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ANOTACE

Prace tesi modelovou situaci souvislé vyluky stanice metra Strasnicka z divodu sanac¢nich
praci na zhlavi stanice. Soucasti prace je navrh vylukového grafikonu vlakové dopravy
S vazbou na povrchovou hromadnou dopravu. Zohlednéna jsou i dopravni opatieni po dobu

vyluky na izemi méstské ¢asti Prahy 10.

KLICOVA SLOVA

linka, grafikon vlakové dopravy, vyluka, méstska hromadna doprava, Praha, Saatyho metoda,

stanice Strasnicka

TITLE

The design of the timetable for the continuous traffic closure in metro station Strasnicka.

ANNOTATION

The thesis is focused on THE permanent traffic closure of THE subway station Stra$nicka due
to rehabilitation works on the development of SWITCHES. The train diagram of the closure

with regard to the overground transport is included.

KEY WORDS

line, train diagram, traffic closure, urban public transport, Praha, Saathy’s method, station

Strasnicka,
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UvVOoD

Vysoka kvalita cestovani je odrazem poskytnuti vysoké pravidelnosti a spolehlivosti
provozu. K této skutecnosti také pfispiva prostfedi stanic, moderni vozy, bezbariérové
pristupy do dopravnich prostiedkli a stanic a mimouroviiové spojeni s ostatnimi druhy
dopravy. Diky vedeni podzemniho metra je dosazitelnost centra Prahy do 30 minut plosné
zhruba na poloviné celého uzemi hlavniho mésta. U mnoha stanic metra vznikly rozsahlé
terminaly umoziujici pfestup na linky tramvaji a autobusi méstské, pifiméstské, ptipadné

i dalkové dopravy. Pro provozovani dopravy je hlavni parametr bezpecnost cestujicich.

Prace se zabyva modelovou vylukou stanice metra StraSnickd, zejména fesi grafikon
vlakové dopravy k této vyluce. Autorka navrhla tfi mozné varianty, které spliuji parametry

vylukové situace. Ty jsou mezi sebou porovnany a v kone¢né fazi vyhodnoceny.

V prvni ¢asti je struéné charakterizovana méstska hromadna doprava (MHD) v Praze
s $ir§Sim pohledem na podpovrchovou dopravu. Druhd kapitola analyzuje linku A prazského
metra s dirazem na stanici metra Strasnicka. Nejdiive je zminéna stru¢na historie linky A,
poté jsou charakterizovany jednotlivé stanice na této lince. Ve tieti kapitole je popsana
technologie tvorby jizdniho fadu. Soucasti je charakteristika zékladni technologie provozu.
Ctvrté kapitola uzavira analytickou ¢ast prace. Tato kapitola je vénovana néhradni povrchové
dopravé pii vylouCeném useku metra Strasnickd — Depo Hostivaf. Stanice Strasnicka

a Depo Hostivar jsou V této kapitole analyzovany z pohledu prestupni funkce stanic.

Navrhova ¢ast je oteviena poZadavky na modelovou vyluku stanice metra StraSnicka.
V dalsi ¢asti jsou charakterizovany jednotlivé varianty navrhu vylukového grafikonu vlakové
dopravy. V ptedposledni kapitole jsou jednotlivé navrhy mezi sebou porovnany. V posledni
Casti prace jsou na zakladé Saatyho metody varianty grafikonu vlakové dopravy

vyhodnoceny.

Cilem prace je navrh variant vylukového jizdniho Fadu pro souvislou vyluku

ve stanici metra StraSnicka a doporuceni vysledné varianty.

12



1 CHARAKTERISTIKA PRAZSKE MESTSKE HROMADNE DOPRAVY

Prazska méstskd hromadnd doprava je nejrozsahlejSim dopravnim systémem
v Ceské republice. V hlavnim mésté se nachazi nejrozsahlejs§i méstska sit tramvajové
a autobusové dopravy s jedinou podzemni drahou ve staté, doplnénou o lanovou drahu
na Petfin a n¢kolika piivozy pies feku Vltavu. Organizatorem prazské hromadné dopravy
je spole¢nost Regionalni organizator Prazské integrované dopravy (ROPID) a.s. Kapitoly 1.1
az 1.5 jsou vypracovany na zaklad¢é zdroje (1) — uvedené informace vychazeji z provozniho

stavu do 29. 4. 2017.

1.1 AUTOBUSOVA DOPRAVA

utobusova sit’ v Prazské i vané vé zajist'uje predevsi i navaznou,
Autobusova sit’ v Prazské integrované dopraveé zajiSt'uje piedevSim funkei navazno
ato zejména na metro. Sit' autobusového spojeni je nejen na Uzemi hlavniho mésta,

ale predevsim zasahuje do obci ve Stiedoceském kraji.

