanebevzetí Panny Marie 

Tachov-Biletín 79  

Lom u Tachova 82  

Planá u Mariánských Lázní 89 Zámek Planá 
Zdroj: vlastní tabulka 
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3.1.14 Železniční trať č. 185 Horažďovice předměstí – Domažlice 

S budováním trati se započalo v listopadu roku 1885 a trať byla plánována jako součást tzv. 

Českomoravské transverzální dráhy a měla za úkol spojit města Domažlice, Klatovy  

a Horažďovice. Práce na výstavbě trati byla rozdělena na 12 úseků a termín zahájení dopravy 

byl stanoven na 1. října 1888, kdy byla na trati zahájena pravidelná doprava (Schreier 2004). 

Železniční stanice po celé trati jsou obsazeny výpravčími a čekárny pro cestující jsou otevřené. 

Osobní pokladny jsou k dispozici ve stanicích Sušice a Klatovy a Domažlice. 
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Tabulka 13: Seznam stanic a zastávek na trati č. 185 

Název zastávky Kilometrická poloha 

od začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Horažďovice předměstí 0  

Horažďovice 3 Náměstí s kostelem sv. Petra a Pavla, 

bývalý zámecký mlýn, hradiště 

Prácheň se stejnojmennou zříceninou 

hradu a kostelem sv. Klimenta 

Velké Hydčice 8  

Žichovice 13 Zámek Žichovice se sýpkou, přístup ke 

hradu Rabí 

Sušice 19 Centrum města s náměstím a radnicí, 

Kapucínský klášter s kostelem sv. 

Felixe, kaple sv. Anděla Strážce, vrch 

Svatobor 

Hrádek u Sušice 24 Zámek Hrádek u Sušice, přístup na 

vrch Svatobor 

Mokrosuky 26 Zámek Mokrosuky 

Kolinec 30 Zámek Kolinec 

Malonice 36 Zámek Podolí, Westernový koňský 

ranč 

Nemilkov 40 Zámek Nemilkov, hrad Velhartice 

Běšiny 46 Zámek s kostelem Navštívení P. Marie 

Neznašovy 49  

Vrhaveč 52 Zámek Loreta 

Luby u Klatov 53  

Klatovy město 56 Centrum města s Černou a Bílou věží, 

kostel Neposkvrněného početí P. Marie 

a sv. Ignáce, katakomby 

Klatovy 58 Vrch Hůrka, kostel sv. Martina 

Bezděkov u Klatov 62 Zámek Bezděkov, kostel sv. Václava 

Janovice nad Úhlavou 66 Zámek a zřícenina hradu Klenová 

Dubová Lhota 69 Kaple Narození P. Marie, zámek 

Běhařov 

Úborsko 71  

Pocinovice 74 Kaple P. Marie Bolestné s kříž. cestou 

Loučim 77 Kostel Narození P. Marie 

Dobříkov na Šumavě 82 Přístup na vrch Koráb s rozhlednou 

Chodská Lhota 82  

Kdyně 86 Muzeum Příhraničí, synagoga, kostel 

sv. Mikuláše 

Starec 88  

Kout na Šumavě 90 Kostel sv. Jiří, tvrz Kout na Šumavě 

Spáňov 93  

Domažlice 98 Centrum města s náměstím Míru, 

kostel Narození P. Marie, klášter 
Zdroj: vlastní tabulka 
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3.1.15 Železniční trať č. 186 Svojšín – Bor 

Spojení střední části Českého lesa a Svojšína se obyvatelé dočkali v roce 1903, kdy byla 

postavena železniční trať z Boru do Svojšína, kde navazovala na trať Plzeň – Cheb.  

Železniční trať do Svojšína byla jako první spojnice města pomocí železnice, jelikož napojení 

železnice do Tachova a Domažlic bylo uskutečněno až v roce 1910 (Schreier 2004). 

V současné době je na této patnácti kilometrové trati zastavený provoz pro pravidelnou osobní 

dopravu. Spojnice Boru a Svojšína je využívána především pro nákladní dopravu.  

Tabulka 14: Seznam stanic a zastávek na trati č. 186 

Název zastávky Kilometrická poloha od 

začátku trati 

Vybrané turistické 

atraktivity 

Svojšín 0 Zámek Svojšín 

Lom u Stříbra 4  

Holostřevy 8  

Skviřín 12  

Bor 15 Zámek Bor 
Zdroj: vlastní tabulka 

3.1.16 Železniční trať č. 191 Plzeň – Strakonice 

V roce 1866 dostala společnost složená z předních jihočeských podnikatelů a představitelů 

zemské rodové šlechty v čele s knížetem Schwarzenbergem koncesi k provedení staveb na trati 

z Českých Budějovic do Plzně. Stavba pokračovala jako součást dráhy z Vídně do Chebu. 

Realizace probíhala velmi rychle a dostala čestný název Dráha císaře Františka Josefa. Provoz 

na trati byl zahájen 1. září 1868 v úseku Plzeň – České Budějovice (Schreier 2004).  

V současné době jsou stanice na trati obsazeny výpravčími s výjimkou stanice Ždírec u Plzně, 

která je dálkově ovládána z Nepomuku. Osobní pokladny jsou otevřeny ve stanicích 

Horažďovice předměstí, Nepomuk, Blovice a Starý Plzenec.  
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Tabulka 15: Seznam stanic a zastávek na trati č. 191 

Název zastávky Kilometrická 

poloha od 

začátku trati 

Vybrané turistické atraktivity 

Plzeň-Jižní Předměstí 0 Techmania 

Plzeň hlavní nádraží 1 Náměstí Republiky, synagoga 

Plzeň-Koterov 5 Naučná stezka Údolím Úslavy, náves 

Starý Plzenec 11 Kostel Narození P. Marie, románská 

rotunda sv. Petra a Pavla, hrad Radyně 

Šťáhlavy 14 Přístup k zámku Kozel 

Nezvěstice 17  

Zdemyslice 21 Kostel sv. Mikuláše v obci 

Blovice 24 Zámek Hradiště s kostelem sv. Ondřeje, 

Muzeum jižního Plzeňska 

Ždírec u Plzně 29 Ždírecká ZOO 

Srby 32 Eneolitické sídliště Srby 

Nepomuk 35 Centrum města s kostelem sv. Jana 

Nepomuckého, zámek Zelená Hora 

Mileč 39  

Nekvasovy 42  

Kovčín 45  

Pačejov 48 Rekreační chatová oblast 

Jetenovice 52  

Velký Bor 56  

Horažďovice předměstí 60  
Zdroj: vlastní tabulka 

3.2 Územně analytické podklady 

„ÚAP jsou nástrojem územního plánování určeným ke zjištění a vyhodnocení stavu a vývoje 

území“ (Šilhánková 2018). 

Jedná se o podobné průzkumy a rozbory, které se dříve zpracovávaly na základě zákona  

č. 50/1976 Sb., o územním plánování a stavebním řádu. 

ÚAP jsou každé 2 roky povinně pořizovány a průběžně aktualizovány na dvou úrovních a to 

obcí s rozšířenou působností a krajů. Slouží jako podklad pro posuzování vlivu ÚPD na 

udržitelný rozvoj území, vlivu záměrů na životní prostředí a také k rozhodování stavebních 

úřadů v území obcí, které nemají platný územní plán. Vyhláška č. 500/2006 Sb., stanovuje 

náležitosti obsahu územně analytických podkladů (Šilhánková 2018). 

Územně analytické podklady obsahují: 

 zjištění a vyhodnocení stavu a vývoje území a jeho hodnot, 
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 omezení změn v území z důvodu ochrany veřejných zájmů, vyplývajících z právních 

předpisů nebo stanovených na základě zvláštních právních předpisů nebo vyplývajících 

z vlastnosti území, 

 zjištění a vyhodnocení záměrů na provedení změn v území, 

 zjištění a vyhodnocení udržitelného rozvoje území, 

 určení problémů k řešení v územně plánovacích dokumentacích (Šilhánková 2018).  

Územně analytické podklady zpracovává příslušný pořizovatel, který provede vlastní průzkum 

území a zjistí potřebné údaje, informace a data o záměrech na provedení změny v území. Data 

obsahují zejména informace o dopravě, životním prostředí, technické infrastruktuře, 

obyvatelstvu, ekonomice města a o cílech udržitelného rozvoje (Struha 2019). 

Údaje o území obsahují několik částí: 

 Textová část  

 Grafická část 

 Katalog jevů 

 Přílohy 

 Archiv ÚAP (Struha 2019). 

Vlastník technické a dopravní infrastruktury, orgán veřejné správy a jím zřízená právnická 

osoba jsou tzv. poskytovateli údajů, kteří poskytují pořizovateli údaje o území, které se dodávají 

především v digitální formě. V případě změny údajů jsou poskytovatelé údajů povinni odevzdat 

aktualizovanou verzi území. Úkolem pořizovatele je také průběžně aktualizovat ÚAP na 

základě nových údajů a každé 2 roky pořizovat jejich úplnou aktualizaci. Nejdůležitějšími 

podklady pro zpracování ÚAP a ÚPD jsou: 

 katastrální mapa, 

 státní mapa, 

 základní mapa ČR, 

 mapa ČR, 

 technické mapy, 

 skutečnosti zjištěné vlastním průzkumem území (Šilhánková 2018). 
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3.3 Geografické informační systémy 

V posledních desetiletích prošla společnost zásadním vývojem a geografické informační 

systémy a jimi využívaná prostorová data se promítají do většiny oblastí dnešního života  

a obyvatelstvo je využívá téměř denně (Struha 2019). 

Geografický informační systém (GIS) je nástroj k ukládání, zpracování a analýze prostorových 

a jiných dat, která jsou v něm uspořádána na základě své geografické lokalizace (Struha 2019). 

GIS se například využívají při: 

 plánování a údržbě dopravní infrastruktury, 

 tvorbě územně plánovacích podkladů a územně plánovací dokumentace, 

 pasportizaci, 

 tvorbě systémů řízení městské hromadné dopravy, 

 vizualizaci a analýz statistických dat, 

 dálkovému průzkumu země (Struha 2019). 

Každý GIS se skládá ze čtyř hlavních složek: 

 hardware, 

 software, 

 data, 

 uživatel (Geletič a kol. 2013). 

Hardware je základním kamenem každého GIS. Jedná se o hmotné zařízení potřebné pro vstup 

a výstup geografických dat. Jde tedy o počítače, tablety, GPS přístroje, kamery, scannery apod. 

(popis systému) 

Nezbytnou částí GIS je software, který pracuje s geografickými údaji. Základem tohoto 

programového vybavení a celého systému je jádro, které obsahuje standardní funkce pro práci 

s geodety, jako například import, export a vizualizace. Obsahuje také programové nadstavby 

pro analytické zpracování (např. interpretace fotogrammetrických snímků a obrazových 

záznamů dálkového průzkumu Země).  

Třetí důležitou část GIS představují data, která se podílí na tvorbě rozsáhlé geografické 

databáze, která je pro GIS klíčová. Data získáváme dvěma způsoby: 
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 primární – přecházejí přímo z měřícího zařízení, 

 sekundární – data, která byla již dříve zpracována nebo vyžadují konverzi do digitální 

podoby (Geletič a kol. 2013). 

Poslední částí GIS jsou uživatelé, kteří se systémem pracují. Jsou to především programátoři, 

specialisté a analytici GIS, kartografové, správci sítí, manažeři, studenti apod. Obsluhující 

personál musí být kvalifikován, jelikož GIS představuje složitý komplexní systém zahrnující 

složité postupy, které kladou na uživatele velké nároky (Geletič a kol. 2013). 

3.3.1 Program ArcGIS 

V České republice patří program ArcGIS mezi nejrozšířenější geografické informační systémy. 

Tento interoperabilní software je standardem pro veřejnou správu a významné instituce státní 

správy nejen v ČR. Program má také dominantní postavení ve světě a je stěžejním produktem 

firmy Environmental Systems  Research Institute (ESRI). Firma má sídlo v Kalifornii a jeho 

zakladatelé jsou Jack a Laura Dangermondovi (Struha, Posová 2015).  

