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ANOTACE

Prace je venovana popisu moznosti, jakymi lze snizit dopad negativnich viivii, kterymi piisobi
individudIni automobilovd doprava na pravidelnost méstské hromadné dopravy. Uvodni cdst
prdce obsahuje popis téchto negativnich vilivii a zabyva se také moznostmi, kterymi lze jejich
dopad snizZit, a to predevsim prostiednictvim ruznych druhit preferencnich opatieni. Ddile
se prace zabyva analyzou soucasného stavu aplikace preferencnich opatreni v hlavnim mésté
Ceské republiky Praze. Zdvérecnd dcast prace obsahuje navrhy na realizaci novych

preferencnich opatreni v Praze.
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TITLE

Reducing the Negative Impact of Private Car Transportation on the Regularity of Urban

Public Transport in Prague

ANNOTATION

The work is devoted to the description of the possibilities, that can reduce the impact
of negative influences, that cause individual car transport on the regularity of urban public
transport. The introductory part contains a description of these negative effects and also
addresses the options that can reduce their impact, especially through a range of preferential
measures. The work analyzes the current status of the aplication of preferential measures
inthe Czech capital Prague. The final section of the work contains suggestions

on the implementation of new preferential measures in Prague.
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uvoD

Doprava je odnepaméti soucasti lidského zivota, lidé maji neustalou potfebu se nékam
premistovat. V kazdé rozvinuté zemi na svété souvisi S ristem zivotni trovné také neustéle
se zvySujici mobilita obyvatelstva. V disledku zvysujici se mobility stale vice plati, ze Zivot
vSech vétsich mést je kazdodenné spojen s nepfili§ vyhovujicim a nadmérnym dopravnim
provozem vs§eho druhu. Zejména se jedna o individualni automobilovou dopravu, ale i ostatni
druhy silni¢ni dopravy a samoziejmé také vefejnou hromadnou dopravu. Tento nadmérny rist
dopravy zpusobuje celou fadu problému, se kterymi se mésta musi potykat. Jedna se zejména
0 dopravni kongesce, a to nejen na zatizenych ktizovatkach v centrech mést, ale ¢asto jsou
kongescemi postizené celé vyznamné casti sité méstskych ulic, a dokonce i kapacitni
rychlostni komunikace Vv okoli mést. V dusledku toho, je negativné ovliviiovan provoz
povrchovych subsystémt méstské hromadné dopravy, které jsou provozovany soubézné
s dopravou automobilovou.

Bakalarskd prace se zabyvéa analyzou téch negativnich vlivi, kterymi individualni
automobilovd doprava omezuje méstskou hromadnou dopravu. Déle je v praci podrobné
popsano, jakymi nastroji je mozné pusobeni téchto negativnich vlivl snizit. Téchto nastroju
existuje cela fada a souhrnné se nazyvaji preferenéni opatfeni. Dalsi Cast prace se zabyva
analyzou soucCasného stavu realizace preferencnich opatfeni pro méstskou hromadnou
dopravu v hlavnim mésté Ceské republiky Praze. Mésto Praha bylo zvoleno z toho divodu,
ze systtm MHD je zde velmi rozvinuty arealizace preferen¢nich opatfeni pro MHD
je na velmi vysoké urovni.

Zavérecna cast prace obsahuje ndvrhy na realizaci novych preferencnich opatfeni
pro tramvajovou dopravu Vv Praze. Tato ¢ast se formou dvou modelovych piikladii pokusi
popsat, jakym zplisobem se nova preferencni opatieni navrhuji a co ptedchézi jejich realizaci.
Navrzena feSeni jsou zhodnocena z hlediska jejich pfinosu pro dopravni podnik i cestujici

vetejnost, a také z hlediska jejich pfinosu pro zvyseni bezpec¢nosti dopravy.



1 VLIV INDIVIDUALNIi AUTOMOBILOVE DOPRAVY
NA PROVOZ MHD

Poroce 1989 nastala v Ceské republice zména politickych, spoleenskych
i ekonomickych poméri, ¢imz také dosSlo k nastartovani mohutného boomu individualniho
automobilismu, tento jev se nejvice projevuje predevSim ve velkych méstech. Naptiklad
v hlavnim mésté Praze je v soucasnosti registrovano 914 224 vozidel, z toho 683 295
osobnich automobild. V roce 1997 piipadalo v Praze 2,3 obyvatele na jeden automobil, v roce
2010 to je jiz 1,94 obyvatele na jeden automobil a toto Cislo se stale snizuje (2).

Tento staly nardist motorizace a z n¢ho plynouci zvySujici se mobilita obyvatelstva
ma na izemi mést za nasledek predevsim rast intenzity dopravniho proudu, a to hlavné v dobé
dopravnich Spicek. To zplsobuje zpomaleni dopravy, prodluzovani prostojlii na kiizovatkach,
pfepliovani vSech dopravnich ploch a v pfimém duasledku negativné ovliviiuje i provoz

povrchové MHD.

1.1 Vymezeni pojmu

vyskytovat v celé praci. Jde jednak o definici n€kterych obecné pouzivanych pojmu, dale

pak o definici nékterych technickych termint.

Méstska hromadna doprava (MHD) - je charakterizovana jako c¢innost spjata
s cilevédomym hromadnym pfemistovanim osob a definovanych hmotnych piedméti
v predpokladanych objemovych a definovanych cCasovych a prostorovych souvislostech

za pouziti pro tento typ vhodnych dopravnich prostiedki a technologii. (DRDLA, 2005)
Dopravni kongesce — je stav provozu na pozemni komunikaci nebo jiné dopravni cest¢, ktery
je charakterizovan snizenim cestovni rychlosti, prodluzovanim jizdnich dob a kolonami

dopravnich prostredki.

Intervalova doprava — lze ji charakterizovat jako jizdu vozidel, jedoucich za sebou v pfedem

stanovenych pravidelnych ¢asovych odstupech, nebo-li v pfedem stanovenych intervalech.
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Interval dopravy — je Casovy tsek oddé€lujici dvé po sobé jedouci vozidla v uréitém sméru

v daném profilu komunikace.

Pravidelnost — dosazeni pravidelnosti MHD vyjadiuje schopnost vozidel MHD na urc€ité
lince dodrzet ptedepsany linkovy nebo nasledny interval dopravy. Pfi ur€ovani kvality MHD
je pravidelnost velmi dulezitym ukazatelem. Pro hodnoceni pravidelnosti MHD se pouziva
tzv. index pravidelnosti, ktery nabyva hodnot v intervalu od 0 do 1, kde hodnota 1 znamena
dosazeni 100% pravidelnosti dopravy. Index pravidelnosti se stanovuje dle vzorce (1-1):
=2 (1-1)
DI
kde:

I, ... index pravidelnosti;

ipt ... linkovy interval dopravy podle jizdniho Fadu na lince [min];

Isk ... linkovy interval dopravy skutecny, zjistény v provozu na lince [min]

Radi¢ — zatizeni, které tidi sled a délku jednotlivych fazi na svételném signalizacnim zatizeni
(SSZ). Pro optimalni dynamické fizeni a umoznéni preference hromadné dopravy je nutny

mikroprocesorovy fadi¢ s volné programovatelnou logikou.

Detekce — umoziuje zjistit pfiblizeni vozidla ke kfizovatce a urcit jeho polohu, tyto
informace pieddva do tfadice SSZ k dalSimu vyhodnoceni. Existuji dva zpiisoby detekce,
ato aktivni a pasivni. Aktivni detekce je zptisob, pfi kterém vozidlo vysila informace
0 své poloze do tadice. Oproti tomu pii pasivni detekci dochazi ke snimani polohy vozidla.
Pii preferenci tramvaji je pouZivdna vyhradné pasivni detekce, aktivni je vyuZzivana

pfi preferenci autobust.
Ridici logika — signalni program v fadi¢i, kterym se fidi délka a sled jednotlivych fazi
na SSZ. Aby byla umoznéna preference tramvaji, musi byt prostfednictvim detekce v fidici

logice upfednostnény naroky tramvaji, pfed naroky ostatnich ticastniki silni¢niho provozu.

Faze — Casovy interval, ve kterém maji souasné volno urcité zpravidla vzajemné nekolizni

dopravni pohyby na kfizovatce.
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Cyklus — opakujici se ¢asova sestava signalnich obrazt urcitého SSZ.

Stopéara — misto, kde je fidi¢ povinen vozidlo v pfipad¢ signalt stij nejdale zastavit.

(GROSSMANN, 2004)

1.2 Vliv dopravnich kongesci

Jak bylo vyse uvedeno, doslo v poslednich letech k vyraznému néartstu poctu osobnich
vozidel, coz vede K tomu, ze dochazi k soustavnému narastu provozu, a to jak v centrech,
tak i mimo centra mést, a také na méstskych okruzich. V oblastech extravilanu® je kapacita
komunikaci soustavné navySovana novou vystavbou. Naopak V centrech velkych mést
jejizmnoho komunikaci na hranici svoji kapacity a Vv nékterych mistech jiz musela
byt aplikovana regulaéni opatieni.

Dopravni kongesce jsou nejzésadnéjsi Cinitel omezujici provoz téch subsystémi
povrchové MHD, které jsou vedeny spoleéné s ostatnim provozem. Z toho vyplyva, ze vliv

maji pfedevsim na autobusovy, trolejbusovy a tramvajovy subsystém MHD.

1.2.1 Predchazeni vlivu dopravnich kongesci na provoz MHD

Nejlepsi zptlisob jak ptedejit tomu, aby se vozidla hromadné dopravy ocitla v dopravni
kongesci je vést jejich provoz oddélene od ostatniho provozu. Tzn. zvyhodnéni vozidel MHD
pomoci Uprav dopravniho znaceni, jedna se tedy o vyhrazené pruhy pro autobusy / trolejbusy,
vyhrazené komunikace pro vozidla MHD, provoz vozidel MHD v pé&Sich zonach nebo
umoznéni obousmérného provozu vozidel MHD v jednosmérnych komunikacich.