Me¢stské autobusy zajistuji obsluznost mésta cca od 5:00 do 0:30. Jedna se o linky,

které jsou oznaceny ¢isly od 100 do 299. Do méstskych autobusti je mozny nastup i vystup
vSemi dvefmi autobusu. Tyto linky maji ve Spicce interval vétSinou 10 — 20 minut. Vybrané
autobusové linky (tzv. metrobusy), které spojuji vyznamnéjsi terminaly a frekventovana
mista, maji interval zkraceny, a to ve Spickach az na 6 — 8 minut. Na téchto linkach jsou
nasazeny kapacitngj$i kloubové vozy. Sedlovy interval je 15 — 30 minut. Pfikladem

metrobusu je linka 119 z Nadrazi Veleslavin na prazské Letist¢ Vaclava Havla. Letisté

je obsluhovano pouze autobusovymi linkami.

Ptiméstské autobusy spojuji Prahu a obce ve StfedoCeském kraji. Linky jsou oznaceny
¢isly od 301 do 499. Do piiméstskych autobust je mozno nastoupit pouze prednimi dvermi
s nutnosti pfedlozeni platného jizdniho dokladu, ktery 1ze ptfipadné u fidi¢e zakoupit. Pouze

na tzemi Prahy ve sméru do centra je mozny nastup do téchto linek vS§emi dvefmi.
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Obr. 1 Zjednodusené schéma tarifnich pasem prazské integrované dopravy
Zdroj: (1)
V no¢nich hodinach od 0:00 do 4:30 je zajisténa dopravni obsluznost izemi hlavniho
meésta vintervalu 20 — 30 minut. Noé¢ni linky jsou oznaceny C¢isly od 501 do 515
a ve vybranych pfestupnich bodech navazuji na tramvajové nebo jiné autobusové linky.

Piiméstské noc¢ni linky jsou o¢islovany ¢isly od 601 do 610.

1.2 TRAMVAJOVA DOPRAVA

Dopravcem tramvajovych linek je Dopravni podnik hl. m. Prahy a.s. Denni
tramvajové linky s Cisly 1 — 26 zajistuji prepravu cestujicich v obdobi od 5:00 do 24:00.
Interval ve Spicce je 8 minut, v ostatnich obdobich je 10 — 20 minut. Tramvajové linky 9, 17

a 22 jezdi v polovi¢nich intervalech.

Nocni tramvajové linky 51 — 59 obdobné, jako autobusové linky, jezdi v obdobi
od 0:00 do 5:00 v intervalu 20 — 30 minut. Hlavnim pfestupnim bodem pro no¢ni tramvajové

spojeni je zastavka Lazarska.

1.3 PRIvVOzy

Prazské ptivozy jsou jednim z ptikladii zaclenéni riznych typit dopravnich prostredkii
do méstské hromadné dopravy. Prazské ptivozy ,,zkracuji* cestu ptes feku VItavu. Celkem
je provozovano 6 linek oznacenych P1 — P7. Ptivozy P1 a P2 jsou v provozu celoro¢né.
Ostatni jsou v provozu sezonn¢é (duben — fijen). Provoz je zZ bezpecnostnich divoda zavisly na

stavu hladiny feky a jinych nepfiznivych podminek. Interval je na kazdém piivozu jiny.
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Pohybuje se v rozmezi od 15 do 30 minut, v pfipadé potieby je na ptivozech P1, P5, P6 a P7
plavba na pozadani. Dopravci tohoto druhu dopravy jsou Prazské Benatky s.r.o. (P1, P2, P5,

P6), Prazska paroplavebni spole¢nost a.s. (P7) a spole¢nost Vittus Group (P3).

1.4 LANOVA DRAHA

Lanova draha je v provozu celoro¢né v intervalu 10 minut v sezoné a 15 minut mimo
sezonu. Lanova draha na Petfin navazuje na tramvajovou dopravu v zastavee Ujezd

a je vedena po trase Ujezd — Nebozizek — Petfin.

1.5 PRAZSKE METRO

Metro tvofi pateini sit’ prazské hromadné dopravy. U mnoha stanic metra vznikly
rozsahlé terminaly umoznujici piestup na linky tramvaji a autobusti méstské, pfiméstskeé,
ptipadné i dalkové dopravy a u nékterych stanic existuji pfimé vazby i na Zelezni¢ni dopravu.
Prazské metro piepravi vice nez jeden milion cestujicich za den na tfech linkach — zelené A,
zluté B a cervené¢ C. Na trasach se nachazi 58 stanic, z toho 3 pfestupni stanice v centru
meésta. Sit’ mé&fi celych 65,1 km (2) a étyfikrat prochazi pod korytem tfeky Vltavy. Ta se
postarala zatim o nejvétsi preruseni provozu podzemni drahy Vv centru mésta v roce 2002.
Ackoli mélo metro této povodni odolat, zaplavené tunely a stanice ptl roku nefungovaly.
Provoz je zabezpecen tremi depy — Kacerov, Hostivar a Zli¢in. Interval na linkach prazského

metra se pohybuje 2 — 4 minuty ve Spickach a 5 — 10 minut v ostatnich obdobich.