ArcGIS má několik částí: 

 ArcGIS for Desktop 

 ArcGIS for Server 

 ArcGIS for Mobile 

 ArcGIS OnLine 

 ArcGIS pro vývojáře (Struha, Posová 2015). 

Pro všechny mapové úlohy včetně kartografie, prostorových analýz a editace dat slouží aplikace 

ArcMap, která je součástí ArcGIS Desktop. Nejpoužívanějším nástrojem se vztahem 

k mapovému poli je Tools, který umožňuje provádět mnoho operací, jako například přiblížení 

a vzdálení, posun výřezu mapového okna, nastavení měřítka, měření vzdálenosti, přesun výřezu 

na definované souřadnice (Struha 2019).  
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Obrázek 4: Architektura SW ArcGIS 

Zdroj: ESRI 

3.3.2 Územně analytické podklady Plzeňského kraje 

Odbor regionálního rozvoje Krajského úřadu Plzeňského kraje v souladu s požadavky zákona 

č. 183/2006 Sb., pořídil v roce 2017 úplnou aktualizaci ÚAP Plzeňského kraje, kterou 

projednalo Zastupitelstvo Plzeňského kraje svým usnesením č. 342/2017 ze dne 11. 9. 2017. 

Aktualizace dat spočívala v hlavních podkladech pro aktualizaci Zásad územního rozvoje 

Plzeňského kraje, další krajské koncepční dokumenty a územně plánovací činnost v Plzeňském 

kraji (Portál veřejné správy Plzeňského kraje).  

V ArcGIS for Desktop byla načtena data ÚAP Plzeňského kraje, která byla distribuována 

krajským úřadem ve formátu souborové geodatabáze. 

Uvedená data jsou vhodná pro vizualizaci koncepcí tratí, například při přeložkách, výstavbách 

nových železničních koridorů apod., ale nejsou vhodná pro speciální analýzy z pohledu 

dopravy. Jedná se o koncepční záležitost pro územní plánování, kde mají nezastupitelnou roli.  

Schéma dopravní infrastruktury Plzeňského kraje, které je přílohou č. 1, bylo zpracováno 

v programu ArcGIS for Desktop a obsahuje nejzásadnější jevy pro dokreslení hustoty 

železniční sítě. Mapa obsahuje průběh silnic, dálnic a železničních tratí v Plzeňském regionu. 

Součástí schéma jsou také železniční objekty, hraniční přechody a tunely.   
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4 Současný stav obslužnosti regionu železniční 

dopravou 

Na území Plzeňského kraje se v současné době nachází celkem 16 provozuschopných traťových 

úseků. Provozovatelem je Správa železnic, státní organizace. Celková délka tratí činí 725,7 km. 

Nejvýznamnější železniční tratí z pohledu železnice na západě Čech je III. tranzitní koridor, 

který je v úseku hranice kraje mezi zastávkami Kařez – Chodová Planá. Celý tento úsek je 

zmodernizován a nabízí rychlé spojení s Prahou či Chebem. Z pohledu regionální dopravy patří 

mezi vytížené traťové úseky, které vycházejí ze ŽST Plzeň hl. n., především Plzeň – Rokycany, 

Plzeň – Stod, Plzeň – Blovice, Plzeň – Přeštice. Mimo Plzeň jsou vytížené také tratě Rokycany 

– Příkosice, Horažďovice předměstí – Sušice a jako sezónní spoje také Klatovy – Železná Ruda-

Alžbětín a Pňovany – Bezdružice. 

V současné době jsou na území Plzeňského kraje provozovány linky dálkové dopravy: 

 Praha – Plzeň (zajišťuje dopravce ČD a.s.) 

 Plzeň – Cheb (zajišťuje dopravce ČD a.s.) 

 Plzeň – Domažlice (zajišťuje dopravce ČD a.s.) 

 Plzeň – Klatovy – Železná Ruda-Alžbětín (zajišťuje dopravce ČD a.s.) 

 Plzeň – Most (zajišťuje dopravce GW TrainRegio a.s.) 

 Plzeň – České Budějovice a Brno (zajišťuje dopravce ČD a.s.) 

Z pohledu regionální dopravy je pravidelná osobní doprava provozována na všech železničních 

tratích s výjimkou tratě Svojšín – Bor, kde je veden pouze jeden pár sezónních vlaků. 

Pokud má být veřejná doprava v Plzeňském kraji atraktivní a zachována ve všech částech kraje, 

neobejde se bez každoročního navyšování výkonů.  

Železniční linky Plzeňského kraje je možné rozdělit na páteřní a doplňkové. Z hlediska 

fungování celého dopravního systému jsou obě tyto linky důležité. V zákoně č. 194/2010 Sb.,  

o veřejných službách v přepravě cestujících a o změně dalších zákonů je definováno: „Dopravní 

plánování vychází z páteřních spojů veřejné drážní osobní dopravy při zajišťování dopravní 

obslužnosti“ (Zákon č. 194/2010 Sb.). 

Kromě pravidelné osobní dopravy mají cestující možnost využívat nostalgické vlaky, které jsou 

tažené parními i motorovými lokomotivami. Mezi veřejností je o tento způsob dopravy veliký 
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zájem a kapacita vlaků je vždy naplněna. V současnosti působí v Plzeňském kraji  

3 spolky, které provozují nostalgické jízdy: 

 Iron Monument Club Plzeň 

 Plzeňská dráha 

 Lokálka Group Rokycany 

4.1 Přehled o nasazení vozidel na tratích v Plzeňském kraji 

Dominantním dopravcem na železnici jsou stále České dráhy, které v Plzeňském kraji zajišťují 

dopravu na všech železničních tratích. Disponují tak rozsáhlým vozovým parkem, do kterého 

investují nemalé finanční prostředky. 

V roce 2018 došlo k významné modernizaci vozového parku na trati Plzeň – Horažďovice 

předměstí. České dráhy na této trati uvedly do provozu nové elektrické jednotky RegioPanter, 

které nahradily osobní vozy ze 70. let 20. století. Jedná se o dvouvozové jednotky, které jsou 

plně klimatizované, mají připojení k internetu a zásuvky na dobíjení. Jednotky byly pořízeny 

Českými drahami z dotačního programu Doprava 2014 – 2020.  

Tabulka 16: Seznam nasazovaných vozidel na tratích v Plzeňském kraji 

Číslo tratě Úsek Vozidla 

160 Plzeň - Žihle 844, 842, 814, 845 

162 Kralovice u Rak. - Rakovník 810, 814 

170 Kařez - Klatovy 362, 363, řídící vůz Bfhpvee, 242, 844 

175 Rokycany - Nezvěstice 810, 814 

176 Plzeň - Radnice 810, 814, 842 

177 Plzeň - Bezdružice 810, 814 

178 Plzeň – Chodová Planá 844, 362, 363, 242 

180 Plzeň – Česká Kubice 754, 844,  

181 Nýřany – Heřmanova Huť 810, 814 

182 Staňkov - Poběžovice 810, 814 

184 Domažlice – Planá  

u Mariánských Lázní 

810, 814 

185 Horažďovice předměstí - 

Domažlice 

814, 814, 842 

186 Svojšín - Bor 845 

190 Plzeň – Horažďovice 

předměstí 

242, 650, 651 

Zdroj: vlastní tabulka 
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Popis jednotlivých vozidel: 

Motorový vůz řady 810 

Motorový vůz, který je určený především pro provoz na vedlejších tratích. Vyvinula ho 

Vagonka Studénka počátkem 70. let 20 stol. Nabízí celkem 55 míst k sezení a 40 míst k stání. 

Je možné ho spojit s přípojným vozem řady 010 (Bittner, Křenek, Skála, Šrámek 2004).   

 

Obrázek 5: Motorový vůz řady 810 v dopravně D3 Stupno 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

Motorová jednotka řady 814 

Motorová jednotka se skládá z motorového vozu řady 814, který je spojen s nízkopodlažním 

řídícím vozem řady 914. Jednotky vznikly modernizací motorových vozů řady 810  

a přípojných vozů řady 010. V motorové části je 48 sedadel. Řídící vůz je nízkopodlažní, 

s bezbariérovým WC a velkoprostorovým oddílem pro cestující, kde se nachází místo pro 

kočárek, invalidní vozík i jízdní kola. 

 

Obrázek 6: Motorová jednotka řady 814 v dopravně D3 Bezdružice 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Motorový vůz řady 842 

Motorový vůz je určen pro provoz osobních, spěšných i rychlíkových vlaků. Vůz je možné řadit 

i do souprav s motorovými vozy řady 843 nebo řídícími vozy řady 943. Ve voze je pro cestující 

80 míst k sezení a 64 ke stání. (Bittner, Křenek, Skála, Šrámek 2004).   

 

Obrázek 7: Motorový vůz řady 842 na trati Chrást u Plzně - Radnice 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

Motorová jednotka řady 844 

Tato jednotka byla vyrobena v letech 2011 – 2013 a je složena ze dvou článků. Kapacita míst 

k sezení i ke stání je 120. Jednotka je nízkopodlažní s bezbariérovým WC, velkoprostorovým 

místem pro kočárky, kola a invalidní vozíky. Jednotka má také místa k sezení v 1. vozové třídě, 

WiFi a informační systém pro cestující.  

 

Obrázek 8: Motorová jednotka řady 844 ve stanici Domažlice 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Motorová lokomotiva řady 750, 754 

Je určena pro vozbu těžších osobních vlaků a rychlíků na neelekrifikovaných tratích. Maximální 

rychlost této lokomotivy je 100 km/h. (Bittner, Křenek, Skála, Šrámek 2004).   

 

Obrázek 9: Motorová lokomotiva řady 750 s osobním vlakem ve stanici Špičák 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

Elektrická lokomotiva řady 362, 363 

Dvousystémová lokomotiva je vhodná pro vozbu osobních i nákladních vlaků. V současné době 

je nasazována na vlaky kategorie Ex a R na elektrifikovaných tratích. Maximální rychlost je do 

140 km/h. (Bittner, Křenek, Skála, Šrámek 2004).   

 

Obrázek 10: Elektrická lokomotiva řady 362 s rychlíkem ve stanici Chrást u Plzně 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

Elektrická lokomotiva řady 242 

Jednosystémová elektrická lokomotiva je určena pro střídavou trakční soustavu a byla vyráběna 

ve Škodě Plzeň v letech 1976 až 1981. Po výrobě byly tyto lokomotivy k vidění především na 

tratích bývalé Jihozápadní dráhy a zajišťovaly provoz osobních vlaků i rychlíků. Maximální 

rychlost je 120 km/h. (Bittner, Křenek, Skála, Šrámek 2004).  
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Obrázek 11: Elektrická lokomotiva řady 242 ve stanici Klatovy 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

Řídící vůz Bfhpvee 

Řídící vůz vznikl v letech 2011 – 2013 přestavbou osobního vozu Bdt a Btee. Tyto vozy mají 

bezbariérové WC, oddíl druhé třídy a prostor pro kola, kočárky i invalidní vozíky. Výhodou 

řídícího vozu při zapojení do souprav osobních vlaků tažených například elektrickou 

lokomotivou řady 363 je to, že v cílové stanici není potřeba objíždět celou soupravu, ale 

strojvedoucí si pouze přejde z jednoho stanoviště na druhé a tím se zkrátí pobyt ve stanici. 

 

Obrázek 12: Řídící vůz Bfhpvee s osobním vlakem v ŽST Rokycany 

Zdroj: Vlastní fotografie 

 

Elektrická jednotka řady 650, 651 RegioPanter 

Jedná se částečně o nízkopodlažní elektrickou jednotku, která je dvouvozová. Maximální 

rychlost je 160 km/h. Vozy jsou vybaveny WiFi a klimatizací. WC pro cestující je bezbariérové. 

Celková kapacita je 147 míst k sezení, včetně 9 míst v první vozové třídě.  
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Obrázek 13: Elektrická jednotka řady 651 s osobním vlakem v ŽST Blovice 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

Motorová jednotka řady 845 

Motorová jednotka řady 845 (německé označení 628) se skládá z motorové části a řídícího 

vozu. Byla vyrobena v Německu a na železnici v České republice se jednotky začaly objevovat 

s příchodem soukromých dopravců. V Plzeňském kraji tato jednotka jezdí především na trati 

Plzeň – Most. Maximální rychlost je 120 km/h.  