Nejvyssi formou preference jsou stavebni upravy komunikaci ve prospéch MHD,
muze se jednat napf. o Upravy kiiZzovatek, oddéleni télesa tramvajové trat¢ od pozemni
komunikace pomoci podélnych délicich prahti nebo rovnou o uplnou segregaci MHD. Idealni
pfipad absolutni preference tramvaji je vybudovani zcela segregované tramvajové traté

S charakterem rychlodrahy.

1.3 VIliv ¢éekani na krizovatkach

Dalsi vyznamny vliv, kterym piisobi individualni doprava na MHD je v misté kiizeni
pozemnich komunikaci. Kazda kiizovatka, at uz je nebo neni vybavena SSZ je zdrojem

potencialniho zdrzeni vozidel MHD.

1 ca . _ N “ron ;
Extravilan - je souhrnné oznaceni pro nezastavénou ¢ast uzemi obce.
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1.3.1 Predchazeni vlivu ¢ekani na krizovatkach

Pokud je kfizovatka vybavena SSZ nabizi se zde velky prostor pro vytvofeni
kvalitnich preferencnich opatfeni, a to predevSim pro tramvajovy subsystém MHD.
Na kiizovatkach se samoziejmé realizuji také preferencni opatieni pro autobusovy
a trolejbusovy subsystém MHD.

Preference MHD na ktizovatkach vybavenych SSZ znamena moznost piednostni
volby a prodluzovani signalu volno pro vozidla MHD, ktera si ho voli sama pomoci rtiznych
detek¢nich zafizeni. Podstatou je, aby vozidla MHD mohla projet svételné fizenou
kiizovatkou pokud mozno zcela bez zastaveni, nebo alespont s minimalnim zdrzenim.
Dle parametri kiizovatky lze na SSZ dosahnout absolutni preference, a to V piipadg,
Ize dosahnout vytvofeni alespont podminéné preference. Rozdil mezi t€émito dvéma druhy
preference bude vysvétlen v nasledujici kapitole.

Jiny zplsob jak lze minimalizovat dobu ¢ekani pfed SSZ, je vyhrazeny odbocovaci
pruh pro autobusy (trolejbusy). Ten sice nezajisti, ze vozidlo nebude muset cekat pred
signalem stij, ale zajisti, Ze vozidlo MHD nebude cekat ve ,.fronté* s ostatnimi vozidly,
protoze zastavi pfimo na hranici kfizovatky. Tento vyhrazeny pruh mize byt jak odbocovaci

tak 1 do pfimého sméru. Stejné tak mu miize, ale nemusi pfedchazet vyhrazeny jizdni pruh.
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2 PREFERENCNi OPATRENIi PRO MHD

Hromadna doprava s provozem na spole¢nych komunikacich s individualni a ostatni
automobilovou dopravou je v centralnich, husté osidlenych mistech natolik ovliviiovana,
ze klesa jeji kvalita, hlavné rychlost a piesnost v dodrzovani jizdniho fadu. V konkurenci
s IAD toto snizeni kvality negativné ovliviiuje volbu dopravniho prosttedku hromadné osobni
dopravy (SUROVEC, 1998).

Preferencni opatieni pro MHD lze tedy chapat jako soubor mnoha riiznych
opatieni, jejichz cilem je dosaZeni konkurenceschopnosti hromadné dopravy vuéi
dopravé individualni a zvySeni jeji atraktivity pro uzivatele.

Preferovat hromadnou dopravu pied dopravou individudlni je vyhodné predevSim
z toho ditvodu, ze je vyrazné efektivnéjs$i. Vozidel MHD se po méstskych komunikacich
pohybuje podstatné méné, a proto je mozné je n¢jakym zplisobem zvyhodnit. Pokud naptiklad
ktizovatkou vybavenou SSZ projede za minutu jedna tramvaj a 60 silni¢nich vozidel,
Ize na této kiizovatce zajistit takovy zplsob fizeni, aby v moment¢ piijezdu tramvaje k hranici
ktizovatky byl pro tramvaj nastaven signal volno.

Vyssi efektivita hromadné dopravy spociva v tom, Ze ma na jednu piepravenou 0sobu
mnohem mensi naroky, atopfedev§im na prostor, jak doklada obrazek 1. Graf
na obrazku 1 zobrazuje kolik osobnich vozidel odpovida kapacité jednoho typického vozidla
povrchové MHD (tramvaje, autobusu) nebo jedné soupravy metra.

Jako dalsi z hlavnich argumentl v otdzce, pro¢ je vyhodné preferovat MHD pted IAD
1ze uvést, ze v podminkach mésta neni mozné, aby vétSina (a uz vibec ne vSechny) ptepravni
naroky obyvatel mésta byly uspokojeny pomoci individualniho automobilismu. MHD je proto
sluzbou zcela nepostradatelnou pro Zivot mésta.

Preference vefejné dopravy nepfinasi pozitiva pouze pro cestujici (vyssi rychlost
a spolehlivost hromadné dopravy), ale i pro dopravce (nizsi spotfeba i opotiebeni vozidel,
bezproblémové dodrzovani zakonnych bezpecnostnich prestavek tidiclh, dosazeni veétsi
pravidelnosti dopravy). Vyznamny pozitivni efekt pro dopravce mtize byt také snizeni poctu
vypravovanych vozidel, protoze se zvySuje pfesnost dopravy, neni nutné vypravovat tolik
posilovych spoji, a to vede prirozené k tsporam. Toto se tykd predevSim autobust.

V piimé souvislosti s preferenci vozidel vetejné dopravy je nutné feSit i preferenci
jejich uzivatelt, zde se jednd napf. o vhodné fesené pfistupy k zastavkam, vhodna vyska

nastupist, kvalitni informac¢ni systémy atd.
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Obrazek 1: Efektivita hromadné dopravy
Zdroj: Autor, s vyuzitim (3)

2.1 Pravni predpisy

Aby bylo mozné vytvaiet preferenéni opatieni pro vefejnou dopravu, je nutné
mit nastaveny pottebné zdkonné¢ podminky. Zakladni prava a povinnosti ve véci preferenci

vefejné dopravy definuje Zakon ¢. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich,

a to v nasledujicich bodech:

e zikaz jizdy ostatnich vozidel po tramvajovém pasu,

e vyhrazené jizdni pruhy pro autobusy (pfipadné i dalsi vozidla),
e prednost tramvaji pii odboCovani vpravo,

e piednost vozidel vyjizdéjicich z vyhrazeného jizdniho pruhu,

e prednost autobust vyjizdé€jicich z prostoru zastavky.

Pravni ramec je tvoten dale vyhlaskami (zejména ¢. 30/2001 Sb. o pravidlech provozu
na pozemnich komunikacich), technickymi normami (napt. CSN 73 6110) a podminkami
pro stavebni a dopravni feSeni. V Praze tesi otazku preferenci hromadné dopravy také Zasady
dopravni politiky hl. m. Prahy z roku 1996 a dale Strategicky plan hi. m. Prahy. Vyznamnym
dokumentem, ktery fesi otazku preferenci MHD na celostatni urovni, je Dopravni politika
Ceské republiky.
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2.2

2.3

Skupiny preferenénich nastroju

Existuji dvé zékladni skupiny preferencnich nastroju:

Primé preferencni nastroje — jedna se o preferencni nastroje, které maji piimou
vazbu na vozidla a dopravni cestu.

Neprimé preferenéni nastroje — jedna se o rizné formy podpory vedouci k vy$simu

pouzivani hromadné dopravy, maji vazbu na uzivatele dopravy.

Primé preferené€ni nastroje

Jak jiz bylo tfeceno vySe, jedna se o skupinu preferencnich nastrojii s pfimou vazbou

na vozidlo a dopravni cestu. Pii tvorbé pfimych preferenénich nastrojii je vzdy nutné hledat

takové optimalni feSeni, které zajisti maximalni moznou preferenci hromadné dopravy,

ale pfitom toto feSeni nebude na ukor ostatnich uzivatelt dopravni sité.

2.3.1 Preference na svételnych signalizacnich zafizenich

Vhodnymi Gpravami rezimu fizeni SSZ Ize zajistit vysokou miru preference hromadné

dopravy. Nejednd se pouze o preferenci vozidel pii prijezdu kiizovatkou, ale také

0 preferenci cestujicich pii pfistupu do prostoru zastavky.

Pro tizeni cyklu svételnych kiizovatek existuji dva zékladni zptisoby:

Bez dynamického Fizeni SSZ — neménna délka a stale stejné potadi jednotlivych fazi,
kazdy cyklus ma tudiz stejny pribéh. Rizeni neni mozné ménit podle aktualni
dopravni situace. Jedind moznost, jak na téchto SSZ preferovat MHD je pevné
prodlouzeni fazi ve smérech pohybu vozidel MHD.

S dynamickym Fizenim SSZ — tento systém umoziuje meénit signalni program
dle aktualnich dopravnich narokd v realném case. Délky signali volno a stfidani
jednotlivych fazi tizeni se proto méni dle aktualni poptavky. Pouziva prostiedky jako
je proménna délka faze, zména potadi fazi atd. Podminkou dynamického fizeni SSZ
s preferenci vozidel MHD je detekce vozidel pfi jejich piijezdu do oblasti vlivu SSZ.

Existuji dva zpisoby detekce vozidel.

o AKktivni detekce — vozidlo aktivné vysila informaci o své poloze.
o Pasivni detekce — vozidlo je detekovano pomoci detektoru, ktery snima

informace o jeho poloze.
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Z vyse uvedeného vyplyva, ze nutnou podminkou preference hromadné dopravy
na SSZ je dynamické ftizeni, protoze to v redlném cCase reaguje na naroky vozidel pred
kiizovatkou. Z hlediska formy lze preference na SSZ rozdé€lit na dvé skupiny, jsou

to absolutni preference a podminéna preference.