Linka A vede ze stanice Nemocnice Motol pies piestupni stanice Mustek a Muzeum
do stanice Depo Hostivat. Na lince se nachdzi 15 + 2 piestupni stanice. Trasa je dlouha
16,9 km. Linka B spojuje Zli¢in a Cerny most. Pfestupnimi stanicemi jsou Miistek a Florenc.
Na této lince je vybudovano 22 + 2 piestupni stanice. Posledni ze tii prazskych linek — linka C
propojuje Haje a Letnany. Prestupni stanice jsou v navaznosti na linku A ve stanici Muzeum

a na linku C ve stanici Florenc. Na trati se nachazi 18 + 2 pfestupni stanice.

Kromé prodluZovani tras je pfipravena stavba modré linky D, na které by mély byt

zavedeny automaticky fizené jednotky bez strojvedouciho.
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Obr. 2 Schéma prazského metra
Zdroj: (1)
Trasovani linek metra je velmi naro¢na a zodpovédna prace, nebot’ tunely metra jsou
velmi nakladné a maji dlouhou Zivotnost. Zmény ve vedeni tras linek jsou prakticky nemozné.
Zakladni sméry tii praZzskych tras jsou vysledkem dlouhodobych studii a tvah nejen
0 rozlozeni sidelnich aktivit na uzemi mésta, ale i dlouhodobych demografickych a jinych

prognéz. Pateini sit’ je zékladni kostrou feSeni hromadné osobni dopravy ve méste.

Traté prazského metra jsou budovany o rozchodu 1 435 mm. Pro stanoveni zakladnich
geometrickych ndvrhovych prvkl metra se vychazi z navrhové rychlosti 80 km-h™. Zakladni

geometrické stavebni prvky jsou:

¢ minimalni polomér smérovych oblouki provozované trati 350 m,
¢ minimalni polomér vyskovych obloukt 2 000 m,
e minimalni podélny sklon trati 3 %o,

e maximalni podélny sklon 40 %o.
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Vhodna vzdalenost stanic metra se obecné udava hodnotou 1 000 m, ale v centru mést
se musi prizpusobit hustoté zdroju a cilti cest. Zakladni typy nastupist’ ve stanici jsou ostrovni
nebo bocni. Ostrovni nastupi$té je pro metro typické, sniZzuje pocet eskalatorti a snizuje

celkovou $iiku stanice. (3)

Soucasti kazdé podzemni stanice je stani¢ni vestibul. Podzemni vestibul
ma vyznamnou funkci jak pro cestujici z metra jako vstupni/vystupni misto do/z metra,
tak 1 pro ostatni chodce, ktefi wvestibul vyuzivaji jako mimouroviiovy podchod
pod povrchovymi komunikacemi. Vestibul ma zpravidla nékolika vystupt na povrch

opatfenych vétsinou dalsimi eskalatory, alespon pro smér nahoru.
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2 ANALYZA LINKY A A STANICE METRA STRASNICKA

Kapitola se zabyva analyzou linky metra A, jeji historii a charakteristikou jednotlivych
stanic na trase. V posledni ¢asti je podrobnéji rozebrana stanice metra Strasnicka z divodu

modelové vyluky této stanice.

2.1 STRUCNA HISTORIE LINKY A

Dne 12. 8. 1978 prob¢hlo zahajeni provozu na useku Leninova (Dejvickd) — Namésti
Miru. Na této trati byly otevieny stanice Leninova, HradCanska, Malostranska, Staroméstska,
Mistek, Muzeum a Namésti Miru. TéhoZ roku byly linky A a C propojeny jednosmérnymi
spojkami (etapa I. A). Dne 19. 12. 1980 bylo zahajeni provozu linky v useku Nameésti Miru
—Zelivského a otevieni stanic Jittho z Podébrad, Flora a Zelivského (etapa II. A). V fijnu 1985
byl zahdjen provoz depa Hostivatf. V tiseku Strasnicka — Depo Hostivai' byl otevien tratovy
tunel (pouze levy ve sméru Depo Hostivar) jen pro manipulacni provoz bez cestujicich. O dva
roky pozdéji byla do provozu uvedena stanice StraSnickd a prodlouzeni trasy v useku
Zelivského — Strasnicka (etapa III. A). Roku 1989 pak byl zahajen dvoukolejny provoz
do depa Hostivar, avSak stale bez cestujicich. Tato Cast trati slouzila jako spojka do depa.

O rok pozdéji byl zahajen provoz pro cestujici do stanice Skalka (etapa IV. A).