 

Obrázek 14: Motorová jednotka řady 845 ve stanici Bělá nad Radbuzou 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

4.2 Tarif pro cestující a integrovaná doprava 

Integrovaný dopravní systém, je takový způsob dopravy, při kterém cestující může využít více 

druhů veřejné dopravy provozované více dopravci.  

Ve vztahu k cestujícím je integrovaný dopravní systém charakterizován: 

- jedním společným tarifem, 

- jednotnou dopravní nabídkou, 
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- jednotnými společnými přepravními podmínkami, 

- zaručenými standardy, 

- jednotným společným informačním systémem (Drdla 2014). 

Pro cestující je integrovaná doprava přínosem především z těchto pohledů: 

- atraktivní dopravní nabídka, 

- optimální vedení linek a spojů včetně návaznosti, 

- zaručené standardy kvality poskytované služby, 

- zjednodušení dopravní nabídky, 

- budování přestupních uzlů a terminálů, 

- jednotný a vstřícný tarif, 

- společné jízdní doklady, 

- sociálně únosné jízdné, 

- sjednocení přepravních nabídek a sociálních slev, 

- jednotný odbavovací systém (Drdla 2014). 

Integrovaná doprava v Plzni (IDP) se rozvíjí od roku 2002. Zajišťuje dopravní obslužnost, kdy 

dopravní obsluhou území se rozumí souhrn veškeré přepravní nabídky na daném území. Kromě 

tarifů jednotlivých dopravců lze v Plzeňském kraji cestovat také za krajský tarif nebo 

předplatné na Plzeňské kartě. V současné době tedy stačí jeden jízdní doklad, který uznávají 

všichni dopravci zapojeni do IDP. Původně síť IDP zahrnovala jen dvě zóny, ale postupem času 

se zóny začaly rozšiřovat na celém území kraje, celkem do 70 zón, které jsou číselně odlišeny. 

Vnitřní zóna Plzeň označena 001 a vnější zóny s označením 021 – 143. Schéma IDP je přílohou 

č. 2.  

4.2.1 Předplatné jízdné na IDP 

Jedná se o jízdní doklad, který je na Plzeňské kartě a je přestupní mezi všemi dopravci 

zapojenými do IDP. Má stanovenou časovou i územní platnost. Plzeňská karta je čipová karta, 

která slouží jako nosič předplatného nebo jako elektronická peněženka.  

Podle druhu slevy se rozlišuje: 

 základní časové předplatné, 

 zlevněné časové předplatné, 



 

50 

 

 zvýhodněné časové předplatné. 

Pro poznávání Plzeňského kraje lze také využít tarif „Turista v Plzni“ nebo „Turista 

v Plzeňském kraji“. Jedná se o výhodné tarify, které umožní prozkoumat cestujícím Plzeň  

i Plzeňský kraj levněji než při nákupu celodenních jízdenek.  

4.3 Tarif železničních dopravců v Plzeňském kraji 

4.3.1 České dráhy a.s. a vlaky zařazené do IDP 

Ve vnitrostátní dopravě je základní normou tarif TR 10. Jedná se o tarif pro vnitrostátní 

přepravu cestujících a zavazadel. Základními stanovenými kritérii pro výpočet ceny jsou 

kilometrická vzdálenost, vozová třída a druh jízdného. Součástí tarifů je také poskytování 

obchodních nabídek, doplňkových služeb a příplatků (Zelený 2007). 

V následujícím přehledu jsou uvedeny nabídky dopravce ČD a.s. 

 Flexi jízdenka – základní jízdenka 

 Flexi zvýhodněná jízdenka – čím dříve zakoupíte, tím levněji pojedete 

 Vázaná jízdenka – jízdenka za nejnižší možnou cenu, vázaná na konkrétní vlak 

 Zvláštní jízdné pro děti a juniory – pro děti a juniory od 6 do 18 let 

 Zvláštní jízdné pro seniory – pro všechny cestující ve věku 65 let a starší 

 Kilometrická banka – 2000 kilometrů pro libovolné cestování 

 Jednorázová skupinová jízdenka – pro skupiny 2 až 19 cestujících 

 Skupinová víkendová jízdenka – pro malé skupiny do 5 osob 

 Celodenní jízdenka – pro jednodenní cesty po celé ČR nebo kraji 

 Zvláštní jízdné ZTP a ZTP/P – pro všechny držitele průkazu ZTP nebo ZTP/P 

 Jízdenka Region – pro jízdy na lokálních tratích 

 ČD Ski – po předložení jízdenky sleva 20% v lyžařském areálu Ski & Bike Špičák 

 Integrovaná doprava Plzeňska – jízdní doklady a časové předplatné krajského tarifu 

Do IDP jsou zařazeny všechny osobní a spěšné vlaky, kterou jedou na tratích v Plzeňském kraji 

a projíždějí územím IDP. Začleněny jsou také vlaky kategorie R a Ex pouze na území 

Plzeňského kraje. 
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4.3.2 Tarif dopravce GW TrainRegio a.s. a vlaky zařazené do IDP 

Dopravce GW Train Regio a.s. provozuje dopravu na trati Plzeň – Žihle – Žatec a Most. Jedná 

se o linku R 25, kterou zajišťuje Ministerstvo dopravy. Rychlíky v úseku Plzeň hl. n. – Blatno 

u Jesenice jsou také zařazeny do IDP.  

Nabídka jízdného GWTR: 

 Jednotlivé jízdné dle tarifu GWTR 

 Bezkontaktní čipová karta GWTR – slevové aplikace na jízdné 

 Tarif IDP 
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5 Terénní průzkum 

5.1 Sčítání cestujících 

Hlavní součástí dopravní analýzy jsou přepravní průzkumy, které ve své úplnosti a ucelenosti 

odpovídají charakteru sociologických průzkumů s kritérii statistické průkaznosti. Tyto 

průzkumy poskytují rozsáhlé statistické soubory a při jejich zpracování se získají spolehlivé  

a přehledné závěry (Drdla 2014).  

Princip metody přímého sčítání cestujících spočívá ve sledování a přímém sčítání cestujících 

v dopravních prostředcích. Jedná se o: 

 určení počtu cestujících, kteří přicházejí a odcházejí na zastávky 

 určení počtu nastupujících a vystupujících cestujících do a z dopravních prostředků 

 sledování přijíždějících dopravních prostředků a určení jejich obsazení pomocí 

koeficientů (Drdla 2014). 

V rámci terénního průzkumu bylo provedeno sčítání cestujících ve vybraných osobních  

a spěšných vlacích na vybraných regionálních tratích v Plzeňském kraji. Byla použita metoda 

přímého sčítání cestujících v určení počtu nastupujících a vystupujících cestujících do  

a z dopravního prostředku (Drdla 2014). 

Pro porovnání s roky 2015 a 2016 byla použita data z terénního průzkumu, který byl proveden 

v rámci autorovy bakalářské práce.  

Sčítání cestujících proběhlo na železničních tratích v Plzeňském kraji v červenci a srpnu roku 

2019. Na trati č. 186 Svojšín - Bor nebylo provedeno sčítání cestujících z důvodu neobjednání 

pravidelné dopravy krajem.  

5.1.1 Sčítání cestujících na trati č. 160 

Na trati č. 160 bylo provedeno sčítání cestujících u vlaku Os 7602 s odjezdem z Plzně hl. n. 

v 8:16 hodin. V roce 2015 byl osobní vlak 7602 veden motorovým vozem řady 842 s přípojným 

vozem Bdtn, v roce 2016 motorovou jednotkou řady 844 a v roce 2019 byl vlak sestaven 

z motorové jednotky řady 844. 
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Tabulka 17: Sčítání cestujících na trati č. 160 

 

Trať 160 Plzeň - 

Žatec 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 7602 Os 7602 Os 7602 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Plzeň hl.n. +55  +73  +49  

Plzeň-Bílá Hora 0 0 +4 0 +3 0 

Plzeň-Bolevec +9 -6 +7 0 +7 0 

Plzeň-Orlík +8 -7 +4 -3 0 -2 

Třemošná u Plzně 0 -18 +2 -12 +2 -8 

Horní Bříza 

zastávka 

0 -16 +1 -20 0 -12 

Horní Bříza +2 -6 0 -14 +1 -6 

Obora u Kaznějova +5 0 0 -4 0 0 

Kaznějov +11 -4 +2 -9 +1 -9 

Plasy  -33  -31  -26 
Zdroj: vlastní tabulka 

5.1.2 Sčítání cestujících na trati č. 162 

Jak již bylo zmíněno, doprava na trati Rakovník – Mladotice je provozována pouze v úseku 

Rakovník – Kralovice u Rakovníka. V úseku Čistá – Kralovice u Rakovníka jezdí vlaky ještě 

s větším omezením, jelikož se jedná o hranici dvou krajů. K redukci spojů na této trati došlo 

kvůli nedostatku finančních prostředků Plzeňského kraje, ale také z důvodu nespolupráce 

s krajem Středočeským. Vlaky do Kralovic jsou méně využívané cestujícími i proto, že stanice 

Kralovice je daleko od centra města a od vlaků nejsou zavedeny žádné návazné autobusové 

spoje. 

Na trati č. 162 bylo provedeno sčítání cestujících u vlaku Os 17714 v roce 2015 a 2016.  

Se změnou jízdního řádu bylo v roce 2019 provedeno sčítání cestujících u vlaku Os 17752, 

který byl veden ve stejné časové poloze. Vlaky byly vedeny vždy motorovým vozem řady 810.  

Tabulka 18: Sčítání cestujících na trati č. 162 

Trať 162 

Rakovník – 

Kralovice u 

Rakovníka 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 17714 Os 17714 Os 17752 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Rakovník +29  +35  +31  

Lubná +2 0 0 -5 +5 -2 

Příčina 0 -4 0 0 0 -1 

Zavidov +1 -3 0 -5 0 -6 

Všesulov 0 0 0 -1 0 -2 

Čistá +5 -13 0 -9 +2 -8 

Strachovice 0 -5 0 -1 0 -3 

Kožlany 0 -4 0 -4 0 -3 

Kralovice  u Rak.   -8  -10  -13 
Zdroj: vlastní tabulka 
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5.1.3 Sčítání cestujících na trati č. 175 

Na železniční trati č. 175 je jízdní řád rozdělen do dvou úseků, Rokycany – Příkosice  

a Příkosice – Nezvěstice. Sčítání cestujících proběhlo u vlaků Os 27828 a Os 27864. Vlaky Os 

27828 byly vedeny motorovou jednotkou řady 814 a vlaky Os 27864 byly vedeny motorovým 

vozem řady 810. V úseku Rokycany – Příkosice jsou vlaky doprovázeny vlakvedoucím, 

v úseku Příkosice – Nezvěstice je zaveden samoobslužný způsob odbavení cestujících.  

Tabulka 19: Sčítání cestujících na trati č. 175 v úseku Rokycany - Příkosice 

 

Trať 175 

Rokycany - 

Příkosice 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 27828 Os 27828 Os 27828 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Rokycany +21  +8  +16  

Rokycany předměstí +4 -3 0 0 +2 -1 

Kamenný Újezd u 

Rokycan 

0 -2 0 0 0 0 

Nová Huť +2 -6 +2 -1 0 -4 

Hrádek u Rokycan +3 -5 +1 -2 0 -2 

Mirošov +0 -2 +0 -3 0 -3 

Mirošov město +4 -2 +5 -1 +1 -5 

Příkosice zastávka 0 -5 0 0 0 -2 

Příkosice  -9  -9  -2 
Zdroj: vlastní tabulka 

 

Tabulka 20: Sčítání cestujících na trati č. 175 v úseku Příkosice - Nezvěstice 

 

Trať 175 

Příkosice - 

Nezvěstice 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 27864 Os 27864 Os 27864 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Příkosice +10  +11  +3  

Mešno +3 -4 +2 -3 +5 0 

Lipnice 0 -2 +3 -4 +2 0 

Kornatice +3 -1 0 0 +4 -5 

Kornatice rybník +2 0 0 0 +6 0 

Šťáhlavice +1 -5 0 -3 +4 0 

Nezvěstice  -7  -6  -19 
Zdroj: vlastní tabulka 
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5.1.4 Sčítání cestujících na trati č. 176 

Železniční trať Chrást u Plzně – Radnice prošla v roce 2019 velkou změnou, jelikož po 

zprovoznění tunelů mezi stanice Ejpovice – Plzeň hl. n. zanikla původní trať z Chrástu do Plzně. 