Absolutni preference — jde o pfipad, kdy je SSZ na kiizovatce fizeno
mikroprocesorovym fadicem, ktery umoziuje zménit potfadi fazi signalizacniho cyklu
tak, aby vozidlo hromadné dopravy mohlo kiizovatku projet zcela bez ¢ekani. Tudiz
jde o0 systém, ktery az na vyjimecné situace (piijezd nékolika vozidel MHD soucasné k SSZ)
pridéli okamzité vozidlu hromadné dopravy signal volno. Absolutni preference se pouzivaji
pfedevsim na jednoduchych kiizovatkach s mensi intenzitou provozu a prechodech.

Podminéna preference — je takovy zpusob fizeni, pfi kterém je vozidlim hromadné
dopravy umoznén rychlejsi prijezd kiiZovatkou fizenou SSZ, ale na rozdil od ptipadu
absolutni preference budou néktera vozidla muset néjakou dobu cekat (budou zastavena
signalem stdj). Mira podminéné preference, respektive mira, se kterou se ptiblizuje absolutni

preferenci, zavisi na konkrétnim feSeni a zpisobu fizeni daného SSZ.

2.3.2 Zpusoby prednostni volby signalu volno na SSZ

Ve chvili kdy se tramvaj pfibliZi na urcitou stanovenou vzdalenost k SSZ, pteda
prostfednictvim detektoru informaci o své poloze do fadice, ktery fidi sled a délky
jednotlivych fazi. Nasleduje nastaveni SSZ pro preferenci tramvaje, to l1ze provést né¢kolika

zpusoby:

e Prodlouzeni faze — pokud v okamziku ptihlaSeni tramvaje pravé probiha faze,
pii které ma tramvaj signal volno, pak pfi splnéni podminek v fidici logice dojde
k prodlouzeni této faze o Cas potiebny k projeti tramvaje od detektoru ke stopcare.

e Zkraceni faze — pokud v okamziku ptihlaseni tramvaje pravé probiha faze, pii které
ma volno smér kolizni se smérem jizdy tramvaje, pak pii splnéni podminek v fidici
logice dojde ke zkraceni této faze tak, aby v piedpokladany Cas piijezdu tramvaje
ke stopcafe zapocCala faze se signalem volno pro tramvaj.

e Zména poradi fazi — v pfipad¢ naroku tramvaje v zadanych Casovych intervalech
cyklu fizeni se pfi splnéni podminek zadanych v fidici logice zméni potadi fazi
tak, aby pozadovana faze pro tramvaj byla zafazena do signalniho programu

co nejdiive, ¢imz se zméni pravidelny sled fazi. (GROSSMANN, 2004)
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e VloZeni faze navic v pripadé vyzvy — Vkazdém zcykli fizeni se nevyskytuji
vSechny naroky na dané faze s preferenci, je to z divodu Cetnosti tramvajovych spoju.
V piipadé neexistence narokli na fazi s preferenci tramvaje se uSetfeny Cas vyuZije
pro ostatni dopravni sméry. To vede ke zvysSeni plynulosti provozu a k celkovému

zvyseni uc¢innosti fizeni pomoci SSZ.

2.3.3 Predpokladané efekty preference tramvaji na SSZ

Jiz od chvile, kdy bylo uvedeno do provozu prvni SSZ s preferenci tramvaji
se uvazovalo nad tim, jak velky by byl pfinos pro prazskou tramvajovou dopravu, pokud
by byla zavedena preference tramvaji na vsech SSZ. Ziejm¢ nejkomplexngjsi byl vyzkum
dnes jiz zaniklé organizace UDI Praha, ktery byl proveden roku 1995. Piestoze od té doby
uplynula jiz fada let, je mozné se o vysledky tohoto vyzkumu dodnes opirat.

Z tohoto vyzkumu mimo jiné vyplynulo, Ze zavedenim preference tramvaji na vsech
SSZ natramvajové siti by bylo mozné snizit zdrzeni a zastavovani tramvaji pted SSZ
pfi velmi stfizlivém odhadu pfinejmenSim o 50 %, v nejlepSim piipadé¢ dokonce
az 0 70 %, mysleno pfi srovndni s puvodnim stavem, tzn. s fizenim bez preference.

Tim by se za pfedpokladu jinak nezménénych podminek dosahlo:

e zvySeni primérné cestovni rychlosti tramvaji 0 6 az 9 %,
e zkraceni jizdni doby z kone¢né na kone¢nou primérné o 3 aZ 4 minuty,
e Uspory 20 az 25 tramvajovych vlakil na siti,

e zlepSeni plynulosti jizdy a pravidelnosti provozu.

2.3.4 Preference cestujicich v prostoru zastavek

Casovy ostritvek — je to dalsi ze zpasobu preference pomoci SSZ. Jedna se o zpiisob
provedeni zastavky, kdy pfi piijezdu tramvaje do zastavky, ktery je detekovadn pomoci
trolejovych kontaktt, dojde k zastaveni soubézné automobilové dopravy. Poté ve chvili, kdy
je detekovan odjezd tramvaje z prostoru zastavky, dojde opét k ptidéleni signalu volno
pro automobilovou dopravu.

Zastavkovy mys — je vytvofen rozSifenim chodniku a pfiblizeni chodnikové hrany
V misté zastavky k tramvajovym kolejim. Cestujici tak nastupuji pfimo z chodniku a ostatni
silni¢ni vozidla ¢ekaji za tramvaji.

Videniska zastavka (zastavka s pojiZzdénym zastavkovym mysem) — je vytvoiena

zvySenim vozovky Vmisté zastdvky vpravo od tramvajového télesa do vyskové trovné
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nastupiSté. Tato uprava zajistuje, ze iV uzsich profilech komunikace je umoznén

bezbariérovy piistup. Vede také ke zklidnéni dopravy.

2.3.5 Preference vyjadrena pomoci dopravniho znaceni

V tomto piipadé se jedna piedev§im o vyhrazené jizdni pruhy pro autobusy nebo
trolejbusy, mohou byt bud’ trvalé, nebo ¢asové omezené na urcitou ¢ast dne. Vyhrazené pruhy
byvaji rizné kombinovany s provozem dalSich druhti dopravy (napft. s vozidly taxisluzby
nebo cyklisty). Vytvofeni vyhrazenych pruhti pro vozidla MHD pfirozen¢ zvysi kvalitu
hromadné dopravy, pfedevsim dojde ke zkraceni jizdnich dob a zvySeni pravidelnosti.

Pokud dojde k vyhrazeni jednoho jizdniho pruhu pro vozidla MHD na komunikaci,
kterd pivodné Vv celé Sifce slouzila veskeré silnicni dopravé, ma tento krok samoziejmé
za nasledek sniZeni propustnosti dané komunikace. Proto je tfeba vzdy dobie uvazit, jestli
je realizace vyhrazeného pruhu pro MHD skute¢né mozna. Je logické, Ze tento krok povede
k omezeni ostatni silniéni dopravy Do jisté miry je to i Zadouci, protoze to mize motivovat
osoby cestujici vlastnim vozidlem k vyuziti MHD, zaroven ale tento krok nesmi zplsobit
kolaps silni¢ni dopravy na dané komunikaci. Zakladni varianty vyhrazenych jizdnich pruht

jsou nasledujici:

e BUS - dle zédkona pouze pro autobusy MHD nebo trolejbusy,

e TRAM + BUS - legalizace jizdy autobusit MHD po tramvajovém télese,
e BUS + cyklisté,

e BUS + taxisluzba,

e BUS + taxisluzba + cyklisté.

Dalsi formy preference MHD pomoci dopravniho znaceni jsou rizné zakazy a piikazy,
které¢ ve svém disledku zvyhodni vozidla hromadné dopravy. Lze se také setkat s provozem

MHD v pésich a obytnych zénach nebo s provozem MHD vV jednosmérné ulici obéma sméry.

2.3.6 Podélné délici prahy

V tsecich, kde je soubézné provozovéana tramvajova a individualni automobilova
doprava, je mozné zajistit preferenci tramvajové dopravy pomoci segregace tramvajové traté.
Nejjednodussi zplisob je zcela oddé€lené téleso tramvajové traté, tj. s otevienym kolejovym
svrskem. Toto feSeni je ovSem problematické predevSim v zastavéném uzemi s omezenym

prostorem.
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Dalsi moznosti, kterd je pouzivana nejcastéji, je fyzické oddéleni tramvajového pasu
V podélném sméru pomoci podélnych délicich prahd. Jedna se o pribézny délici prvek mezi
télesem tramvajové traté a vozovkou, vyrobeny z prefabrikovanych betonovych tvarovek,
vyc¢nivajici pfiblizné 9 cm nad Groven vozovky.

D¢lici prahy se buduji zejména na stavajicich tramvajovych tratich v mistech,
kde dochazi k ¢astému vjizdéni vozidel na tramvajovy pas a z toho plynouciho omezovani
tramvajové dopravy. Nejcastéji dochazi k blokovani tramvaji v mistech tvorby dopravnich

kongesci, a to ze tiech hlavnich divodu:

1. Nepozornosti fidi¢t silni¢nich vozidel
2. Neukaznénosti fidi¢u silni¢nich vozidel

3. Objizdéni ptekazky (napt. nespravné zaparkovaného vozidla)

V nékterych mistech neni instalace podélnych délicich prahi z prostorovych divoda
mozna, toto lze fesit jinymi opatenimi, kterd vSak nejsou tolik uc¢inna. Nejcastéji se pouzivaji
dopravni knofliky, jedna se o drobna reflexni té¢liska umisténa na vozovce, kterymi je mozné
doplnit vodorovné znaceni mezi tramvajovym pasem a vozovkou. Dopravni knofliky se ¢asto
pouzivaji jako doplitujici prvek k vodorovnému znaceni v misté zacatku podélného de€liciho

prahu. Obvykle jsou také umistovany tésn¢ podél prahu na vozovku jako bezpe€nostni prvek.