V dnech 12.-14. 08. 2002 byla Praha postiZzena povodni, béhem které voda zaplavila
18 stanic metra. Provoz metra byl v nékterych tsecich vSech tii trati na nékolik mésict
prerusen. Jednotlivé stanice se uvadély do provozu postupné, posledni pak v bieznu 2003.
Konecna stanice v arealu depa Hostivai byla oteviena roku 2006. V dubnu 2010 byla
zahajena stavba nového useku metra Dejvicka — Nemocnice Motol. V roce 2015 byla trasa
prodlouzena o 4 stanice. Témito stanicemi jsou kone¢na stanice Nemocnice Motol, Petfiny,

Nadrazi Veleslavin a Boftislavka navazujici na stanici Dejvicka.

Na nejstarS$im tratovém tuseku uvedeném do provozu vroce 1978 jsou kolejnice
uloZeny na impregnovanych dfevénych prazcich v betonovém loZi se Zlabem pro odvod vody.
Pocinaje rokem 1980 bylo na novych tratich zavedeno bezprazcové upevnéni kolejnic.
V depech a n¢kterych vyhybkovych objektech trati byly pouzity prazce ulozené ve Stérkovém
lozi. Pro druhou polovinu 90. let 20. stoleti se staly charakteristickymi velké rekonstrukce
nekterych stanic linky A. Z divodu kompletni rekonstrukce byly dale dlouhodobé uzavieny
stanice HradCanska (1995-1996), Staroméstska (1997-1998), Nameésti Miru (1998-1999)

a Malostranska (1999-2000). Soucasti rekonstrukce bylo odstranéni dievénych prazch
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V betonovém lozi. Posledni vicedenni vyluka probéhla v roce 2012, kdy se rekonstruovaly

vyhybky v celém useku etapy 1. Lze tedy fici, Ze etapa L. jiz byla plné rekonstruovana.

V souvislosti s modernizaci stanic prazského metra nelze opomenout snahu
dopravniho podniku o zpfistupnéni metra osobam se snizenou schopnosti pohybu nebo
orientace. Od roku 1990 jsou nékteré stanice postupné dodateéné vybavovany osobnimi
vytahy, pfipadné svislymi nebo Sikmymi ploSinami. Nové stavéné stanice jsou jiz vytahy

pro cestujici navrhovany pfi stavebnim navrhu. Kapitola 2.1 byla zpracovana dle zdroje (4).

2.2 CHARAKTERISTIKA LINKY A

Trasa metra A je nejkratsi trasou prazského metra. Konecnymi stanicemi jsou stanice
Nemocnice Motol a Depo Hostivaf. Na trase A se nachazeji 2 piestupni stanice — stanice
Mustek a Muzeum. Ve stanici Mustek Ize piestoupit na linku B a ve stanici Muzeum na linku
C. Provoz linky A byl zahdjen v srpnu roku 1978. Linka A, stejné jako vSechny trasy
v pribéhu let, byla prodluzovéna, aby vyhovéla potiebam nové vystavby v rozrustajici
se Praze. Nové otevieny usek Dejvickda — Nemocnice Motol vSak zpohledu potieb
obyvatelstva neni bezproblémovy. Problematika v ramci nové vystavby je v nedostatku
parkovacich mist. Linka metra sméfuje od centra hlavniho mésta na okraj, je tedy soucasti
hlavni dopravni obsluznosti zejména zdpadni ptiméestské oblasti. Nedostatek v ramci
projektovani a vystavby je vnavrzeni nedostateCnych zachytnych parkovist a mist
Park & Ride, které jsou dle autorky pro budouci rozvoj mésta nezbytnou nutnosti. Dale jsou

cestujicimi kritizovany nékteré nove oteviené stanice (napt. Nadrazi Veleslavin).
Statistické a provozni udaje linky A jsou zpracovany dle zdroje (2) v tab. 1.

Tab. 1 Statistické a provozni tdaje linky A

Provozni délka 16,9 km

Pocet stanic 17

Jizdni doba 1. kolej 30 minut 35 sekund
Jizdni doba 2. kolej 31 minut 30 sekund
Technicka rychlost 41,05 kmh™
Cestovni rychlost 31,82 kmh™
Provozni rychlost 29,67 kmh™
Nejdelsi mezistani¢ni vzdalenost 2181 m

Nejkratsi mezistani¢ni vzdalenost 686 m

Zdroj: (2)
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Na obr. 3 je schématické znazornéni linky A se vSemi zastavkami a zvyraznénim

pfestupnich stanic na jinou linku metra.
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Obr. 3 Schématické znazornéni linky A
Zdroj: (1)