Vlakové spoje, které dříve končily ve stanici Chrást u Plzně, jsou nyní vedeny jako přímé vlaky 

z Radnic přes Ejpovice do Plzně. Na trati je zaveden samoobslužný způsob odbavení 

cestujících. V roce 2015 byl vlak Os 17815 složen z motorové jednotky řady 814, v roce 2016 

z motorového vozu řady 810 a v roce 2019 z motorové jednotky řady 814.  

Tabulka 21: Sčítání cestujících na trati č. 176 

 

Trať 176 Chrást u 

Plzně - Radnice 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 17815 Os 17815 Os 17815 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Radnice +11  +2  +5  

Břasy +2 0 +3 0 +2 0 

Bezděkov u Radnic +3 0 +4 0 +1 0 

Stupno +8 -2 +6 -3 +4 0 

Dolní Stupno +4 0 +5 0 +2 0 

Všenice +5 0 +4 -1 +6 -2 

Střapole +1 0 0 0 +1 0 

Sedlecko 0 -4 +6 0 +3 0 

Chrást u Plzně 

zastávka 

+2 -7 +2 -3 +2 0 

Chrást u Plzně obec 0 -4 +3 0 +1 0 

Chrást u Plzně  -19  -28 +4 -2 

Dýšina-

Horomyslice 

- - - - +3 0 

Ejpovice - - - - +4 0 

Plzeň-Doubravka - - - - 0 -7 

Plzeň hl. n. - - - -  -27 
Zdroj: vlastní tabulka 

5.1.5 Sčítání cestujících na trati č. 177 

Dle zavedeného konceptu dopravy do roku 2015 jezdily vlaky pouze v úseku Pňovany – 

Bezdružice. Se změnou jízdních řádů v prosinci roku 2015 došlo k zavedení přímých spojů 

z Plzně přes Pňovany do Bezdružic. Na trati je zavedený samoobslužný způsob odbavení 

cestujících. Vlaky jsou vedeny motorovou jednotkou řady 814, v některých případech, 

především v turistické sezóně, dochází k nedostačující kapacitě míst k sezení, proto jsou 

vybrané vlaky vedeny ve složení 2 x 814. 
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Tabulka 22: Sčítání cestujících na trati č. 177 

 

Trať 177 

Pňovany - 

Bezdružice 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 27321 Os 27321 Os 27321 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Bezdružice +10  +5  +9  

Konstantinovy 

Lázně 

+25 -2 +15,7xkolo 0 +13 0 

Kokašice +3 0 +4 0 +2 0 

Břetislav +4 0 +2 0 0 0 

Strahov +1 0 +4 0 +3 0 

Cebiv +3 0 +6 -3 +2 0 

Lomnička 0 -4 +8 0 +1 0 

Trpísty 0 -6   0 -7 +8 0 

Blahousty 0 0 +2 -4 +4 0 

Pňovany +7 -5 +5 0 +3 0 

Pňovany zastávka +6 -2 +3   0 +2 -4 

Plešnice +2 0 +5  -3 +1 0 

Kozolupy +3 -2 +8  -4 +3 -4 

Vochov +1 0 +2   0 +2 -1 

Plzeň-Křimice +6 -4 +6  -8 +3 -5 

Plzeň-Zadní 

Skrvňany 

+5 0 +3 -12 +2 -3 

Plzeň-Jižní 

Předměstí 

+0 -21 +2 -13, -3 

kola 

0 -12 

Plzeň hl. n.  -30  -26, -4 

kola 

 -29 

Zdroj: vlastní tabulka 

5.1.6 Sčítání cestujících na trati č. 180 

Cestující na trati č. 180 mohou využívat osobní, spěšné a expresní vlaky. Tato trať je využívána 

také turisty z Německa, kteří jezdí za poznáním atraktivit nejen v Plzeňském kraji. Sčítání 

cestujících proběhlo u vlaků Os 7408, které byly sestaveny z motorových jednotek řady 844. 
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Tabulka 23: Sčítání cestujících na trati č. 180 

 

Trať 180 

Plzeň – Domažlice 

město 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 7408 Os 7408 Os 7408 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Plzeň hl. n. +85  +103  +95  

Plzeň-Jižní 

Předměstí 

+35 0 +39 0 +20 0 

Plzeň-Skvrňany +2 0 +5 -1 +4 0 

Vejprnice +6 -14 +12 -4 +3 -7 

Tlučná +9 -19 +8 -3 +7 -12 

Nýřany +16 -48 +22 -52 +10 -21 

Zbůch +8 -5 +6 -12 +6 -13 

Chotěšov u Stoda +7 -11 +5 -15 +4 -16 

Stod +5 -8 +28 -16 +2 -13 

Hradec u Stoda +3 -5 +7 -20 0 -5 

Holýšov +11 -6 +38 -16 +6 -8 

Dolní Kamenice 0 -2 +2 -1 0 -4 

Staňkov +9 -7 +18 -52 +2 -16 

Osvračín 0 -2 0 -4 0 -5 

Blížejov +1 -3 0 -9 +8 -6 

Milavče 0 -8 +2 -4 +4 -2 

Domažlice 0 -35 +0 -50 0 -14 

Domažlice město  -24  -36  -29 
Zdroj: vlastní tabulka 

5.1.7 Sčítání cestujících na trati č. 181 

Železniční trať z Nýřan do Heřmanovy Hutě měří 10 km a dopravu na trati zajišťují motorové 

jednotky řady 814, které jsou vybaveny samoobslužným způsobem odbavení cestujících. 

Sčítání proběhlo v roce 2015 a 2016 u vlaků Os 27416 a v roce 2019 u vlaku Os 27422, který 

jel ve stejné časové poloze.  

Tabulka 24: Sčítání cestujících na trati č. 181 

Trať 181  

Nýřany – 

Heřmanova Huť 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 27416 Os 27416 Os 27422 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Nýřany +9  +38  +18  

Přehýšov 0 -2 +4 -3 0 -3 

Rochlov 0 -1 +2 0 0 -4 

Blatnice u Nýřan +3 -1 +6 -2 0 -5 

Kamenný Újezd u 

Nýřan 

0 -2 0 -2 0 -2 

Heřmanova Huť  -6  -43  -4 
Zdroj: vlastní tabulka 
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5.1.8 Sčítání cestujících na trati č. 182 

Omezení jízd vlaků na trati č. 182 mělo za příčinu nízký počet cestujících. V pracovní dny byly 

vedeny vlaky pouze v úseku Poběžovice – Horšovský Týn a zpět. Na zbylém úseku tratě jezdily 

vlaky pouze o víkendech a svátcích. Sčítání cestujících proběhlo vždy o víkendu, kdy vlaky 

byly vedeny v celé trase. Vlaky byly vždy vedeny motorovým vozem řady 810 s režimem 

samoobslužný způsob odbavení cestujících.  

Tabulka 25: Sčítání cestujících na trati č. 182 

 

Trať 182 

Staňkov - 

Poběžovice 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 17404 Os 17404 Os 17404 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Staňkov +17  +14  +19  

Křenovy +2 0 0 -1 0 0 

Semošice-Peřina 0 0 0 0 0 0 

Semošice +1 -3 +2 -1 0 -3 

Horšovský Týn +1 -11 +4 -6 +6 -9 

Mašovice +3 0 +1 -1 +1 -3 

Meclov 0 -2 +3 -4 +2 -7 

Ohnišťovice 0 0 0 -2 0 0 

Zámělič 0 -1 0 0 0 -2 

Poběžovice  -7  -9  -4 
Zdroj: vlastní tabulka 

5.1.9 Sčítání cestujících na trati č. 184 

Trať z Plané u Mariánských Lázní do Domažlic vede krajinou Českého lesa. Podle průzkumu 

provedeného o víkendu v roce 2015 i 2016, nebyl v této oblasti zájem o využití železniční 

dopravy za poznáváním krás Českého lesa. V roce 2019 se situace změnila, počet cestujících 

se změnil a ve vlaku Os 7205 bylo k vidění více cestujících, především turistů. Nevýhodou 

vlaku je dlouhý pobyt (30 minut) v ŽST Bělá nad Radbuzou, což cestující ve vlaku negativně 

hodnotili. Vlak byl ve všech případech složen z motorové jednotky řady 814. Z důvodu 

neprovozování osobní dopravy na trati Svojšín – Bor, což byla spojnice Plzně a Českého lesa, 

je znatelný nedostatek cestujících, kteří přestupovali v ŽST Bor u Tachova.  
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Tabulka 26: Sčítání cestujících na trati č. 184 

 

Trať 184 

Domažlice – Planá u 

Mariánských Lázní 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 7203 Os 7203 Os 7205 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Planá u Mariánských 

Lázní 

+35  +41  + 44, + 

4 kola 

 

Lom u Tachova +2 0 +1 0 0 0 

Tachov-Biletín 0 0 0 0 0 0 

Tachov +7 -30 +13 -19 +16 -29 

Tachov zastávka +6 -2 +9 -1 +2 -5 

Malý Rapotín 0 -1 0 -2 0 -2 

Pernolec 0 -1 0 -1  -4,  

-4 kola 

Staré Sedliště +6 -2 +1 -4 +3 -9 

Doly 0 0 0 -1 0 -3 

Bor +19 -11 +14 -6 +8 -7 

Bor zastávka 0 0 0 -1 +2 0 

Stráž u Tachova +6 -8 +3 -5 +5 -4 

Borek u Tachova +1 -3 +2 -14 0 -2 

Dubec 0 -2 0 0 0 -3 

Třemešné pod 

Přimdou 

+4 -6 0 -4 0 -6 

Bělá nad Radbuzou 

zast. 

0 -3 +2 0 0 -5 

Bělá nad Radbuzou +10 -0 +6, + 2 

kola 

-1 +8 0 

Újezd Svatého Kříže 0 -3 0 -4 +3 0 

Svržno +1 -2 +4 0 +2 0 

Hostouň +9 -6 +12 -5 +7 -2 

Mutěnín +1 0 +2 0 +1 0 

Poběžovice +12 -1 +6 -10 +18 -4 

Vlkanov +2 -4 +5 0 +8 0 

Nový Kramolín +6 -3 +4 0 +5 0 

Postřekov +26 0 +15 -4 +11 -3 

Klenčí pod 

Čerchovem 

+23 -7 +25 -5 +9 -12 

Trhanov +9 -3 +6 -8 +6 -3 

Pila +3 -8 +2 -9 +3 0 

Havlovice +16 -3 +1 0 +11 0 

Domažlice město 0 -85 +2 -25 0 -39 

Domažlice  -10  -47, - 2 

kola 

 -30 

Zdroj: vlastní tabulka 
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5.1.10 Sčítání cestujících na trati č. 185 

Železniční trať z Horažďovic předměstí do Domažlic je rozdělena na dva úseky. Žádný z vlaků 

nejede v celé trase. Cestující musí přestupovat v ŽST Klatovy a mnohdy čekat dlouhé minuty, 

což hodnotí velice negativně a vlaky proto nevyužívají. Z důvodu nenávaznosti spojů bylo 

provedeno sčítání cestujících ve dvou etapách. V první etapě byl proveden terénní průzkum u 

vlaku Os 17508 vedeného ze stanice Horažďovice předměstí do stanice Klatovy. Vlak byl vždy 

složen z motorového vozu řady 842 a přípojného vozu Bdtn. Z důvodu zvýšené frekvence 

cestujících v ŽST Sušice, byl při sčítání cestujících v roce 2019 na odjezdu vlak o 4 minuty 

opožděn.  