2.4 Neprimé preferenéni nastroje

Nepiimé preferencni nastroje predstavuji celou fadu riznych forem podpory, které
maji cestujici motivovat k vyuzivani hromadné dopravy. Tyto preferen¢ni néstroje jiz nemaji
za Ukol zajistit vozidlu MHD ptednost na kiizovatkach nebo v jizdnich pruzich, ale maji
motivovat cestujici vefejnost k vyuziti sluzeb MHD.

Zakladni a ziejmé& nejucinnéjsi nepiimy preferencni nastroj je dostate€na nabidka
spoju. Nabidka spojii je hlavni faktor, podle kterého se vétSina potenciondlnich cestujicich
rozhoduje, zda vyuzije sluzeb MHD. Idealni je periodicky jizdni ad (JR) s dostateén& hustou
nabidkou spojli, provozovanych ve snadno zapamatovatelném intervalu.

Dal§im vyznamnym nepfimym preferen¢nim nastrojem je vyvaieni integrovanych
dopravnich systému (IDS). Pod pojmem integrovany dopravni systém se rozumi takovy
zpusob organizace vefejné dopravy na urCitém Uzemi, v némZ jednotlivé druhy dopravy
vzajemné spolupracuji a vytvareji tak piehledny a jednoduchy systém vzajemné provazanych
linek s jednotnym tarifem, pfepravnimi podminkami a pravidelnymi intervaly mezi spoji.

IDS obvykle zahrnuje rizné subsystémy MHD, Zeleznici a regionalni autobusové linky.
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Dalsi z nepfimych preferencnich nastroji je kvalitni informaéni systém, a také
s tim souvisejici kvalitni systém prodeje jizdnich dokladt. Kvalitnim informaénim systémem
se rozumi, ze cestujici musi dostat pravdivé, piehledné, pfesné a srozumitelné informace.
Na zastavkach, ve vozidlech, v informacnich centrech i na webovych strankach dopravnich

podniki. Jde o informace o jizdnich fadech, tarifu, zménach v provozu atd.

2.4.1 Systéemy P+R, K+R, B+R

Jedna se o pomérné novou skupinu neptimych preferen¢nich néstroji, kterd ma opét
motivovat k vy$§imu vyuzivani hromadné dopravy. Cést cesty probiha vlastnim vozidlem
nebo na jizdnim kole, cilem je termindl MHD na okraji mésta, samotnd cesta do centra
je jiz realizovana pomoci MHD.

Nejcastéjsi je budovani systému zachytnych parkovist P+R (park and ride, Cesky
»zaparkuj a jed*). Tato parkovisté jsou budovana obvykle u terminald MHD, vyjimeéné
i U zelezniCnich stanic. Cestujici zaparkuje vozidlo na tomto parkovisti a dale pokracuje
hromadnou dopravou za zvyhodnénych podminek (obvykle sleva jizdného nebo parkovného).

Jinou formou je zfizovani parkovist K+R (kiss and ride). Tato parkovisté se opét
obvykle zfizuji v blizkosti terminali MHD a jsou urCena pro kratkodobé zastaveni nebo
vyckavani osobnich vozidel. Jsou ur€ena pro sdilenou automobilovou dopravu (spolujizdu),
kdy fidi€ vozidla ptepravuje k terminalu hromadné dopravy dalsi osobu nebo osoby.

Dalsi z téchto systému je B+R (bike and ride), v tomto pfipad¢ se jedna o navaznost
cyklistické dopravy na hromadnou dopravu. Cestujici ma moznost bezpen¢ odlozit jizdni
kolo v blizkosti terminalu MHD a dale pokracovat vozidlem hromadné dopravy. Jinou
formou podpory cyklistické a zaroven hromadné dopravy je moznost piepravy jizdniho kola

ve vozidle MHD.
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3 SOUCASNY STAV PREFERENCNICH OPATRENI
PRO MHD V PRAZE

Hlavni mésto Praha zacalo jako prvni mésto v Ceské republice (CR) fesit moZnost
preferovani hromadné dopravy ptfed dopravou individudlni. V soufasné dobé je v Praze
realizovano nejvice preferenénich opatfeni pro MHD ze vsech mést v CR, napi. jiz vice

nez 65 % kiizovatek na tramvajové siti fizenych SSZ ma nastavenou preferenci tramvaji.

3.1 Charakteristika MHD v Praze

Praha je hlavni a zarovei také nejvétsi mésto Ceské republiky. Rozklad4 se na uzemi
496 km? a v soucasné dob& méa 1 288 444 obyvatel (6). Provoz MHD zaji§tuje Dopravni
podnik hl. m. Prahy, akciova spole¢nost (DPP), jejimz stoprocentnim Vlastnikem je hlavni
meésto Praha. V ramci Prazské integrované dopravy (PID) je zapojena cela fada dalSich
dopravcil, napt. Ceské drahy, a. s.

MHD v Praze zahrnuje celkem 5 subsystému, jsou to: metro, tramvaje, autobusy,
lanova draha na Petfin a ptivozy. Jako Sesty subsystém by bylo mozné oznacit pfiméstské
zelezni¢ni linky, které se v soucasné dobé stale vyznamnéji podileji na poctu piepravenych
osob vramci PID, a pomalu se stavaji i soucasti prazské MHD. Jako navazny subsystém
Ize oznacit sit' zachytnych parkovist P+R, kterych je v Praze v soucasnosti 22. Podily
jednotlivych  subsystétmid  MHD  napoctu  piepravenych o0sob  jsou  uvedeny
na obrazku 2. S grafem na obrazku 2 souvisi také tabulka c¢islo 1, ktera udava konkrétni

¢iselné hodnoty o poctu piepravenych osob za rok 2009, s vyjimkou lanové drahy a ptivozil.

Tramvaje
28%

Autobusy
24%

48%

Obrazek 2: Podily jednotlivych subsystémit MHD na poctu prepravenych cestujicich
Zdroj: Autor, s vyuzitim (7)
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Tab. 1: Pocty prepravenych osob MHD v Praze za rok 2009 (v tisicich osob)

Subsystém MHD Pocet prepravenych osob
Metro 584 880
Tramvaje 349 286
Autobusy 302 307
Celkem 1236473

Zdroj: Provozné-technické ukazatele Dopravniho podniku hl. m. Prahy

3.1.1 Preference MHD v Praze

Tato bakalafska prace se zabyva predevsim preferenénimi opatfenimi pro tramvaje
a autobusy. Metro a zeleznice jsou preferované jiz ze své podstaty, lanova draha a ptivozy
se podili na pfepravnich vykonech miniméln¢, a proto se Vv jejich ptipad¢ nerealizuji zddna

preferencni opatieni.

3.1.2 Historie zavadéni preferenci MHD v Praze

Prvni experimentélni projekt dynamického tizeni SSZ s preferenci tramvaji probéhl
jizroku 1982 na kiizovatce ulic Bé&locerkevskda a SNB (dnes VrSovickd). Experiment
byl vyhodnocen jako Gspésny, problém byl ale s detekci tramvaji, detektory byly velmi citlivé
a Casto nefungovaly, proto se po ukonceni experimentu na kiizovatku opét vratilo fizeni
s pevnymi cykly, které je zde dodnes. Prvni SSZ s preferenci tramvaji v trvalém provozu
zahajilo sviij provoz v roce 1987 na kiizovatce Modianska — Mlejnek (sever).

Pielomovy moment v zavadéni preferenci hromadné dopravy v Praze nastal v roce
1994. Tehdy byly kftizeni SSZ poprvé pouzity mikropocitacové ftadice s volné
programovatelnou logikou. Prvni kfizovatka, vybavena timto systémem fizeni, byla
kiizovatka u Manesa, kratce po ni ndsledovala ktizovatka u Narodniho divadla.

Dalsi vyznamny okamzik nastal v roce 1996, kdy byl Zastupitelstvem hl. m. Prahy
schvalen dokument Zdasady dopravni politiky hlavniho mésta Prahy. Na zakladé tohoto
dokumentu zapocalo v Praze pomérné¢ intenzivni uplathovani preferencnich opatieni
pro MHD. Zacala instalace podélnych délicich prahii u tramvajovych trati, rozSifovala
se preferencni opatieni na SSZ. Zhlediska nepfimych preferencnich opatieni doslo
k n¢kterym upravam dopravniho rezimu v centru mésta.

V nejnovéjsi historii zavadéni preferenci MHD v Praze je vyznamny rok 2009. Pred
rokem 2009 bylo v Praze 5,93 km vyhrazenych pruht pro autobusy, jejich délka do té doby
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rostla jen velmi pozvolna. Pfelomovy byl pravé rok 2009, kdy bylo v rdmci nékolika projekta
DPP a za podpory organizace Regionalni organizator prazské integrované dopravy (ROPID)
realizovano vyznaceni 8,335 km novych vyhrazenych jizdnich pruha, ty vétSinou neslouzi

pouze autobusiim MHD, ale také cyklistim a vozidlim taxisluzby.