2.3 STANICE METRA LINKY A

Stanice metra linky A v této kapitole maji stejnou posloupnost jako pfi prijezdu trasou
je dle nazoru autorky pro osoby s omezenymi schopnostmi pohybu nebo orientace, nebot’
nékteré stanice nejsou vybaveny bezbariérovymi a orientaénimi prvky. Nov¢ je kladen diraz
na bezbariérovy pfistup pti novych stavebnich projektech. Na lince A jsou bezbariérové noveé
vystavéné stanice v iseku Nemocnice Motol — Dejvicka, dale piestupni stanice Mustek,
Nemocnice Motol, stanice StraSnicka, Skalka a kone¢na stanice Depo Hostivaf. Tato kapitola

je zpracovana na zaklad¢ zdroje (3).
Nemocnice Motol

Kone¢na stanice se nachdzi v méstské casti Praha 5-Motol zhruba 150 metrQ
od severni vratnice arealu Fakultni nemocnice v Motole. Nemocnice Motol se nachazi
pouhych 5,6 metri pod povrchem, jedna se tedy nejen o hloubenou, ale i o povrchovou
stanici. Tato stanice je jako jedina na lince A osvicena dennim svétlem a jako jedina na lince
A Je vybavena boc¢nimi nastupisti. Bo¢ni nastupisté vsak neni vhodné umistovat na konecné
stanice, ato ztechnologického divodu pii tvorbé grafikonu (obrat s vystiidanim
strojvedouciho). Dle realizovaného navrhu stavby by z této stanice méla linka pokracovat
smérem na letiS§té¢ Vaclava Havla. Stanice Nemocnice Motol je tedy jen docasnou konecnou

stanici.

Na vestibul, ktery je unikatné pod urovni nastupisté, piimo navazuje podchod

sméfujici k Fakultni nemocnici v Motole. Jak je patrné jiz z nazvu, tato stanice je dulezita
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zejména diky vyznamnému zdravotnimu centru, do kterého cestujici mohou pfijit
tzv. ,,suchou nohou* piimo z nastupisté. U konecné stanice je parkovisté Kiss & Ride a je zde
autobusova zastavka nejen pro méstskou hromadnou dopravu, ale i pro dalkovou, zejména

do mésta Kraliv Dvur a DomazZlice.
Petfiny

Stanice Petfiny se nachazi v méstské ¢asti Praha 6-Btfevnov. Petfiny jsou stanici
razenou v hloubce 38 metri pod povrchem. Prostor nastupist¢ by meél evokovat dojem
méstské ulice, na podlaze byly pouzity vzory historickych dlazeb a chodnikli centra mésta.
Nejvyraznéjsi prvek nastupisté je betonovy monolit nad dvojici vytahli na konci nastupiste.
Ve stanici Petfiny je mozny piestup na tramvajovou dopravu. Vyznamnost této stanici dava

nedaleky Bfevnovsky klaster, Schubertova vila nebo obora Hvézda.
NadraZi Veleslavin

Stanice se nachdzi nedaleko zelezni¢ni stanice Praha-Veleslavin v prazské
¢asti 6-Vokovice. Hloubka umisténi stanice je 20 metrd pod povrchem. Dominantou stanice
jsou ,rucickové® nasténné hodiny, které maji symbolizovat spojeni stanice metra s Zeleznici.
Vyznamné budovy a instituce v blizkosti této stanice jsou napt. Fakulta télesné vychovy

a sportu Univerzity Karlovy, dale vodni nadrz Dzban a zdmek Veleslavin.

Tato stanice ma vyznamnou piestupni funkci. Nadrazi Veleslavin je v blizkosti
Zelezni¢ni stanice Praha-Veleslavin, je zde nov€ postaven autobusovy terminal a zaroven
je nejblizsi stanici pro mezinarodni Letisté Vaclava Havla Praha. Stanici Veleslavin vyuZzivaji
jak lidé kazdodenn¢ dojizd¢jici, tak sezonni turisté.

Diky tomuto faktu stanice nabyva vyznamnosti, jako napf. autobusovy terminél
Praha-Florenc nebo Zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadrazi. Cestujici zde maji i moznost

vyuzit tramvajové dopravy.

Dle autorky vSak na tuto funkci stanice nebyla projektovana. Cestujici, kteti chtéji
pfestoupit na zelezni¢ni dopravu, musi ujit vzdalenost cca 250 metri po povrchu
od nejblizsiho vystupu z vestibulu. Trasa vede pfes Zzelezniéni piejezd, dale cesta neni vhodné
upravena pro 0S0by s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace. Autorka by doplnila
navrh stanice o spojovaci chodbu vedouci k Zelezni¢ni stanici. Tato chodba by byla o délce
50 — 100 metrd od nejbliziiho vystupu z metra. Zelezniéni stanice je na trati &islo

120 spojujici Prahu a Kladno. Tato trat’ by mé¢la byt rekonstruovana na rychlostni drahu mezi

21



témito mésty a nasledné propojena s mezinarodnim letistém v Praze. Lze tedy predpokladat,

Ze tato stanice nabude na vyznamnosti.