Tabulka 27: Sčítání cestujících na trati č. 185 v úseku Horažďovice předměstí - Klatovy 

Trať 185 

Horažďovice 

předměstí - Klatovy 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 17508 Os 17508 Os 17508 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Horažďovice 

předměstí 

+65  +23  +49  

Horažďovice +29 -16 +39 -9 +31 -13 

Velké Hydčice +2 -3 +9 -5 +6 -9 

Žichovice +4 -5 +14 -10 +7 -14 

Sušice +16 -81 +5, +1 

kolo 

-57 +22 -35 

Hrádek u Sušice +2 0 0 -2 +4 -13 

Mokrosuky +3 0 +1 -1 +2 0 

Kolinec +8 -6 +2 -5 +8 -6 

Malonice 0 0 0 -2 +1 -4 

Nemilkov +1 -1 +4 0 +1 -8 

Běšiny +9 -8 +8 -2 +12 -2 

Neznašovy +5 0 +2 -4 +3 -1 

Vrhaveč +2 -2 0 -1 +2 0 

Luby u Klatov +5 0 +2 -4 +1 0 

Klatovy město +0 -10 0 -6, - 1 

kolo 

0 -30 

Klatovy  -19  -1  -14 
Zdroj: vlastní tabulka 
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Tabulka 28: Sčítání cestujících na trati č. 185 v úseku Klatovy - Domažlice 

Trať 185 

Domažlice - 

Klatovy 

Rok 2015 Rok 2016 Rok 2019 

Os 17551 Os 17551 Os 17551 

nástup výstup nástup výstup nástup výstup 

Domažlice +37  +6  +19  

Spáňov +4 -3 0 -1 +2 -1 

Kout na Šumavě 0 -2 0 -2 +3 -6 

Starec 0 0 +3 0 +1 0 

Kdyně +2 -9 +5, +1 

kolo 

-3 +7 -9 

Chodská Lhota +3 -4 +2 0 +2 -3 

Dobříkov na 

Šumavě 

0 0 0 -4 +1 -2 

Loučim 0 0 +1 0 0 0 

Pocinovice +8 -5 +2 (+2 

kola) 

0 +6 -5 

Úborsko 0 -3 0 -1 +3 0 

Dubová Lhota +2 0 +5 0 +7 0 

Janovice nad 

Úhlavou 

+5 -15 0 -4 +8 -2 

Bezděkov u Klatov +1 -6 +4 -5 +4 0 

Klatovy  -15  -8, - 3 

kola 

 -35 

Zdroj: vlastní tabulka 

Trend nastartovaný masivními investicemi do vozidel a rozvoje služeb se projevil i v počtu 

cestujících ve vlacích. Investiční plán Českých drah počítá s tím, že do pěti let budou nakoupena 

vozidla za zhruba 40 miliard korun. Desítky nových vozů i ucelených jednotek se již vyrábějí. 

Ve většině případů nové lokomotivy a jednotky dopravci dodává konsorcium Siemens – Škoda 

Transportation. Ve výrobě je též 31 elektrických jednotek pro spěšné vlaky Plzeň – Svojšín – 

Cheb – Karlovy Vary. Obnova vozového parku, který odpovídá cestování dnešnímu století, 

totiž přiláká do vlaků ještě více cestujících. V následujícím grafu je znázorněno porovnání 

počtu cestujících v osobní přepravě Českých drah.  
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Graf 1: Počet cestujících v osobní přepravě ČD (v milionech) 

 

Zdroj: vlastní graf na základě dat ČD a.s. 

5.2 Plnění grafikonu vlakové dopravy 

Jedno z nejsledovanějších měřítek na železnici je z pohledu cestujících přesnost vlaků. Plnění 

jízdního řádu je dle dostupných statistik několik let stabilní a pohybuje se kolem 89 až 90%.  

Graf 2: Plnění jízdního řádu v ČR 

 

Zdroj: vlastní graf na základě statistických údajů ČD 

Plnění jízdního řádu je rozděleno do dvou kategorií. 

 plnění JŘ absolutně (veškeré zpoždění na síti), 

 plnění JŘ s odečtem (zpoždění vzniklé pouze z viny dopravce ČD). 
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Vzhledem k tomu, že na síti stoupá počet mimořádných událostí a výluková činnost, podařilo 

se v roce 2019 dosáhnout plnění jízdního řádu na 88,9 % (ČD). 

Mezi časté mimořádné události na železnici patří střety vlaků s osobami. V roce 2019 se 

dokonce zvýšil počet těchto nehod o 12%. Další nejčastější mimořádné události jsou střety 

vlaků s automobily na železničních přejezdech. Všechny tyto události znamenají dlouhé 

omezení provozu. Ze zkušeností lze počítat s minimálně dvouhodinovým zastavením provozu, 

což cestujícím způsobuje komplikace.  

Na grafu jsou znázorněny počty mimořádných událostí na železnici v ČR od roku 2015 do roku 

2019.  

Graf 3: Počet mimořádných událostí na železnici 

 

Zdroj: vlastní graf na základě dat Drážní inspekce 

Nejčastějšími důvody narušení grafikonu vlakové dopravy jsou kromě mimořádných událostí 

výlukových činností a povětrnostních vlivů také závady hnacích vozidel, pozdní sestava vlaku, 

zvýšená frekvence cestujících, ale i poruchy zabezpečovacího zařízení, snížení rychlosti 

z důvodu stavu kolejí, nebo také sled vlaků a čekání na přestupy a přípojné vlaky. V případě 

vlaků dálkových se někdy jedná o zpoždění přenesené ze sousedních států. V Plzeňském kraji 

se přenos zpoždění ze sousedních států objevuje ve stanici Domažlice, při jízdách vlaků z Furth 

im Waldu.  

V následujícím grafu jsou znázorněny příčiny a odpovědnosti za narušení jízdního řádu.  
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Graf 4: Příčiny a odpovědnost za narušení JŘ 

 

Zdroj: vlastní graf na základě dat ČD 

Při terénním průzkumu v roce 2019 bylo zjištěno, že ve většině případů jely vlaky podle 

jízdního řádu. V následující tabulce je přehled o jízdách vlaků a důvod jejich zpoždění. 

Tabulka 29: Plnění grafikonu vlakové dopravy při terénním průzkumu 

Název 

stanice/zastávky 

Číslo 

vlaku 

Pravidelný 

čas odjezdu 

Zpoždění Důvod zpoždění 

Plzeň hl. n. Os 7602 8:17 +3´ čekání na přípojný vlak, přestup 

Plasy Os 7602 8:59 + 27´ výluka, náhradní doprava 

Rakovník Os 17552 17:06 +4´ čekání na přípojný vlak, přestup 

Rokycany Os 27828 14:34 včas - 

Příkosice Os 27864 15:02 včas - 

Radnice Os 17815 14:03 včas - 

Bezdružice Os 27321 14:13 +3´ zvýšená frekvence cestujících 

Plzeň Sp 1984 11:05 +8´ čekání na přípojný vlak, přestup 

Stříbro Sp 1984 11:37 +13´ křižování vlaků 

Plzeň Os 7408 8:18 včas - 

Nýřany Os 27422 16:41 včas - 

Staňkov Os 17406 11:11 včas - 

Planá u M. L. Os 7205 11:08 včas - 

Bělá nad Radb. Os 7205 13:01 včas pravidelný pobyt 30 minut 

Domažlice  Os 7205 - +3´ zvýšená frekvence cestujících 

Domažlice Os 17551 14:11 +7´ čekání na přípojný vlak, přestup 

Horažďovice př. Os 17508 9:18 včas Sušice + 4´, frekvence 

cestujících 
Zdroj: vlastní tabulka 
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5.3 Návaznost spojů vlak/bus v přestupních uzlech 

V rámci terénního průzkumu byly porovnávány jízdní řády vlakové i autobusové dopravy ve 

vybraných přestupních uzlech v Plzeňském kraji.  

Přestupní uzel Poběžovice: 

Linka 400191 směr obec Mnichov, odjezd autobusu v 6:42 hod. - 3 minuty před příjezdem 

vlaku od Domažlic (6:45) a 7 minut před příjezdem vlaku od Bělé nad Radbuzou (6:50). 

Linka 400191 směr obec Mnichov, odjezd autobusu v 17:13 hod. - 1 minutu před příjezdem 

vlaku Os 7211 (17:14).  

Přestupní uzel Sušice: 

Linka 433550 z Kašperských Hor příjezd autobusu v 17:40 hod., vlak Os 17514 odjezd v 17:40 

hod., tedy ve stejný čas. 

Přestupní uzel Blovice:  

Linka 440606 směr Chocenice, Žinkovy odjezd autobusu v 5:20 hod., tedy 1 minutu po příjezdu 

vlaku Os 8902. Cestující během jedné minuty nestihnou přestoupit.  

Přestupní uzel Rokycany: 

Z jízdních řádů bylo zjištěno, že návazné autobusové spoje směr Osek u Rokycan odjíždějí 

nevhodně a nenavazují na příjezdy vlaků v ŽST Rokycany. Linka v 6:35 hod. (odjezd autobusu 

3 minuty po příjezdu R od Plzně). Vzhledem k tomu, že autobusové nádraží je vzdálené cca 

200 m, nemohou cestující přestup stihnout. V 11:30 hod. odjezd autobusu  

7 minut před příjezdem vlaku od Plzně. Ve12:35 hod. odjezd autobusu 3 minuty po příjezdu 

vlaku od Plzně.  

Přestupní uzel Kařez: 

Přestupní uzel Kařez vznikl po zániku ŽST Zbiroh při přestavbě železniční tratě z Berouna do 

Plzně v rámci III. tranzitního koridoru. 

Z jízdních řádů bylo zjištěno, že autobusová linka 47051091 přijíždí do Kařezu v 6:13 hod., ale 

osobní vlak č. 7801 směr Beroun odjíždí ve stejný čas (6:13 hod.). Poloha příjezdu autobusu je 

naprosto nevhodná.  

Autobusová linka 47051011 přijíždí do Kařezu v 6:59 hod., ale osobní vlak č. 7803 směr 

Beroun odjíždí v 7:00 hod.  
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Autobusová linka 47051096 přijíždí do Kařezu v 6:12 hod, ale osobní vlak č. 7803 směr Beroun 

odjíždí v 7:00 hod. Vzhledem ke vzdálenosti mezi nástupištěm bus/vlak je 1 minuta na přestup 

nedostačující.   

Autobusová linka 4705108 přijíždí do Kařezu v 15:13 hod., ale ve stejný čas odjíždí osobní 

vlak č. 7815 směr Beroun. 

Po provedené analýze jízdních řádů vlakové i autobusové dopravy je navrženo posunutí časů 

příjezdů a odjezdů autobusů tak, aby navazovaly na vlakové spoje. Při úpravě jízdního řádu je 

nutné zohlednit přestupní dobu cestujících mezi jednotlivými druhy dopravy, jelikož na 

některých místech je nutné použít podchod nebo nadchod, což prodlouží přestupní dobu. 

 

  



 

67 

 

6 Návrhy a doporučení 

Na základě provedeného průzkumného šetření jsou navrženy změny, které by mohly přispět 

k efektivnímu využití železniční dopravy v Plzeňském kraji. Jedná se především o změny  

a úpravy jízdních řádů a také o zajištění služeb pro cestující v jednotlivých stanicích 

a návaznosti v přestupních uzlech.  

6.1 Návrh jízdního řádu osobní dopravy 

Na základě zjištěných skutečností z terénního průzkumu jsou navržena opatření ke zlepšení 

stavu dostupnosti železniční dopravy především na trati Svojšín – Bor a Kralovice  

u Rakovníka – Mladotice.  

6.1.1 Návrh jízdního řádu na trati Svojšín – Bor 

Provoz na železniční trati Svojšín – Bor je zajišťován pouze jedním párem vlaku, který jezdí 

pouze jako sezónní turistický vlak „Český les“. Železnici na této trati dříve využívalo mnoho 

cestujících, především pro dojíždění z oblasti Českého lesa do Plzně a okolí. Postupem času, 

jak se měnil jízdní řád, docházelo k rušení přípojů nebo zdlouhavému čekání na vlaky ve stanici 

Svojšín. To znamenalo značný úbytek cestujících a na základě rozhodnutí Krajského úřadu 

Plzeňského kraje došlo k úplnému zastavení osobní dopravy. I přes protesty občanů  

a obcí se nepodařilo osobní dopravu na trati obnovit.  