3.2 Zasady dopravni politiky hlavniho mésta Prahy

V dokumentu Zdsady dopravni politiky hlavniho mésta Prahy je preference hromadné

dopravy pted dopravou individualni zminéna v nasledujicich bodech:
I. Hlavni principy dopravni politiky mésta

Dbat na spravny a proporcionalni vyvoj jednotlivych ¢asti dopravniho systému a jeho
technickou zdkladnu udrzovat na trovni odpovidajici stavu technického rozvoje.
Pti zajistovani prepravnich potieb mésta a zdjmového Gzemi preferovat provoz a rozvoj téch
druhii doprav a dopravnich systémt, které jsou ptiznivé pro tvorbu a ochranu Zivotniho

prostiedi. (12)
I1. Koncepce dal$iho rozvoje obsluhy mésta

Celkova koncepce dalsiho vyvoje dopravni obsluhy mésta smétfuje k vytvoreni

podminek pro preferenci hromadné osobni dopravy. (12)

Pro zajisténi schopnosti hromadné dopravy konkurovat individudlni automobilové
dopravé je kromé cenovych relaci rozhodujici kvalita, kterou je systém schopen nabidnout
uzivatelim. Dal$i vyvoj hromadné dopravy, organizacni uspotadani, konfigurace sité, pouzité
technologie je zadouci fidit tak, aby pii pfijatelnych provoznich nédkladech bylo mozné
postupné zkratit celkové ptepravni doby, zvySit pohodli cestujicich a zajistit zlepSeni
pravidelnosti provozu povrchové dopravy a informacniho servisu. Soucasné je nezbytné
vytvaret ptredpoklady pro zvySeni kvality provozu méstské hromadné dopravy i v organizaci
a fizeni dopravy na komunikacni siti mésta zavadénim efektivni preference méstské hromadné

dopravy.(12)

Pro feSeni problematiky fizeni a regulace dopravy v komunikacni siti mésta
je nezbytné zaméfit se na preferenci méstské hromadné dopravy pired dopravou

automobilovou.(12)
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II1. Hlavni ukoly

Pfi realizaci zésad dopravni politiky mésta se vefejnd sprava soustfedi zejména
na plnéni téchto hlavnich tkol: V komunikacni siti mésta zajistit preferenci osobni hromadné

dopravy ptfed dopravou automobilovou. (12)

3.3 Preferenéni opatreni pro tramvaje

Jak jiz bylo feceno vyse, preferenéni opatieni pro tramvaje se déli do dvou zakladnich
skupin. Jedna se o preference na SSZ — absolutni a podminéné a podélné délici prahy.

V této kapitole je popsan soudasny stav u kazdé ztéchto skupin preferencnich
opatfeni. V kapitole 4 bakalafské prace jsou navrzeny a zhodnoceny mozZnosti realizace
dal$ich preferencnich opatieni.

Na prazské tramvajové siti je celkem 218 SSZ, jak ukazuje graf na obrazku 3, témé&f
na 65 % téchto SSZ byla ke konci roku 2009 zavedena néjaka forma preference tramvaji (7).
Toto Cislo svédci o tom, ze DPP je v zavadéni preferenci MHD velmi aktivni, a také vedeni
hlavniho mésta Prahy je témto zamérim naklonéno. Stav aplikace preferencnich opatieni
na SSZ na prazské tramvajové siti zobrazuje kromé grafu také mapa, na které¢ jsou piimo

zakreslena jednotliva SSZ, mapa je soucasti bakalafské prace jako piiloha A.

B bez preference
tramvaji

B podminéna
preference
tramvaji

Oabsolutni

preference
39% tramvaji

Obrazek 3: Podil SSZ s preferenci na prazské tramvajove siti

Zdroj: Autor, s vyuzitim (3)

25



Délka podélnych délicich prahtt mezi télesem tramvajové trat¢ a vozovkou Ccinila
ke konci roku 2009 celkem 9992 m (7). V Praze jsou pouzity téi druhy délicich prahi,
jsou to hranaty obrubnik, obrubnik typu SSZ a obrubnik typu REMIS. Kazdy typ ma jiny
tvar a jiné vlastnosti, nejpouzivanéjsi je typ SSZ. Vyvoj délky podélnych délicich praht
na prazské tramvajové siti od roku 1996 do soucasnosti zobrazuje graf na obrazku ¢islo 4.

Ne vzdy je ale osazeni podélnych delicich prahi provedeno spravné, na nckolika
mistech v Praze jsou umistény zcela zbytecné a naopak na mnoha kritickych mistech chybi.
Typicky piiklad je Zenklova ulice, kde je v okoli zastavky Vosmikovych umistén podélny
délici prah, prestoze se v tomto misté kolony vozidel obvykle netvofi. Naopak v horni ¢asti
ulice za zastavkou Okrouhlickd je kriticky usek, kde vozidla ¢asto vjizdi na tramvajovou trat

a délici prah zde umistén neni. Realizaci podélného déliciho prahu na tomto misté se zabyva

modelovy piiklad ¢islo 2 v kapitole 4 této bakalatské prace.
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Obrazek 4: Vyvoj délky podélnych deélicich prahii
Zdroj: http://preference.prazsketramvaje.cz

3.4 Preferenéni opatreni pro autobusy

Pro autobusy se v Praze realizuji dvé skupiny preferen¢nich opatieni, jde o preference
na SSZ pomoci aktivni detekce a preference vyjadiené dopravnim znacenim.

Pocet SSZ (ktizovatek, prechodit) s preferenci autobusti pomoci aktivni detekce dosahl
ke konci roku 2009 poctu 93 (7). S tim tzce souvisi pocet autobusi vybavenych aktivni
detekci, ktery se také soustavné zvySuje. Pouzivaji se riizné zpusoby aktivni detekce,

napt. videodetekce, radiodetekce, indukéni smycky, GPS.
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Délka vyhrazenych pruhti pro autobusy dosdhla v Praze ke konci roku 2009
14,8 km na pozemnich komunikacich a 8,7 km na tramvajovych pasech. Celkem je tedy
V Praze realizovano 23,5 km liniové preference autobust (7). Vyvoj délky liniové preference
autobusti (na pozemnich komunikacich a tramvajovych pasech) od roku 2001 do soucasnosti
zobrazuje graf na obrazku 5. Je na ném patrné to, co jiz bylo feceno v kapitole o historii, totiz
ze prelomovy byl pravé rok 2009. Nepiedpoklada se, ze by v nasledujicich letech doslo

k dal§imu razantnimu nartstu délky vyhrazenych pruhti pro autobusy.
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Obrazek 5: Vyvoj délky liniové preference autobusii (v kilometrech)
Zdroj: http://preference.prazsketramvaje.cz
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4  NAVRHY NA REALIZACI PREFERENCNICH OPATRENI
A JEJICH ZHODNOCENI

Navrhova ¢ast bakalaiské prace byla pojata formou dvou modelovych ptikladii. Prvni
piiklad je komplexni feSeni preference tramvajové dopravy na SSZ v ulici VrSovicka
a na ni navazujici ulici V OlSindch, konkrétn€ v useku mezi zastdvkami StraSnickd az Nadrazi
VrSovice. Kapitola obsahuje analyzu soucasného stavu, véetné¢ udaji 0 zdrzeni tramvaji
na jednotlivych ktizovatkach fizenych SSZ, ziskané vlastnim méfenim autora prace. Dale
navrh na zavedeni preferencnich opatieni na SSZ a zhodnoceni téchto navrhl. Cilem této
kapitoly je tedy urcit, 0 kolik minut by se mohla zkratit jizdni doba tramvaji na tomto useku
zavedenim preference tramvaji na SSZ.

Druhy modelovy piiklad je fyzické oddéleni tramvajového télesa pomoci podélnych
délicich prahd v casti Zenklovy ulice v méstské Casti Praha 8, Liben. Konkrétné se jedna
0 usek mezi zastavkou Okrouhlicka az po ki¥izovatku s ulici Klapkova. Kapitola obsahuje
analyzu soucasného stavu tramvajové dopravy v této ulici a ndvrhy na realizaci preferencnich

opatfeni za pomoci stavebnich Gprav.

4.1 Zavedeni preferenénich opatfeni na SSZ v ulici VrSovicka

VrSovicka ulice a ulice v OlSinach se nalézaji v méstské ¢asti Praha 10, VrSovice.
Sledovany usek zaina zastavkou Nadrazi VrSovice ve VrSovické ulici, na kterou navazuje
ulice V Olsinach, ve které zastavkou Strasnicka sledovany usek konci. Cely usek ma délku
pfiblizn¢ 3,1 km avcelé délce této ulice je vedena tramvajova trat. Natomto useku
se nachazi 11 kriZovatek Fizenych SSZ, pficemz na dvou z nich je v tuto chvili aktivni
preference tramvaji. Jedna se 0 kfizovatku VrSovickd — Kodanskd, kde je podminéna
preference, a dale o prechod prochodce na kiizovatce ulic VrSovicka — UZzocka,
kde je absolutni preference. Cely sledovany usek ulic VrSovicka aV OlSinach je zobrazen
na mapach (obrazky cislo 6 a 7), véetné oc¢islovanych kiizovatek fizenych SSZ. Tramvaje jsou
Vv tomto useku znacné vytizené, predevsim ve sméru ke stanici metra Strasnicka, ale pfirozené
1 ve sméru opacném. Nachazi se tu také mnoho vyznamnych cila, které vyzaduji kvalitni
obsluznost MHD, pifedevsim se jedna o fotbalovy stadion SK Slavia Praha.

Ve sledovaném useku se nachazi celkem 7 zastavek tramvaji, jsou to zastavky:
Strasnicka, Priubéina, Kubanské namésti, Slavia, Koh-i-noor, Obloukova a Nadrazi

Vriovice. Od zastavky Strasnicka po zastavku Koh-i-noor jezdi linky ¢islo 7 a 22, ke kterym
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se na zastavce Kubanské namésti ptidava linka Cislo 6, a dale na zastavce Slavia linka ¢islo

24. Od zastavky Koh-i-noor po zastavku Nadrazi Vrsovice pokracuji linky ¢islo 6, 7 a 24.

Jezdi tu také nocni linky ¢islo 55, 57 a 59, téch se ale preference na SSZ netyka, protoze

V no¢nich hodinéch jsou SSZ na této ulici neaktivni.
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Obrazek 7: Vrsovicka ulice (cast druha)

Zdroj: www.mapy.cz

4.1.1 Prazkum zdrZeni tramvaji na SSZ

icka

Prizkum byl proveden dle metodiky standardné pouzivané pii métenich provadénych

u DPP. Do piipravenych formulaii byl zaznamendvan ptesny Cas v okamziku zastaveni

tramvajového vlaku pfed SSZ a nasledn¢ v okamziku, kdy se vlak dal opét do pohybu.