Druhym vyznamnym nedostatkem jsou nevhodné vystupy z metra. Vystupy nejsou
oznacené¢ symboly metra, nejsou zastieSené a nemaji vhodny pfistup pro cestujici nesouci

zavazadla.
Borislavka

Tak jako piredchozi stanice Nadrazi Veleslavin, se stanice Bofislavka nachazi
v mestské Casti Praha 6-Vokovice. Hloubka umisténi stanice je 27 metri pod povrchem.
V této stanici je mozny piestup jak na tramvajovou dopravu, zastavuji zde stejné linky jako
u stanice Nadrazi Veleslavin, tak i na pfiméstskou autobusovou dopravu napf. spojeni
s Tuchoméficemi a Kralupami nad VItavou.

Dejvicka

Stanice v minulosti znama pod nazvem Leninova a byvala koneéna stanice se nachazi
vV méstské casti Praha 6 na Vitézném namésti. Je hloubend a nachdzi se 11 metrt
pod povrchem. Dejvicka byla pied prodlouzenim linky A do Nemocnice Motol vyznamnou
konecnou apfestupni stanici. Na tuto konecnou navazovalo autobusové spojeni
na mezinarodni letist€. Toto spojeni je nyni ze stanice Nadrazi Veleslavin, jak jiz bylo
zminéno. Pfevdzna Cast cestujicich vyuzivajicich tuto stanici denné dojizdi. Nachazeji se
zde fakulty Ceského vysokého uceni technického, Vysoké 8koly chemicko-technologické
ajiné. Déle zde ptestupuji studenti Ceské zemédglské univerzity v Praze — Suchdole. Dalsi
vyznamnou budovou, nachazejici se na Vitézném namésti, je Generalni §tab Armady Ceské
republiky. Na Vitézném namésti v blizkosti stanice metra konéi nékteré piiméestské
autobusové linky. Dale je zde spojeni tramvajovou dopravou smérem z centra mésta
na Divokou Sarku a do Podbaby. Méstska autobusova doprava pak spojuje méstské Gasti
jako napt. Motol, Zli¢in a Jinonice. Okruzni dvoupruhova kiizovatka na Vitézném namésti

je vyznamnym prvkem prazské dopravni sité.
Hrad¢anska

Nedaleko Prazského hradu se nachazi stanice metra HradCansk4. Hloubka umisténi
nastupiSté je 43 metrd pod povrchem. V blizkosti Hrad¢anské se na trati 120, vedouci
z Prahy-Masarykova nadrazi pres Kladno do Rakovnika, nachazi Zzelezni¢ni stanice
Praha-Dejvice. Trat’ 120 vede z Masarykova nadrazi ptes Kladno do Rakovnika. Tato stanice

je vzdalena cca 300 metrl od nejblizsiho vystupu z metra. Na povrchu Hradcanské se nachazi
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konecné autobusové zastavky a tramvajova zastavka. Tuto stanici lze nazvat piestupni prave
z divodu ndvaznosti na jiné druhy dopravy. Hlavnim vyznamnym objektem je nedaleky
Prazsky hrad a zahrady, Letenské sady. Touto stanici dle autorky za¢ina turisticka lokalita.

Ptistup do této stanice neni bezbariérovy.
Malostranska

Stanice Malostranska se nachazi v prazské casti Praha 1-Mala Strana v hloubce
32 metrt pod povrchem zemé. Tato stanice je v blizkosti Prazského hradu, Valdstejnskeé
jizdarny, Strakovy akademie, Valdstejnské zahrady a palace. Je tedy cCastym turistickym
cilem. Negativni strankou této stanice je bezbariérovost. Malostranska neni ptizpisobena
pro piepravu zdravotné hendikepovanych cestujicich. U této stanice existuje navaznost

na tramvajovou dopravu.
Staroméstska

Jedna z nejvice turisticky vyznamnych stanic se nachazi nedaleko Staroméstského
nameésti. Stanice je umisténa v hloubce 28 metrti. Vyznamnymi cili cest v okoli jSou zminéné
Staroméstské namésti, dale Rudolfinum, prazské Zidovské Mésto, Méstska knihovna,
Klementinum a mnoho dalSich historicky vyznamnych budov. Vystupy jsou vedeny piimo
do budov, nenarusuji tak esteticky dojem z historickych budov v této oblasti. Nedaleko
se nachazi tramvajova zastdvka Staroméstska. Ve stanici Staroméstska nejsou bezbariérové

pfistupy, coZ vzhledem ke své turistické vyznamnosti dodava na zapornych hodnotach.
Miistek

Prestupni stanice se nachazi v dolni €asti Vaclavského namésti. Tato stanice je
spole¢na pro linku A a linku B. Ma nejvice vstupti/vychodl ze vSech stanic metra, tento pocet
je 20, atoz dtvodu 2 vestibuli. Stanice je razena v hloubce 29 metrd pod povrchem.
V blizkosti stanice se nachazi napt. hlavni posta, Frantiskanska zahrada, Lucerna, Stavovské

divadlo a Karolinum.