Je navrženo obnovení osobní dopravy a vedení vlaků ze stanice Stříbro, Svojšín do stanice Bor 

a dále do stanice Bělá nad Radbuzou, Poběžovice, Staňkov a Holýšov. Ve stanici Svojšín je 

navrženo zachování přípojné vazby na spěšné vlaky a ve stanici Stříbro na expresní vlaky. 

Tabulka 30: Návrh jízdního řádu na trati Svojšín – Bor 

17300 17302 1297 17304 17306 17308  17301 17303 17305 17307 17309 1296 
 7:29 8:42   17:29 ↓ Stříbro  7:23   17:23 18:31 
 7:34 /   17:34    Milíkov  7:18   17:18 / 

6:16 7:45 8:53 13:45 15:45 17:47 ↓ Svojšín ↑ 6:10 7:14 12:13 14:23 17:14 18:17 
6:21 7:50 8:57 13:50 15:50 17:52    Lom  

u Stříbra 
6:07 7:09 12:10 14:20 17:09 18:13 

6:26 7:55 9:02 13:55 15:55 17:57 Holostřevy 6:02 7:04 12:05 14:15 17:04 18:08 
6:31 8:00 9:07 14:00 16:00 18:02 Skviřín 5:57 6:59 12:00 14:10 16:59 18:03 
6:35 8:04 9:13 14:04 16:04 18:06    Bor        ↑ 5:53 6:55 11:56 14:06 16:55 17:57 

             

 

  
 

   

 

 

  

  

Zdroj: vlastní tabulka 

 vlak jede jen v pracovní dny 
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vlak jede v sobotu 

 vlak jede v neděli  

Jízdní řád na trati Svojšín – Bor je navrhován pro stávající grafikon vlakové dopravy, který je 

přílohou č. 8, 9 a 10. Na trati bude jezdit motorový vůz řady 810 v režimu samoobslužném 

způsobu odbavení cestujících. Zastávky na trati budou na znamení.   

Vlak Os 17301: Aby byl zachován přípoj ze směru Bělá nad Radbuzou, je nutné posunout 

časovou polohu vlaku Os 7200 a upravit omezení jízdy na pracovní dny a sobotu. Nově by vlak 

odjížděl o 8 minut dříve ze ŽST Bělá nad Radbuzou. Vzhledem k tomu, že se jedná  

o vlak výchozí, časové posunutí nezpůsobí žádné komplikace. Po dojezdu vlaku Os 17301 do 

ŽST Svojšín, je zajištěn přestup na spěšný vlak 1681 do ŽST Plzeň hl. n. 

Vlak Os 17300: Časová poloha vlaku je vytvořena jako přípojná od Sp 1681 ze směru Cheb.  

Vlak Os 17303: Odjezd vlaku je stanoven po příjezdu Os 7202 ze ŽST Bělá nad Radbuzou. 

Nově je navrhováno vedení vlaku již ze ŽST Poběžovice, aby bylo obslouženo ještě více 

zastávek. Po dojezdu vlaku do ŽST Stříbro je zajištěna přestupní vazba na vlak IC 505 

Pendolino ve směru Plzeň hl. n. – Praha hl. n. – Ostrava hl. n. Během jízdy vlaku Os 17303 je 

zajištěna také obsluha zastávky Milíkov.  

Vlak Os 17302: Odjezd vlaku ze stanice Stříbro je stanoven v 7:29. V ŽST Svojšín je dále 

zajištěna přestupní vazba od vlaku Sp 1680 ze ŽST Plzeň hl. n. Příjezd do ŽST Bor je v 8:04 

hod., proto je nutné posunout časovou polohu vlaku Os 7204 o 2 minuty, aby byla zachována 

přípojná vazba ve směru Tachov. V opačném směru bude posunut odjezd vlaku Os 7201  

o 10 minut z důvodu zajištění přestupu cestujících ve směru Bělá nad Radbuzou, Poběžovice, 

Domažlice. Vzhledem k tomu, že vlak Os 7201 má v následující stanici pobyt 30 minut, nebude 

posunutí odjezdu působit žádné komplikace.  

Vlak Os 17305: Odjezd vlaku ze ŽST Bor je stanoven po příjezdu vlaku Os 7208 ze ŽST 

Domažlice a vlaku 7205 ze ŽST Planá u Mariánských Lázní a Tachov. Po příjezdu vlaku Os 

17305 do ŽST Svojšín je zachována přípojná vazba na Sp 1685 ve směru Plzeň hl. n. 

Vlak Os 17304: Odjezd vlaku ze ŽST Svojšín je ve 13:45 po příjezdu spěšného vlaku č. 1686 

ze ŽST Plzeň hl. n. Aby byl zachován přípoj v ŽST Bor, je nutné posunout časovou polohu 

vlaku Os 7210 ve směru Tachov a Planá u M. L. o 2 minuty a u Os 7207 ve směru Bělá nad 

Radbuzou a Domažlice o 10 minut. 

Vlak Os 17307: Vlak odjíždí ze ŽST Bor po příjezdu vlaků 7210 a 7207. V ŽST Svojšín 

navazuje příjezd vlaku na Sp 1687 do ŽST Plzeň hl. n. 
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Vlak Os 17306: Po příjezdu Sp 1688 z Plzně a přestupu cestujících je odjezd vlaku Os 17306 

stanoven na 15:45 hod. V ŽST Bor na vlak Os 17306 navazují osobní vlaky ve směru Tachov,  

Planá u Mariánských Lázní, ale také ve směru Poběžovice a Domažlice. Jako u vlaku Os 17304 

je nutné pro zachování přípojů v Boru upravit odjezdy vlaků ve směru Domažlice  

(o 10 minut) a Planá u Mariánských Lázní o 2 minuty. Vzhledem k pobytům vlaků ve stanicích 

dále po trati (Bělá nad Radbuzou pobyt 30 minut) nezpůsobí časový posun žádné komplikace. 

Vlak Os 17309: Příjezd vlaku do ŽST Stříbro navazuje na vlak Ex 561 ve směru Plzeň hl. n. 

a Praha hl. n. Během jízdy vlaku Os 17309 je také zajištěna obsluha zastávky Milíkov.  

Vlak Os 17308: Odjezd vlaku je v 17:29 hod. ze ŽST Stříbro. Během jízdy je obsloužena ŽST 

Milíkov a ve stanici Svojšín je zajištěn přípoj od vlaku Sp 1690 ze ŽST Plzeň hl. n. Po příjezdu 

vlaku do Boru v 18:06 hod. bude zajištěn přípoj ve směru Bělá nad Radbuzou  

a Domažlice posunutím odjezdu vlaku Os 7213 ze ŽST Bor o 10 minut. Vzhledem k pobytu  

23 minut v ŽST Bělá nad Radbuzou časový posun nenaruší jízdu žádného jiného vlaku. 

Vlaky Sp 1297 a Sp 1296: Vlaky jsou vedeny jako sezónní, jezdí pouze v sobotu. V návrhu 

jízdního řádu je upraveno zastavování vlaků na zastávce Lom u Stříbra. 

 

Obrázek 15: Nákresný jízdní řád trati Svojšín - Bor 

Zdroj: vlastní úprava NJŘ SŽDC 

 

6.1.2 Návrh jízdního řádu na trati Kralovice u Rakovníka – Mladotice 

Doprava na železniční trati z Rakovníka do Mladotic je provozována pouze v úseku Rakovník 

– Kralovice u Rakovníka. Na základě terénního průzkumu je navrženo obnovení dopravy 

z Kralovic do Mladotic a dále do Plas. Návrhy jízdního řádu byly vytvořeny ke stávajícímu 

grafikonu vlakové dopravy, který je přílohou č. 7. Přípojná vazba ze směru Kralovice  

u Rakovníka byla vytvořena ve stanici Mladotice pro osobní vlaky i rychlíky a ve stanici Plasy 

pro rychlíky.  



 

70 

 

Tabulka 31: Návrh jízdního řádu na trati Rakovník – Mladotice – Plasy 

1770 1774 1776 1778 1772 1674  1775 1777 1773 1779 1801 1803 

5:32 7:27 10:38 13:02 14:47 16:47 ↓ Rakovník   13:12 16:34 18:19 20:19 

6:16 8:11 11:21 13:46 15:35 17:35    Kralovice  
u Rakovníka 

7:34 9:37 12:28 15:49 17:34 19:34 

6:18 8:13 11:23 13:48 15:37 17:37 Kralovice  

u Rakovníka 

zastávka 

7:32 9:35 12:26 15:32 17:32 19:32 

6:20 8:15 11:25 13:50 15:39 17:39 Mariánský 

Týnec 
7:30 9:33 12:24 15:30 17:30 19:30 

6:26 8:21 11:31 13:56 15:45 17:45 Trojany 7:24 9:27 12:18 15:24 17:24 19:24 

6:38 8:33 11:43 14:10 15:57 17:57 Mladotice 7:12 9:15 12:06 15:12 17:12 19:12 

   14:13   Mladotice 
zastávka 

   14:55   

   14:17   Horní 

Hradiště 
   14:51   

   14:21   Plasy  ↑    14:48   

             

Zdroj: vlastní tabulka 

 vlak jede jen v pracovní dny 

Je navrženo, aby osobní vlaky na trati Mladotice – Kralovice u Rakovníka byly složeny 

z motorového vozu řady 810 v režimu samoobslužný způsob odbavení cestujících. Zastávky na 

trati budou na znamení.   

Vlak Os 1770: U vlaku 1770 ve stanici Mladotice je zajištěn přestup cestujících na vlak Os 

7607, který je navrhován ze ŽST Blatno u Jesenice do ŽST Plzeň hl. n. v upravené časové 

poloze.  

Vlak Os 1775: Odjezd vlaku Os 1775 je stanoven po příjezdu Os 7602. Aby byl zachován 

přípoj od Plzně, je nutné prodloužit trasu vlaku Os 7602 z Plas do Mladotic.  

Vlak Os 1774: Trasa vlaku Os 1774 je vedena v pokračování Os 17704 z Rakovníka. V ŽST 

Mladotice je zajištěn přestup cestujících ve směru Plzeň hl. n. na vlak Os 7641. Za předpokladu 

zastavení R 1082 ve stanici Mladotice, je zajištěn přestup směr Blatno  

u Jesenice, Žatec a Most.  

Vlak Os 1777: Trasa vlaku je plánována jako přípojná od vlaku Os 7602 ze ŽST Plzeň hl. n. 

a R 1083 ze ŽST Most a Žatec.  

Vlak Os 1776: Po příjezdu vlaku Os 1776 do Mladotic, je navrhováno prodloužení trasy vlaku 

Os 7664 z Plas do Mladotic, aby byla zachována přípojná vazba ze směru Plzeň hl. n. 

a zpět.  

Vlak Os 1773: Odjezd vlaku Os 1773 je ihned po příjezdu vlaku Os 7664 ze ŽST Plzeň hl. n. 
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Vlak Os 1778: Trasa vlaku je prodloužena do ŽST Plasy, kde je zajištěn přípoj na R 1088 ve 

směru Most. Aby bylo možné zajistit spojení i ve směru Plzeň hl. n., je nutné spojit trasy vlaků 

Os 7667 a Os 7669 do jedné a upravit časovou polohu odjedu ze ŽST Plasy.  

Vlak Os 1779: Odjezd osobního vlaku Os 1779 navazuje na R 1088 v ŽST Plasy a na vlak 

7604 v ŽST Mladotice. Přípoj ze směru Most a Žatce bude zajištěn zastavením R 1089 v ŽST 

Mladotice.  

Vlak Os 1772: Pro zajištění přestupu ve směru Plzeň hl. n. je nutné upravit trasu vlaku Os 7671 

z ŽST Mladotice.  

Vlak Os 1801: Odjezd vlaku Os 1801 je po příjezdu Os 7642 ze ŽST Plzeň hl. n. a R 1091 ze 

směru Most a Žatec. 