Z rozdilu téchto dvou casii bylo urceno zdrzeni tramvaje pred kazdou kiizovatkou fizenou
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SSZ. Pfi méfeni byly rozliSovany sméry jizdy tramvaji. Pokud se tramvaj blizila k SSZ
umyslné pomalu, aby nemusela Gplné zastavit, bylo zdrzeni stanoveno odhadem (obvykle
se jedna o hodnotu okolo 5 sekund). Bylo také zaznamenavano zdrzeni tramvaji v zastavkach,
ale to pouze z davodu piipadné moznosti porovnani s jizdnim fadem. Scitaci formulaf
je soucasti bakalafské prace jako ptiloha B.

M¢ifenim ziskanou hodnotu zdrzeni je je$t€¢ nutné navysit o urcitou hodnotu
At, pomoci které se ve vysledné hodnoté zdrzeni zohledni brzdéni a opé€tovny rozjezd
tramvaje. Kurceni této hodnoty je tieba znat pivodni rychlost tramvaje. Proto byla
pfi n€kolika jizdach vkazdém sméru za pomoci pfistroje GPS méfena rychlost, ze které
tramvaj zacala pied signalem stdij zpomalovat, na zakladé téchto méfeni byla uréena typicka
rychlost tramvaje pfed kazdou SSZ v kazdém sméru. Hodnota At byla nasledné uréena
pro kazdou z kiizovatek v programu Microsoft Excel dle daného algoritmu, ktery je opét
bézné pouzivan u DPP. Vypoctené hodnoty At jsou uvedeny vV tabulce Cislo 2. Vzorovy
postup vypoctu Casu At je soucasti bakalaiské prace jako ptiloha F. Pro vypocet asu At jsou
pouzity vzorce (2-1) az (2-5):

S :%at2 [m] (2-1)

kde:
S ... draha ujeta tramvaji pri brzdeni (rozjezdu) [m];
a ... zrychleni tramvaje, (pri rozjezdu a = 1,1 m/s?; pri brzdeni a = 0,8 m/sz);

t ... Cas potiebny k zastaveni (rozjezdu) tramvaje [S]
t=— [ 2-2)
a

kde:

... Cas potrebny k zastaveni (rozjezdu) tramvaje[s];

~

v ...puvodni rychlost tramvaje [m/s];

a ... zrychleni tramvaje, (pri rozjezdu a = 1,1 m/s?; pri brzdeni a = 0,8 m/s?)
S

tnorma’ll = [S] (2'3)
\"

kde:

twormal -.-Cas za ktery by tramvaj projela drahu s bez zastaveni [3];
S ... draha ujeta tramvaji pri brzdeéni (rozjezdu) [m];

v ...puvodni rychlost tramvaje [m/s]
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t t _tnormél [S]

rozdil —

kde:

(2-4)

tozai ...rozdil Casu za ktery tramvaj zastavi a casu potrebného k projeti drahy bez

zastaveni[s];

t ... Cas potrebny k zastaveni (rozjezdu) tramvaje[s];

twormal ..-Cas za ktery by tramvaj projela drahu s bez zastaveni [S]

At =t +t} [s]

roz

kde:

(2-5)

At ...casovad ztrdta vznikla v disledku brzdeni a rozjezdu tramvaje [S];

troz ...rozdil casu za ktery tramvaj zastavi a casu potrebného k projeti drahy bez

zastaveni (pri brzdéni) [S];

t'r0z ...rozdil ¢asu za ktery tramvaj zastavi a casu potiebného k projeti drahy bez

zastaveni (pri rozjezdu) [S]

Tab. 2: Pripocitand hodnota At

SSz Atls]
Smeér Nadrazi VrSovice | Smér Strasnicka
Vrovicka - U Vréovického nadrazi 1,56 3,13
Vrovicka - Petrohradska 12,5 9,38
Vr$ovicka - Sportovni 1,56 12,5
Vr$ovicka - Moskevska 1,56 9,38
VrSovicka — Kodariska (s preferenci) 3,13 12,5
Vr$ovicka - Bélocerkevska 6,25 10,94
V Ol$inach - Litevska 3,13 3,13
V Ol$inach - Ruska 12,5 3,13
V Ol$inach - Priib&zna 12,5 1,56
V Ol&inach - Starostrasnicka 15,63 10,94

Zdroj: Autor

Ze zmétenych hodnot zdrZeni navySenych o €as At byla nasledné vypoctena priimérna

hodnota zdrzeni pro kazdou ktizovatku fizenou SSZ. Po secteni téchto hodnot bylo zjisténo

celkové zdrzeni tramvaji na daném useku v obou smérech. Vysledky prizkumu jsou uvedeny

Vv nasledujici kapitole.
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4.1.2 Vysledky provedeného pruzkumu

Prizkum byl proveden ve tfech scitacich dnech. Dne 19.4. 2011 v dobé od 8:00
do 13:00, poté dne 27.4. 2011 v dobé od 13:00 do 19:00 a dale 28.4. 2011 v dob¢& od 8:00
do 13:00. Za tuto dobu bylo zméfeno zdrzeni celkem ve 20 spojich v kazdém sméru.
Aby vysledna data byla co nejpfesnéjsi, probihalo méfeni téméf vyhradné ve spojich
tramvajové linky ¢islo 7, ktera jako jedina projizdi cely sledovany usek.

Primérné hodnoty zdrzeni tramvaji na jednotlivych SSZ v jednotlivych smérech jsou
uvedeny v tabulkach ¢islo 3 a 4. S tabulkami ¢islo 3 a 4 souvisi také grafy na obrazcich ¢islo
8 a 9, které vyjadiuji stejné hodnoty v grafické podob¢.

Zdrzeni na SSZ VrSovickd — Uzocka (pfechod) neni v tabulkach ani grafech uvedeno,
protoze zde je aktivni absolutni preference tramvaji a pti prizkumu bylo zjisténo, ze zdrzeni

zde ¢ini 0 sekund.

Tab. 3: Zdrzeni tramvaji na SSZ ve sméru Strasnicka

Signalizace Pramérna hodnota
zdrzeni (v sekundach)
1 | Vrovicka - U Vr8ovického nadrazi 9,72
2 | Vr8ovicka - Petrohradska 16,60
3 | Vrsovicka - Sportovni 7,98
4 | Vrovicka - Moskevska 34,41
S | Vrsovicka — Kodariska (s preferenci) 4,43
6 | Vrsovicka - B&locerkevska 23,16
7 | V Olginach - Litevska 11,01
8 | V Olginach - Ruska 16,85
9 | v Ol$inach - Priib&zna 33,60
10 | v Olsinach - Starostrasnicka 18,40
Celkova priimérna hodnota zdrzeni 176,15

Zdroj: Autor
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Tab. 4: Zdrzeni tramvaji na SSZ ve sméru Nadrazi Vrsovice

Signalizace Pramérna hodnota
zdrzeni (v sekundach)
1 | Vrsovicka - U Vr$ovického nadrazi 16,30
2 | Vrsovicka - Petrohradska 13,13
3 | Vrsovicka - Sportovni 21,00
4 | Vrsovicka - Moskevska 34,66
S | Vrdovicka — Kodariska (s preferenci) 6,70
6 | Vrsovicka - Bélocerkevska 16,63
7 | V Olginach - Litevska 20,54
8 | v Olsinach - Ruska 11,41
9 | V Olsinach - Prabézna 14,78
10 | v OI8inach - Starostrasnicka 6,53
Celkova priimérna hodnota zdrzeni 161,67

Zdroj: Autor

Potadi kiiZovatek na obou grafech je stejné€ jako v tabulkach stejné, divodem je vétsi
ptehlednost. Z toho vyplyva, ze v grafu na obrazku cislo 8 jsou zdrzeni zleva doprava

a v grafu na obrazku ¢islo 9 zprava doleva.
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Obrazek 8: Zdrzeni tramvaji na SSZ ve smeéru Strasnicka

Zdroj: Autor
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Obrazek 9: Zdrzeni tramvaji na SSZ ve sméru Nadrazi Vrsovice

Zdroj: Autor

4.1.3 Navrh realizace preferencnich opatreni

Jak vyplyva z vysledkii méfeni, celkové primémé hodnoty zdrzeni jsou v obou
smérech velmi podobné a ¢ini vice nez 2,5 minuty. Tudiz pokud by na vSech deviti
ktizovatkach, které jsou na tomto Gseku fizeny pomoci SSZ bez preference tramvaji, byla
preference zavedena, mohla by byt jizdni doba zkracena o 2 minuty v obou smérech.
Ze soucasnych 10 minut by proto mohlo dojit ke snizeni na minut 8, tzn. zkraceni jizdni
doby 0 20 %. To Ize hodnotit jako velmi dobry ptinos, vzhledem k délce useku a soucasné
jizdni dob€ je to uspora velmi vyznamna.

Zavedeni preference tramvaji na SSZ neni jednoducha ani levna zéleZitost a ziejmé
by nebylo mozné zavést je na vSech SSZ v tomto tseku najednou, ale spiSe postupné Vv ramci
rekonstrukci kfiZzovatek. Na dvou signalizacich v tomto Useku je jiz preference tramvaji
zavedena a z vysledkt prizkumu je jasn€ patrné, ze funguje velmi dobie. Néktera dalsi SSZ
jsou jiz zcela technicky vybavena pro preferenci tramvaji, ale bohuzel funguji bez preference,
jedna se napf. o kiizovatku ulic VrSovicka — U VrSovického nadrazi (3).