Stanice Mistek je soucasti tzv. piestupniho trojihelniku prazského metra. Je jednou

ze tii pfestupnich stanic, dal$imi jsou Muzeum a Florenc.
Muzeum

V horni ¢asti Vaclavského namésti pod Narodnim muzeem se nachéazi druhé prestupni
stanice linky A, Muzeum. Zde cestujici mohou piestoupit na trasu metra linky C. Stanice

jerazena v hloubce 34 metri. V blizkosti se nachazi Statni opera a pfimo u stanice
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pak Narodni muzeum. Usek mezi stanicemi Mistek — Muzeum je nejkrat§im tisekem na lince

A

Namésti Miru

Nejhlubsi stanice polozena v 53 metrech pod povrchem. VSechny vchody do vestibulu
se nachazeji pfimo na Namésti Miru. Stanice se nachazi v méstské ¢asti Praha 2-Vinohrady.
Nejvetsim negativem této zastavky je, ze zde neni moznost pristupu hendikepovanych osob,
jeto zejména zpusobené hloubkou umisténi nastupisté. Hlavni dominantou tohoto mista

je kostel Sv. Ludmily pfimo na namésti, dale pak Divadlo na Vinohradech a Narodni dtm.

Na namésti je moznost piestupu na tramvajovou dopravu.
Jitiho z Podébrad

Na Namésti Jitiho z Podébrad je dalsi ze stanic metra. Stanice je v hloubce 45 metra.
V blizkosti se nachazi Zizkovsky vysila¢, Vinohradska trznice a v neposledni fadé Kostel
na tramvajovou dopravu. Ve stanici neni umoznén piistup pro osoby S omezenou schopnosti

pohybu nebo orientace.
Flora

Vystup z této stanice je ptimo do nakupni galerie Flora (s multikinem IMAX). Stanice
je razena v hloubce 25 metrd. Stanice se nachazi nedaleko Olsanskych hibitovi. Pred galerii
Flora se nachazi tramvajové i autobusové zastavky. Pro 0soby s omezenou schopnosti

nebo orientace je zde nevhodny ptistup do prostoru stanice.
Zelivského

Stanice Zelivského se nachazi v prazské &asti Praha 3-Vinohrady. Na povrchu
je autobusovy terminal a je zde mozno prestoupit na tramvajovou dopravu. V blizkosti
se nachazi prazské hibitovy napf. Olsanské, Vojensky hibitov, Zidovsky hibitov. Dalsi
vyznamnou instituci je Fakultni nemocnice Kralovské Vinohrady. Vzhledem k nedaleké

nemocnici by bylo vhodné, aby se tato stanice stala bezbariérovou.
Strasnicka

Tato stanice je z technologického hlediska fesena v kapitole 2.4 a z hlediska nahradni

povrchové dopravy v kapitole 4.1.
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Skalka

Ptedposledni stanici linky A je stanice Skalka. Skalka se nachéazi v prazské casti
Praha 10-Stra$nice. Hloubena stanice se nachazi 10 metrt pod povrchem. V blizkosti

se nachazi autobusova zastavka a parkovisté Park & Ride.
Depo Hostivar

Kone¢na stanice se nachazi na povrchu piimo v arealu depa vlakovych souprav. Mezi
dvéma zapadnimi kolejemi je vystaveno ostrovni nastupisté. Osvétleni na povrchové stanici

je feSeno pomoci prosklené stiechy. Dale je stanice feSena v kapitole 4.2.

2.4 STANICE STRASNICKA

Stanice StrasSnickd se nachdzi v prazské casti Praha 10—StraSnice. Hloubend stanice
je situovana v 8 metrech pod povrchem. Ve stanici je ostrovni nastupisté s nadzemnim
vestibulem v budové o pudorysu kruhu. Do vestibulu vede z jihovychodniho konce nastupisté
pevné schodisté, v jehoz casti byla dodateéné vybudovana a 16. unora 2004 zprovoznéna
§ikma plosina pro hendikepované cestujici. Stanice je vybavena 6 vyhybkami, dvojitou
kolejovou spojkou a dvéma odstavnymi/obratovymi kolejemi. Za stanici je tedy vhodné
kiiZzeni pro do€asné ukonceni trasy. Trasa je vedena po dvou stiednich kolejich. Ob¢& krajni
obratis§té jsou usporadana kuse, lze z nich vyjet pouze na kolej, ze které se na kusou kolej
vjelo. Schéma stanice je uvedeno na obr. 4. Délka stani¢niho useku je 497 metrt
I S odstavnymi kolejemi je tato stanice jednou z nejdelSich na lince A (2). Z ptestupniho

hlediska je situace feSena v kapitole 4.1.