Vlak Os 1674: Pro zajištění přestupu ve směru Plzeň hl. n. je nutné upravit trasu vlaku Os 7673.  

Vlak Os 1803: Odjezd vlaku Os 1803 je po příjezdu vlaku Os 7608 ze ŽST Plzeň hl. n. 

a R 1093 ze ŽST Most a Žatec.  

 

Obrázek 16: Nákresný jízdní řád Kralovice u Rakovníka – Mladotice - Plasy 

Zdroj: vlastní úprava NJŘ SŽDC 

 

6.1.3 Návrh změn jízdního řádu na trati Plzeň – Žihle – Blatno u Jesenice 

Aby byla zachována návaznost spojů na trati Plzeň – Žihle – Blatno u Jesenice a Mladotice – 

Kralovice je nutné upravit časové polohy vybraných vlaků podle navrhovaného jízdního řádu, 

který je vytvořen dle platného grafikonu vlakové dopravy, který je přílohou č. 6.  
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Os 7607 je navrhován jako výchozí ze ŽST Blatno u Jesenice v upravené časové poloze. Během 

jízdy by došlo k obsluze zastávky Pastuchovice, která v současné době není obsluhována. 

Odjezd ze ŽST Mladotice je v 6:39 hodin. 

Prodloužení trasy vlaků Os 7665, 7671, 7673 ze ŽST Mladotice do ŽST Plasy bude k vytvoření 

přestupní vazby ze směru Rakovník a Kralovice u Rakovníka.  

Prodloužení trasy vlaků Os 7602, 7664, 7670 ze ŽST Plasy do ŽST Mladotice bude k vytvoření 

přestupní vazby ve směru Kralovice u Rakovníka.  

Je navrženo, aby rychlíky R 1082, 1083, 1089, 1091, 1093 pravidelně zastavovaly v ŽST 

Mladotice pro nástup a výstup cestujících. Ve stanici dochází ke křižování vlaků, proto zdržení 

pro přestup cestujících bude minimální a nebude mít vliv na další vlaky. 

6.2 Návrh zastávek vlakové dopravy 

Každá stavba musí projít procesem přípravy. Jednotlivé postupy stanovuje česká i evropská 

legislativa. Jelikož se jedná o stavby na pozemcích SŽDC je nutné dodržovat následující 

postupy.  

Základem procesu přípravy je zpracování projektových dokumentací, jejichž počet závisí na 

rozsahu stavby. Jedná se především o tyto dokumenty: 

 Studie proveditelnosti 

 Záměr projektu 

 Dokumentace pro územní rozhodnutí 

 Dokumentace pro stavební povolení 

 Dokumentace pro společné povolení  

 Posuzování vlivu na životní prostředí 

 Majetkoprávní vypořádání 

 Výběr zhotovitele 

6.2.1 Návrh zastávek na trati Svojšín – Bor 

Lokální trať ze Svojšína do Boru navazuje v ŽST Svojšín na celostátní trať Plzeň – Cheb  

a v ŽST Bor na regionální trať Domažlice – Planá u Mariánských lázní. Trať je dlouhá 15 km 

a je spojnicí Českého lesa s Plzní a okolím. Na trati jsou 3 zastávky (Skviřín, Holostřevy 

a Lom u Stříbra). 
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Železniční zastávka Lom u Stříbra 

Železniční trať Svojšín – Bor prochází katastrálním územím obce Benešovice. Lom u Stříbra 

je část obce Benešovice, která má celkem 209 obyvatel. Železniční zastávka Lom u Stříbra se 

nachází v km 4,1. Poloha zastávky 936 m od centra je proto nevyhovující z hlediska dostupnosti 

(obytné části).  

Na základě terénního průzkumu je navrženo přesunutí zastávky blíže k centru obce pro lepší 

dostupnost a zatraktivnění železniční dopravy. 

Nové umístění zastávky Lom u Stříbra je navrženo v prostoru bývalého železničního přejezdu 

v km 4,9.  

Přístup k nové železniční zastávce bude z obce po veřejné komunikaci, která navazuje na 

pozemek p.č. 1466/1 - majitel obec Benešovice, č. 1590/2 - majitel obec Benešovice 

a pozemek p.č. 1255/2 - majitel obec Benešovice.  

Nové položení zastávky zkrátí trasu o 250 m a celkem o cca 6 minut chůze. 

Jelikož se jedná o přesun zastávky, nikoliv o výstavbu nové zastávky, je nutné počítat s těmito 

náklady: 

 vytyčení objektu, 

 bourací práce – demontáž stávajícího nástupiště včetně ploch, odvozu suti a převozu 

přístřešku pro cestující, 

 úprava a dosypání tělesa náspu a nástupiště, 

 vytvoření odvodnění a kanalizace, 

 zřízení nového nástupiště a doplňujících ploch, 

 vybavení nástupiště – lavičky, odpadkový koš, informační vývěska, 

 zajištění přístupu na nástupiště. 
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Obrázek 17: Návrh nové polohy zastávky Lom u Stříbra 

Zdroj: vlastní úprava mapy SŽDC s kartografickým podkladem ČÚZK 

 

6.2.2 Návrh zastávek na trati Kralovice u Rakovníka – Mladotice 

Železniční zastávka Kralovice u Rakovníka zastávka 

Z důvodu blízkosti železniční tratě a nové zástavby města Kralovice je navrženo vybudování 

nové železniční zastávky Kralovice u Rakovníka zastávka. Podmínky pro stavbu nové zastávky 

v km 27,760 jsou vhodné. Nová zastávka se bude nacházet v těsné blízkosti železničního 

přejezdu a bude mít nástupiště 550 mm nad temenem přilehlé kolejnice, což bude splňovat 

požadavky Vyhlášky č. 369/2001 Sb., o obecných technických požadavcích  

o užívání staveb osobami s omezenou schopností pohybu a orientace. Jelikož se bude jednat  

o zastávku na regionální trati, rozsah přístřešků, zastřešení a délky nástupišť se může stanovit 

podle předpokládaného počtu cestujících. Aby byly parametry stejné jako u ostatních zastávek 

na trati, je navrženo nástupiště o délce 50 m, s jedním přístřeškem pro cestující. Přístup na 

nástupiště bude z veřejné komunikace, která patří městu Kralovice.  
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Vzhledem k tomu, že se jedná o stavbu nové zastávky, cenový standard obsahuje následující 

položky: 

 vytyčení objektu, 

 zemní práce na zřízení zemního tělesa nástupiště, 

 úpravy a ošetření přilehlých míst, 

 zřízení nástupiště, včetně doplňujících ploch, 

 umístění přístřešku pro cestující, 

 odvodnění nástupiště a přístřešku, 

 zajištění přístupu na nástupiště, 

 vybavení nástupiště lavičkou, odpadkovým košem, informační vývěskou a názvem 

zastávky. 

Výhody: 

 menší docházková vzdálenost do zastavěné části města, 

 lepší dostupnost železniční dopravy a obslužnost obce, 

 využití stávající komunikace jako přistup na nástupiště, 

 nárůst počtu cestujících, 

Nevýhody: 

 finanční náklady. 

Železniční zastávka Mariánský Týnec 

Z důvodu blízkosti železniční tratě k baroknímu areálu Mariánská Týnice s poutním kostelem 

Zvěstování Panny Marie a také obce Mariánský Týnec je navrženo vybudování železniční 

zastávky Mariánský Týnec v km 28,7. Zastávka bude položena 280 m od centra obce a 380 m 

od barokního areálu. Přístup na zastávku bude přes pozemek p.č. 4256/14, majitelem je město 

Kralovice. Nová zastávku bude mít nástupiště o délce 50 m a 550 mm nad temenem kolejnice, 

aby splňovala Vyhlášku č. 369/2001 Sb., o obecných technických požadavcích o užívání staveb 

osobami s omezenou schopností pohybu a orientace.  

Výhody: 

 menší docházková vzdálenost do centra obce, 
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 lepší dostupnost železniční dopravy a obslužnost obce, 

 nárůst počtu cestujících a turistů, 

 využití stávající komunikace pro přístup na nástupiště, 

 lepší dostupnost barokního areálu jako turistické atraktivity. 

Nevýhody: 

 finanční náklady. 

 

Obrázek 18: Návrh nové zastávky Kralovice u Rakovníka zastávka a Mariánský Týnec 

Zdroj: vlastní úprava mapy SŽDC s kartografickým podkladem ČÚZK 

 

Železniční zastávka Trojany 

Poloha železniční zastávky Trojany je v současné době naprosto nevyhovující, jelikož se 

nachází 3 km od stejnojmenné obce v nezastavěné části a uprostřed lesa. Je navrženo přesunutí 

zastávky blíže k obci, do km 33,8. Nová zastávka bude dostupná po místní komunikaci, která 

vede z obce Trojany. V těsné blízkosti zastávky je železniční přejezd. Stavba bude umístěna na 

pozemku SŽDC s. o. Jelikož se bude jednat o přesun stávající zastávky, nebude proces tak 

složitý, jako při výstavbě zastávky nové. Přeneseno bude nástupiště o délce 50 m a bude 

vybudován přístřešek pro cestující. Po vybudování bude zastávka vzdálena 470 m od centra 

obce.  

Výhody: 

 menší docházková vzdálenost, 

 lepší dostupnost železniční dopravy a obslužnosti obce, 
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 využití stávající komunikace pro přístup na nástupiště. 

Nevýhody: 

 finanční náklady. 

 

Obrázek 19: Přesun zastávky Trojany 

Zdroj: vlastní úprava mapy SŽDC s kartografickým podkladem ČÚZK 

 

6.3 Návrh přestupních uzlů a zastávek 

Přestupním uzlem se rozumí místo, kde je vytvořena návaznost mezi vlakem a dalšími druhy 

dopravy. Pro funkčnost dopravního systému je nutné vytvářet přestupní uzly nebo přestupní 

zastávky, které budou zřizovány v rámci návazností integrované dopravy. Součástí přestupních 

uzlů může být také vytvoření parkovišť P+R, K+R, B+R.  

V Plzeňském kraji se rozvíjí síť přestupních uzlů a přestupních zastávek. Například v roce 2019 

byly dokončeny další čtyři přestupní terminály a to v Přešticích, Nýřanech, Nepomuku  

a Blovicích. Tyto stavby mají být přínosem pro cestující, jelikož se jedná o přehledné 

autobusové zastávky v blízkosti železničních stanic. Cestujícím tak zlepší přestup z vlaku na 

autobus. 

V následujícím přehledu jsou uvedeny návrhy přestupních uzlů vlak/autobus podle 

jednotlivých železničních tratí. 
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6.3.1 Přestupní uzel Kralovice u Rakovníka 

Je navrženo vytvoření přestupního uzlu Kralovice u Rakovníka v ulici Nádražní. Místo se 

nachází v těsné blízkosti železniční stanice a bude sloužit pro autobusové linky směr Kralovice 

nám., Jesenice, Kozojedy, Plasy a Manětín a Žihle.  V prostoru vedle železniční stanice je 

navrženo vybudování menšího parkoviště P+R a stojany na kola. Železniční stanice Kralovice 

u Rakovníka je neobsazena a uzavřena. V rámci vybudování přestupního uzlu bude stanice 

obsazena, zaměstnanec bude odbavovat cestující, poskytovat informace o spojení. K dispozici 

bude též čekárna, WC a úschovna zavazadel.  

6.3.2 Přestupní uzel Radnice 

Ze zastávky autobusu vedle železniční stanice Radnice je navrženo vybudování přestupního 

uzlu a parkoviště (P+R). Budou vytvořeny návaznosti od vlakových spojů na autobusové linky 

ve směru Liblín a Kralovice u Rakovníka, Zvíkovec, Podmokly, Kladruby a Skomelno. 

Vzhledem k poloze vlakové stanice budou linky zajišťovat přepravu osob také z centra města. 

Železniční stanice Radnice je v současné době neobsazena, čekárna pro cestující je uzavřena. 

V rámci přestupního uzlu bude stanice obsazena jedním komerčním pracovníkem, který bude 

odbavovat cestující. K dispozici bude čekárna, WC, úschovna zavazadel.  