Je pravdépodobné, Ze by nebylo mozné na vSech deviti kiizovatkdch dosdhnout
absolutni preference tramvaji, na siln¢ zatizenych kiizovatkach se slozitymi dopravnimi
poméry by ziejmé bylo mozné dosdhnout pouze preference podminéné, ktera znamena,
ze n¢které tramvaje by musely urCitou kratkou dobu cekat pred signalem stfij. Jedna

se zejména o ktizovatku ulic VrSovicka — Bélocerkevska nebo ktizovatku ulic V Olsinach —
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Ruska. To by ale neznamenalo vyznamny problém, V soucasnosti se totiz stava, ze pokud
néktera tramvaj nemusi Casto zastavovat a vyjde ji pfijizdé timto usekem vétSina signalt
volno, piijizdéla by do zastavky Strasnicka / Nadrazi VrSovice mirné piedjetd, fidici
to vétSinou fesi tim, ze snizi rychlost jizdy. Navic primémé zdrzeni je vyssi nez navrhované
zkraceni jizdni doby, z ¢ehoz vyplyva, Zze Casové rezerva k ptfipadnym zastavenim tramvaji
na SSZ s podminénou preferenci tu je a zkraceni jizdni doby o 2 minuty je proto realné. Jako
jednoduchd moznost potvrzeni realnosti této Casové uspory muze poslouzit jizdni ¥4d noc¢ni
tramvajové linky ¢islo 55, kterd ma na tomto tseku jizdni dobu 8 minut, protoze v noci jsou
SSZ vypnuté a tramvaj ma na celém useku ptrednost v jizd€. Jizdni fady linek cislo 7 a 55 jsou
ptilohou bakalatské prace. JR linky 7 jako ptiloha C a JR linky 55 jako piiloha D.

Vyse zminénd Casova uspora se tyka pfedevsim linky c¢islo 7, kterd projizdi celym

sledovanym tsekem, u dalSich dotcenych linek by se jizdni doba zkratila imérné tomu jakou

rrrrrr

4.2 Preference tramvaji pomoci stavebnich uprav v ulici Zenklova

Zenklova ulice se nachdzi v méstské casti Praha 8 Liben. Jeji délka €ini pfiblizné
3,3km a vcelé délce je vedena tramvajova trat, nachazi se na ni celkem 9 tramvajovych
zastavek. Jezdi tu tramvajové linky ¢islo 10, 24, 25 a 55. V nékolika tsecich je jiz v souCasné
dobé fyzické oddéleni télesa tramvajové traté provedeno, a to bud ve formé podélnych
délicich praht, nebo pomoci zvyseného tramvajového pasu.

Modelovy piiklad obsahuje navrh na realizaci fyzického oddéleni télesa tramvajové
trat¢ pomoci podélnych dé¢licich praht na pfiblizn€¢ 340 metri dlouhém useku, ktery
jenajedné strané¢ ohranien tramvajovou zastdvkou Okrouhlickd a na strané druhé

ktizovatkou Zenklovy ulice s ulici Klapkova. Viz mapa na obrazku ¢islo 10.
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Obrazek 10: Zenklova ulice

Zdroj: www.mapy.cz

4.2.1 Analyza soucasného stavu

Sledovany tusek se nachazi v pomérné prudkém stoupani, tramvajova trat’ je vedena
ve sttedu ulice a na kazdé stran¢ se nachdzi dostatecné Siroké jizdni pruhy. Nejvétsi potize
zde zpusobuje vjizdéni vozidel na tramvajovy pas, predevsim pii jizdé ve sméru od Kobylis
k Palmovce, kde se vozidla jedouci v klesani Casto pohybuji vysokou rychlosti a fidici
pfedevSim V zatdCkach vjizdi na tramvajovou trat. K omezovani tramvajové dopravy
zde dochazi nejcastéji v dobé dopravnich Spicek, v té dobé totiz v tomto tseku ulice Casto
vznikaji dopravni kongesce. Hlavni problém je v nepozornosti, a také v neukaznénosti fidict
silni¢nich vozidel. Je mozné se zde setkat i s velmi nebezpecnymi manévry, kdy jedno
vozidlo ptedjizdi druhé po tramvajovém pasu.

Ani samotna tramvajova trat’ neni v pfili§ vyhovujicim stavu, koleje jsou zde ulozeny
v BKV panelech, které jsou jiz na mnoha mistech poskozené, také temena kolejnic jsou
jiz pomérné znacné opotfebovand. Soucasny stav daného tseku Zenklovy ulice zobrazuje

fotodokumentace v ptiloze E bakalaiské prace.
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4.2.2 Navrh realizace preferenc¢nich opatreni

Optimalnim feSenim by v tomto useku byla celkova rekonstrukce tramvajové traté,
ulozeni novych BKV panelt a novych kolejnic. V rdmci rekonstrukce by byla tramvajova trat’
zobou stran fyzicky oddélena od vozovky pomoci podélnych délicich praht. Nabizi
se pouziti délicich prahli typu REMIS nebo SSZ. Sitkové poméry jsou na tomto Gseku

v e

piiznivé, proto se jako nejvhodnéjsi jevi pouziti délicich prahi typu SSZ.

Délici prah typu SSZ je zobrazen na obrazku &islo 11. Tento typ déliciho prahu
je vyroben z betonu, ma pulkruhovy prufez, vyska ¢ini 9 cm nad Grovni vozovky a Sitka
20cm v misté¢ zapuSténi. Vyhodou je, ze pokud je nutné, aby silni¢ni vozidlo vjelo
na tramvajovou trat, je toto mozné, ovSem za piedpokladu, ze ftidi¢ najizdi vhodnym

zpusobem a nizkou rychlosti.

Obrazek 11: Délici prih typu SSZ
Zdroj: Autor

4.2.3 Zhodnoceni navrzeného reseni

Piinos téchto navrzenych opatfeni je jen obtizné méfitelny, narozdil od preference
tramvaji na SSZ, kde lze snadno zméftit Casovou usporu. Toto zde mozné neni, jedind moznost
by bylo dlouhodobé sledovani jak casto a s jakymi nasledky zde v soucasné dobé dochazi
k omezovani tramvaji silni¢nimi vozidly. Obecné pfinosy tohoto opatfeni, pfestoze nejsou

snadno zméfitelné, jsou ale zcela ziejmé. Ty hlavni jsou shrnuty v nasledujicim vyctu:
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ZvySeni bezpec¢nosti jak tramvajové tak silni¢ni dopravy - silni¢ni vozidla
se nedostanou na tramvajovou trat’ a nemohou tak ohrozit tramvaje. Z toho plyne
zvyseni bezpec€nosti pro vSechny ucastniky silni¢niho provozu.

Optické zuzeni jizdniho pruhu - pfiznivé plisobi na psychiku fidice, ktery
instinktivné ptizpusobi rychlost jizdy dané situaci a vénuje vétsi pozornost fizeni.
Omezeni zakdazaného parkovani na vozovce — aby nedoslo k zablokovani silni¢ni
dopravy napt. kviili Spatn¢ zaparkovanému vozidlu, je nutné, aby na daném tuseku
fidi¢i silni¢nich vozidel disledné dodrzovali zakaz parkovani. Tento bod souvisi
s pfedchozim bodem, fidi¢ podvédomé& vnimé, ze vozovka je uz§i a je mensi
pravdépodobnost, Ze zaparkuje na nedovoleném miste.

ZvySeni pravidelnosti tramvajové dopravy — silni¢ni vozidla nemohou zpusobit
omezeni tramvaje, je tak zajisténa Gplna plynulost tramvajové dopravy, ¢imz se zvysi

jeji pravidelnost.
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ZAVER

Pozitivni efekty zavadéni riznych druhd preferen¢nich opatfeni pro MHD jsou zcela
ziejmé, realizace preferencnich opatieni ve velkych méstech je proto prospésna a zadouci.
Kazdé mésto, které chce feSit problematickou dopravni situaci, by mélo v prvni fadé
podporovat MHD, a preference jsou tim nejlep$im zpisobem podpory. Predevsim preference
na SSZ, ale také vyhrazené jizdni pruhy a cela fada dalSich nastroji vedou ke zvySovani
atraktivity MHD pro potencidlniho cestujiciho. Ten se rozhoduje, zdali vyuzije individudlni
nebo hromadné dopravy predevsim na zdkladé casové narocnosti a komfortu cestovani.

Pozitivni pfinosy preferencnich opatfeni dokazuji také modelové ptiklady v kapitole
4 bakalaiské prace. Ztéch mimo jiné vyplyva, Ze napf. zavedeni preference na SSZ,
i na relativné kratkém useku sité ulic ve mésté, mize pfinést vyznamnou ¢asovou usporu.
Cilem by proto mélo byt zavedeni preference tramvaji na vSech SSZ na tramvajové siti.

Hlavni mésto Praha doslo se zavadénim preferenci MHD do bézného provozu nejdale
ze viech mést v Ceské republice. Tento systém je viak tieba neustile podporovat, rozvijet
aplné ho vyuZzivat. Lze fici, Ze v Praze toto vSechno plati a mésto spolecn¢ s Dopravnim
podnikem hlavniho mésta Prahy, a. s. a ve spolupraci s dalSimi organizacemi, jako je napf.
ROPID, soustavné realizuje dalsi projekty. Na nejpokrocilejsi urovni jsou v Praze preference
pro tramvaje, pfedevSim na SSZ, ale stale se prodluzuje i délka podélnych délicich prahi,
které také znamenaji velké zvyhodnéni tramvaji oproti ostatnim vozidlim. Lze fici, Ze v Praze
jiz jsou podélné délici prahy na naprosté vétSin€ kritickych mist, ale jejich rozSifovani
je i nadale zadouci, viz druhy modelovy ptiklad v kapitole 4.

Realizace preferen¢nich opatfeni pro autobusy zatim predstavuji pfedev§im vyhrazené
jizdni pruhy a umoznéni jizdy autobusi po tramvajovych tratich, ale i pocet preferenc¢nich

opatieni na SSZ pomoci systémt aktivni detekce se predevsim v posledni dobé¢ stale zvysuje.
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Ptiloha A SSZ na prazské tramvajové siti

PRAHA stav k31,12, 201

SVETELNA SIGNALIZACE voromaltoVIY Siansté baice
NA TRAMVAJOVE SITI \o 8

Podbaba ¢

Divoka Sarka

._.-ﬂi—i—m—u - .
- - _rj'g“‘_"!H o Lehovec
Petiiny — ““g = %o 000 oo
i g
BilaHora e—e % *  Spojovaci
e B
e
Sidlisté Repy

_‘“—.ﬁ_\____\x\
Radlicka 1“ Ustredni dilny DP
[
Gy .’Eﬂ \O‘O_‘__ Nadrazi

Spofilov Hostivarl

¢ BEZ PREFERENCE TRAMVAJI
® S PODMINENOU PREFERENCI TRAMVA JI

Ed - - .
P © S ABSOLUTNIPREFERENCI TRAMVAJI

Obrazek priloha A: SSZ na prazské tramvajoveé siti
Zdroj: http://preference.prazsketramvaje.cz



Ptiloha B S¢itaci formulat pro zaznamenavani zdrzeni tramvaji na SSZ

Linka a smér
Signalizace Zast. /| Rozjezd | Zast. / Rozjezd | Zast./ Rozjezd | Zast./ Rozjezd
Starostra / V OIs.