6.3.3 Přestupní uzel Domažlice město 

Přestupní uzel Domažlice město bude situován v těsné blízkosti železniční zastávky. Vzhledem 

k vytíženosti vlakové zastávky, kde zastavují vlaky na trati Domažlice – Planá  

u Mariánských Lázní, Domažlice – Česká Kubice a Furth im Wald, ale také jsou zde výchozí  

a končící osobní vlaky ve směru Plzeň hl. n. Poloha přestupního uzlu je ideální pro širší oblast 

v okolí města a MHD. Mohou zde zastavovat linky jak MHD, tak autobusových linek směr 

Pelechy, Tlumačov a Všeruby. V prostoru přestupního uzlu bude vybudován také stojan na 

kola. Budova železniční zastávky je v současnosti uzavřena, taktéž čekárna pro cestující. Je 

navrženo, aby zastávka byla obsazena komerčním pracovníkem, který bude odbavovat 

cestující. K dispozici bude také úschovna zavazadel, čekárna a WC.  

6.3.4 Přestupní zastávka Mutěnín 

Železniční zastávka Mutěnín je vzdálena od obce cca 2 km. Z důvodu vzdálenosti je navrženo 

vybudování přestupní zastávky pro autobusy do okolních sídel, jako je například obec Rybník.  

Výše uvedené návrhy přestupních uzlů a zastávek zlepší dostupnost veřejné dopravy 

v Plzeňském kraji, přispějí ke zvýšení počtu cestujících a zatraktivní železniční dopravu. 
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6.3.5 Návrh změny v tarifu pro cestující a zlepšení kultury cestování 

Nabídky tarifů, které jsou dostupné pro cestující v Plzeňském kraji, již byly popsány v bodě 

4.2.  

K ještě větší obsazenosti vlaků turisty a návštěvníky kulturních akcí v Plzeňském kraji je 

navržena spolupráce dopravců s jednotlivými provozovateli turistických atraktivit a kulturních 

akcí.  

V případě konání doprovodných akcí na hradech a zámcích (koncertů apod.) je doporučeno 

zavedení akční jízdenky, pro cestující do cílové stanice, ve které se akce koná. Jízdenka bude 

zároveň sloužit jako sleva na vstupném. Například v rámci Radnických slavností by byla 

zavedena akční jízdenka do stanice Radnice.  

Jak bylo zjištěno, na žádné kulturní akce nebyla akční jízdenka vyhlášena. Návštěvnost 

Plzeňského kraje dle následujícího grafu roste, proto zavedení a propagace akčních jízdenek by 

zvýšilo obsazenost spojů a došlo by k vyšší efektivnosti využití železniční dopravy.  

Graf 5: Návštěvnost Plzeňského kraje 

 

Zdroj: vlastní graf na základě dat ČSÚ 
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Návrhy akčních jízdenek: 

 Chodské slavnosti v Domažlicích – akční jízdenka do stanice Domažlice 

 Vánoce na Rabí – akční jízdenka do stanice Žichovice 

 Zámecké slavnosti Svojšín – akční jízdenka do stanice Svojšín 

 Zámecké trhy na zámku Kozel – akční jízdenka do zastávky Šťáhlavy a Šťáhlavice 

 Bezdružické parní léto – akční jízdenka do stanic a zastávek na trati Pňovany – 

Bezdružice 

 Rysí slavnosti Železná Ruda – akční jízdenka do stanic Železná Ruda město, Železná 

Ruda centrum a Železná Ruda-Alžbětín 

 Středověký víkend na hradě Velhartice – akční jízdenka do stanice Nemilkov 

 Festival České hrady na hradě Švihov – akční jízdenka do stanice Švihov u Klatov 

Pro zlepšení kultury cestování je navrženo zřízení více ČD center, které budou spolupracovat 

s informačními centry měst a obcí. Dále je navrženo otevření čekáren pro cestující ve stanicích, 

kde jsou v současnosti čekárny uzavřeny z důvodu neobsazení stanice zaměstnanci.  

Návrh umístění ČD Center v Plzeňském kraji: 

 Železniční stanice Klatovy 

 Železniční stanice Domažlice 

 Železniční stanice Rokycany 

 Železniční stanice Sušice 
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Závěr 

Diplomová práce shrnuje v teoretické části základní údaje o železniční dopravě v Plzeňském 

kraji, historii a popis jednotlivých tratí, včetně turistických atraktivit v jejich dosahu. Dále se 

zabývá současnou legislativou, územně analytickými podklady a informačními systémy. 

Věnuje se i současnému stavu obslužnosti regionu.  

V praktické části se zabývá počty cestujících na jednotlivých tratích v časovém horizontu let 

2015 – 2019. Opírá se mimo jiné i údaje získané již při zpracování bakalářské práce.  

K určení proudu cestujících byla zvolena nejspolehlivější metoda, která spočívala v přímém 

sčítání. Součástí průzkumu bylo také sledování plnění grafikonu vlakové dopravy, poskytované 

služby pro cestující a návaznosti spojů v přestupních uzlech.  

Práce obsahuje rovněž návrhy a doporučení na zlepšení dopravní obslužnosti a jízdního 

komfortu cestujících.  

Cílem práce byla analýza současného stavu obslužnosti Plzeňského kraje železniční dopravou 

a po zhodnocení navrhnout opatření pro zlepšení stavu.  

Součástí práce bylo také potvrzení či vyvrácení 3 hypotéz.  

Hypotéza, že občané využívají železniční dopravu více, než v předchozích letech, se při 

terénním průzkumu u některých tratí potvrdila. Další z hypotéz – existence reálných možností 

na zlepšení dopravní obslužnosti na některých tratích se také potvrdila.  

Domnívám se, že práce předkládá dostatek podnětů k provedení změn, které by optimalizovaly 

dopravní obslužnost na vybraných tratích.  

Poslední z hypotéz, že na zvýšení zájmu obyvatel o železniční dopravu se významně podílejí  

i kulturní akce pořádané v dosahu zastávek dané trati se nepodařilo plně potvrdit, neboť 

v současné době nejsou používány žádné nástroje (např. akční jízdné, zvláštní vlaky apod.), 

které by případné zájemce motivovaly k masivnějšímu využívání veřejné dopravy včetně 

železnice k návštěvě těchto akcí.  

Na základě výše uvedeného průzkumu je navrženo obnovení provozu na trati Mladotice – 

Kralovice u Rakovníka a Svojšín – Bor. Z pohledu jízdního řádu jsou navrženy trasy vlaků   

a vytvořena návaznost na pravidelné vlaky v přestupních stanicích.  

Možnosti, jak zvýšit využití železniční dopravy v Plzeňském kraji byly v této práci popsány  

a tím bylo dosaženo cíle diplomové práce.     
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Příloha č. 1 

Schéma dopravní infrastruktury Plzeňského kraje 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: 1  

 

Zdroj: Data Krajského úřadu Plzeňského kraje a úprava v programu ArcGIS for Desktop 

Obrázek 1: Schéma dopravní infrastruktury Plzeňského kraje 
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Příloha č. 2 

Integrovaná doprava Plzeňského kraje 

 

 

 

 

 

Zdroj: Integrovaná doprava Plzeňského kraje 

Obrázek 1: Schéma integrované dopravy Plzeňského kraje 
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Příloha č. 3 

Současný stav trati Kralovice u Rakovníka – Mladotice 

 

Obrázek 1: Budova stanice Kralovice u Rakovníka s motorovým vozem řady 810 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 2: Zhlaví stanice Kralovice u Rakovníka a pokračování trati směr Mladotice 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 3: Navrhované místo zastávky Kralovice u Rakovníka zastávka 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 4: Železniční trať v místě navrhované zastávky Kralovice u Rakovníka zastávka 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 5: Železniční viadukt a přístupová komunikace k navrhované zastávce Mariánský Týnec 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 6: Mariánská Týnice a obec Mariánský Týnec 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 7: Budova železniční zastávky Trojany 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 8: Kolejiště v prostoru zastávky Trojany 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 9: Zhlaví ve stanici Mladotice (na levé straně trať do Žatce, na pravé straně trať do Kralovic) 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 10: Budova železniční stanice Mladotice 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Příloha č. 4 

Současný stav trati Svojšín – Bor 

 

Obrázek 1: Motorový osobní vlak ve stanici Svojšín při příjezdu ze stanice Bor (poslední měsíc před ukončením 

provozu v listopadu 2018) 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 2: Přístřešek pro cestující na zastávce Lom u Stříbra 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 3: Zastávka Lom u Stříbra 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 4: Budova zastávky Holostřevy 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 5: Zastávka Skviřín 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

 

Obrázek 6: Budova železniční stanice Bor 

Zdroj: vlastní fotografie 



 

1 

 

Příloha č. 5 

Aktuální stav obslužnosti regionu železniční dopravou 

 

Obrázek 1: Sobotní odpoledne v ŽST Bělá nad Radbuzou  

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 2: Osobní vlak na zastávce Borek u Tachova 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 3: Nástup a výstup cestujících do osobního vlaku v ŽST Sušice 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 4: Osobní vlak na trati Horažďovice předměstí – Klatovy v pozadí s hradem Rabí 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 5: Parní vlak v Radnicích 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 6: Motorový osobní vlak ve stanici Příkosice na trati Rokycany - Nezvěstice 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 7: Přestupní terminál Nepomuk 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 8: Přestupní terminál Blovice 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 9: Přestupní terminál Sušice 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 10: Budova železniční stanice Železná Ruda-Alžbětín 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Obrázek 11: Lokomotiva řady 362 s rychlíkem ve stanici Rokycany 

Zdroj: vlastní fotografie 

 

 

Obrázek 12: Železniční stanice Stříbro 

Zdroj: vlastní fotografie 
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Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Příloha č. 6 

Jízdní řád vlakové dopravy na trati č. 160 Plzeň – Žatec  

 

 

 

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 1: Aktuální jízdní řád na trati Plzeň – Žatec, str. 1 

Obrázek 2: Aktuální jízdní řád na trati Plzeň – Žatec, str. 2 
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Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 3:  Aktuální jízdní řád na trati Žatec – Plzeň, str. 1 

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 4:  Aktuální jízdní řád na trati Žatec – Plzeň, str. 2 
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Příloha č. 7 

Jízdní řád vlakové dopravy na trati č. 162 Rakovník – Kralovice u Rakovníka 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 1: Aktuální jízdní řád na trati Rakovník – Kralovice u Rakovníka a zpět 



 

1 

 

Příloha č. 8 

Jízdní řád vlakové dopravy na trati č. 178 Plzeň – Cheb 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 1: Aktuální jízdní řád na trati Plzeň – Cheb, str. 1 

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 2: Aktuální jízdní řád na trati Plzeň – Cheb, str. 2 
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Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 3: Aktuální jízdní řád na trati Plzeň – Cheb, str. 3 

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 4: Aktuální jízdní řád na trati Plzeň – Cheb, str. 4 
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Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 5: Aktuální jízdní řád na trati Cheb – Plzeň, str. 1 

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 6: Aktuální jízdní řád na trati Cheb – Plzeň, str. 2 
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Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 7: Aktuální jízdní řád na trati Cheb – Plzeň, str. 3 

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 8: Aktuální jízdní řád na trati Cheb – Plzeň, str. 4 
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Příloha č. 9 

Jízdní řád vlakové dopravy na trati č. 184 Domažlice – Planá u Mariánských Lázní 

  

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 1: Aktuální jízdní řád na trati Domažlice – Planá u Mariánských Lázní, str. 1 

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 2: Aktuální jízdní řád na trati Domažlice – Planá u Mariánských Lázní, str. 2 
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Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 3: Aktuální jízdní řád na trati Planá u Mariánských Lázní – Domažlice, str. 1 

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

Obrázek 4: Aktuální jízdní řád na trati Planá u Mariánských Lázní – Domažlice, str. 2 
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Příloha č. 10 

Jízdní řád vlakové dopravy na trati č. 186 Svojšín – Bor a zpět 

 

Zdroj: Knižní jízdní řád SŽDC 

 

Obrázek 1: Aktuální jízdní řád na trati Svojšín – Bor a zpět 