V OI8. / Pribézn.

Zst. Prubéznad

V OIS. / Ruska

Zst. Kub. Nam.

V OIS. / Litevsk.

Vrsov. / Uzocka

Zst. Slavia

Vrsov. / Bélocer.

Vrsov. / Kodan.

Zst. Koh-i-noor

Vrsov. / Moskev.

VrSov. / Sportov.

Zst. Obloukova

Vrsov. / Petrohr

Vrsov. /U Vrs. n




Ptiloha C Jizdni t4d linky ¢islo 7

PRAZSKA INTEGROVANA DOPRAVA (PID) - Méstska doprava Praha
7 ; m .&_ Diopeavoe: Doprevni podsii . m. Praby, misiovs spoleinest Soissioysis 21742 120 22 Prie 8
infomace o provezy PO na - 256 191 Bﬁ' na infernety - WWW. dipp.CZ ,mm
_
et b Tarifni pasmo P |PONDELI () - ETVRTEK (@ PATEK (®) SOBOTA (®) MEDELE (1)
E{ADLICP’JS\ - 4 13 4
Skola Radli E E |
p—— 5104 24 34 44 54 04 24 34 44 5¢ 04 24 44 57 04 24 44 5
Braunova 6lo4 07 12 2;3'4-*1:5: 04 14 24 34 44 54 D4 24 44 04 24 44 6
Whigowa Tloa 1423 31304755 04 9423 31 394755  [|04 24 34 44 54 04 24 44 7
Ma KniZeci = 3 E _ _ | A 3 _ E 3 5
Anddl = 03 1119 27 35 43 51 sall03 1119 27 35 43 51 54 14 20 30 37 45 S2floa 24 M4 44 4
Zhorovska 9107 15 23 31 40 50 07 15 23 31 40 50 00 int 7-8 min 04 14 24 34 44 5|9
E,;':"Eh"”a"‘“"' i 10/ 00 10 20 30 20 50 00 10 20 30 40 £0 00 int. 7-8 min 52||o4 14 24 34 a4 54]10
Albertoy 1100 10 20 30 40 50 00 10 20 30 40 50 D0 int. 7-5 min _{loa 14 24 34 44 54 /11
Dﬁfféi'fl’““koﬂéﬂ‘ésf' 12|00 10 20 30 40 50 00 10 20 30 40 50 D0 int. 7-5 min 52|04 14 24 34 a2 5|12
Swatoplukova 13 ko P s T e 13
Divadio Na Fidiovados 01020304050 00102030408  fooint 78m [oaint 78min
Otakarova 14|60 10 19 27 35 43 51 59100 10 19 27 35 43 51 5900 int 7.6 mir g2(l00 int 78 min 30|14
- Madrazi Vrsovice 15007 152331 394755 [07 1523 31 39 4755 |00 it 78 min 00 int. 7-8 min 15
1 Obloukova 16 E E E 3 E 2 E LT
3 Koh-i-noor 03 1119 27 35 43 51 58103 11 19 27 35 43 51 5900 int 7.6 min 52|00 int 78 min 30
5 Slavia T)o7 15 23 31 39 47 55 [Jo7 1523 31 39 47 55 J00 int 7.8 min 00 int 7-8 min 17
; g;b;;iﬂ‘:““s‘ 18103 11 1 27 36 46 56 03111927 36 46 56 00 it 7-6 52|00 it 78 min__ 3018
10 Stradnicks 19106 15 24 34 44 54 06 15 24 34 44 54 00 it 7-8 min 00 int 78min |19
ih’lnli:e 20(g4 14 24 34 44 54 04 14 24 34 44 54 DO 07 15 24 34 44 5Allo0 int 310 min |20
14 Solidarita _ .
15 Thorow - Stranickd divadia 21)04 14 24 34 44 54 D4 14 74 34 44 54 D4 14 74 34 44 54 04 14 24 34 44 54|21
8 Nové Strasnice 22|04 14 28 34 44 54 04 14 24 34 44 54 D4 14 24 34 44 54 [loa 14 24 34 29 54]22
;g”“‘j:““?"i“f“ 2304 14 24 34 44 54 D4 14 24 34 44 54 D4 14 24 34 44 54 |04 14 24 34 24 5423
epo nosivar v
10 Maleficks tovama Ofps 12 34 D4 14 24 34 44 54 D4 14 24 34 44 54 |loa 44 34 0
20 Na Homoli 1 04 14 34 04 14 34 1
22 USTREDNI DILNY DP 7 2
i - Zvyraznéné spoje zajisfuje 3 3
nizkopodlaZni vozidla.
Tarif PID:
Jizda s pfedem zakoupenou jizdenkou.
(izemi hl. m. Prahy se poéita jako 4 tarifni pisma
|0 swacich [ede |ako v neddl (1 S-U'LGH*FE' LSro. A

Obrazek priloha C: Jizdni 7ad linky cislo 7

Zdroj: www.dpp.cz



Ptiloha D

Jizdni tad linky ¢islo 55

ormniniri dobm
ooy =)

oriectminl doew
[y irmin

Tarifni pasmo P

CTVRTER i) 1 PATEK (5}

&£ 1L I
SOBOTA [{£) | REDELE 4]

PRAZSKA INTEGROVANA DOPRAVA (PID) - Méstska doprava Praha
Dopravce: Dopremi podnik kL m. Praky, skciowa spdecnost Sokolovsica 21782, 190 22 Praha 8
Infarmace o provzw FID na - 236 191 B1 F m T:ﬁdu:'l'l'l‘i’w.dp p.CZz

Plafi od: 2324 4. 2011

POKDELI (T}

VOZOWNA KOBYLISY
Libeznicka
Brezinéveska
Kobylisy

ke Stirce
Ckrouhlicka
Vychovatelna
Bulovka
Vosmikovych
U Kfize
Stejskalova

Palmovka
Krejcarek
Biskupcova

Clsanska
ClZanské namésti
Lipanzka
Husinecka

Hlavni nadrazi
Jindrigska
Vaclavske namésti
Voditkova

Divadio pod Palmovkou

Mékladové nadrazi Zizkov
Makladove nadrazi Zizkov

pokradovdni zastivek ve vedeidim siound

pokradovan Zastives
Lararska &
Karlovo namésti
Moran

Botanicka zahrada
Albertov
Ostréilovo namésti
Swvatoplukova
Divadlo Na Fidlovaice
Otakarova
Madrazi Vriovice

22

23

28 58

268 58

28 58

28 58

26 58

28 58

28 58

26 58

28 58

28 58

268 58

| | e | | R = | =

1 Obloukova

3 Koh-i-noor

5 Slavia

6 Kubanské namésti
7 Pribéina

8 Strasnicka

10 Vinice

11 Sclidarita

12 Zhorov - Stragnické divadio

13 Nové Stragnice

14 Cemokostelecka

15 Depo Hostivar

16 Malesicka tovama

17 Ma Homoli

18 USTREDNI DILNY DP

0 svatcich jede jako v nedéli (1)

A - Centralni pfestupni zastavka

Tarif PIO:

Jizda s predem zakoupenou jizdenkou.
(zemi hl. m. Prahy se poéita jako 4 tarifni pasma

Eoft. CHAFE spol. srio. A

Obrazek priloha D: Jjizdni 7ad linky cislo 55

Zdroj: www.dpp.cz




Piiloha E Fotodokumentace — Zenklova ulice

Obrazek priloha E-1: Pohled na Zenklovu ulici od krizovatky s ulici Klapkova
Zdroj: Autor

Obrazek priloha E-2: Pohled na Zenklovu ulici od zastavky Okrouhlicka
Zdroj: Autor



Ptiloha F Vypocet Casu At

V piiloze E je uveden konkrétni postup vypoctu Casu At pro pfipad, ze tramvaj zastavuje

z rychlosti 35 km/h.

Puvodni rychlost tramvaje: V=35 km/h = 9,72 m/s
Nova rychlost tramvaje: Viova = 0 km/h

Zrychleni tramvaje pfi rozjezdu:  a* =1 m/s’

Zrychleni tramvaje pii brzdéni: a =0,8 m/s’
Cas po ktery tramvaj zrychluje: t" = % = 9—172 =9,72s
a
Cas po ktery tramvaj zpomaluje: t = iﬁ = % =1215s
a )
S e .1 ., 1 )
Draha ujeta tramvaji pii rozjezdu: S™ = 2 a't’ = > -1.9,72° =47,26 m
-1, 1 2
Draha ujeta tramvaji pti brzdéni: s = E at = 5 -0,8-12,15° =59,076 m
Cas za ktery by tramvaj projela drahu s* bez zastaveni: t*normal = S 497;7226 =49s
v ,
Cas za ktery by tramvaj projela drahu s bez zastaveni: t normal = S % =6,1s

Rozdil ¢asu za ktery tramvaj zastavi a asu potfebného k projeti drahy s* bez zastaveni:

t t—t e =972-49=49s

rozdil — normal
Rozdil ¢asu za ktery tramvaj zastavi a Casu potiebného k projeti drdhy S bez zastaveni:

to =1215-61=61s

—t—t;

normal

Casova ztrata vznikla v disledku brzdéni a rozjezdu tramvaje:

At=t, +t =49+61=1094s

roz