smér jizdy
Lo B B R —" — —

smér Skalka

nastupisteé

— | smérjizdy
-

e o o = =

Obr. 4 Schéma stanice Stragnicka

Zdroj: autorka s vyuZitim zdroje (2)
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3 PROBLEMATIKA VYLUKOVEHO JiZDNIHO RADU METRA

Tato kapitola charakterizuje postup tvorby grafikonu vlakové dopravy (GVD)
a vychéazi z vnitropodnikovych ptedpist a poznatktli ziskanych v Dopravnim podniku hlavniho
mésta Prahy, a.s. Tvorba vylukového fadu je vzdy situovdna na konkrétni vyluku metra.

Z toho vyplyva, zZe kazda vyluka podzemni drahy ma vlastni charakteristicky vylukovy GVD.

3.1 TVORBA GRAFIKONU VLAKOVE DOPRAVY

Konstrukce GVD vyplyva z dopravné-ptepravniho pruzkumu, ktery v piipadé
Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy, a.s. organizuje ROPID. Tato organizace zadava

podminky pro tvorbu jizdniho fadu. Je to zejména pozadavek na linkové intervaly béhem dne.

3.2 TECHNOLOGIE PROVOZU

Ke zvyseni bezpec¢nosti dopravy je tieba pied zahdjenim samostatné prepravy osob
zajistit bezpecnou prujezdnost vlaku v tunelu po noc¢ni piepravni vyluce. K tomuto ucelu
Vv kazdém GVD uveden kontrolni vlak bez cestujicich, tzv. ,prizkumék®. Tento vlak jede
pfed zahajenim provozu s cestujicimi v osvétleném tunelu maximélni rychlosti 40 km-h™
a ve stanicich nezastavuje. Tunel metra se zhasina pfiblizné v 5:00 pii zahajeni provozu

pro vetejnost (po dojezdu priizkumnych vlaka do kone¢nych stanic).

V GVD jsou zavedeny dlouhé a kratké jizdni doby. Kratka jizdni doba se pouZziva
z diivodu dodrZeni technologickych ¢asti pro obrat soupravy (v pfechodnych casech béhem
celého dne) a stiidani strojvedoucich. Rozdil mezi kratkou a dlouhou jizdni dobou v provozu

metra je v fadu 1 — 2 minut dle typu trasy.

Technologie obratu vlakii v kone¢nych stanicich mohou byt provadény (z hlediska
nutného poctu strojvedoucich a snizeni potfebného Casu obratu soupravy) nasledujicimi

zpusoby:
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e Obrat kmenovym strojvedoucim

Strojvedouci zaveze vlakovou soupravu na obratovou kolej a zneprovozni stanoviste,
poté prejde po mustku na druhy konec soupravy a odjede se soupravou k nastupisti. Pi tomto
typu obratu neni potfeba dalsi pracovni pozice. Pro tento typ obratu je zapotfebi minimalné

250 sekund.

souprava pted obratem

smeér jizdy
4—

souprava po obratu

Chiize kmenového strojvedouciho
— — — Jizda soupravy

‘ Kmenovy strojvedouci

Obr. 5 Schéma obratu kmenovym strojvedoucim

Zdroj: autorka

e Obrat vlaku manipulacni ¢etou

Proces obratu vlaku je zajistén 2 strojvedoucimi, pficemz jeden zajizdi na obratovou
kolej a druhy vyjizdi z této koleje na druhou kolej nastupisté, kde ceka kmenovy strojvedouci
vlaku, ktery tuto vlakovou soupravu ponechal obratové ¢eté. U tohoto typu obratu je navySeni
0 2 pracovni pozice. Vyhodou tohoto typu je urychleni obratu soupravy na konecné stanici.

Pottebny cas pro obrat je 165 sekund.

Souprava pied obratem

smér jizdy
4—

souprava po obratu
---------- Chtize kmenového strojvedouciho

= = = Jizda soupravy — manipulaéni Ceta

Chiize manipulacni Cety

Kmenovy strojvedouci

o Maninulaéni deta

Obr. 6 Schéma obratu manipulaé¢ni ¢etou

Zdroj: autorka
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e Obrat s vystfidanim strojvedouciho

Pted odjezdem vlaku na obratovou kolej nastoupi na druhé stanovisté soupravy druhy
strojvedouci (,,stiidac¢). Kmenovy strojvedouci, ktery vlakovou soupravu privezl do stanice,
zaveze vlakovou soupravu na obratovou kolej a druhy strojvedouci z této koleje soupravu
vyveze na nastupisté a dale pokracuje v jizd€ dle jizdniho fadu. Kmenovy strojvedouct, ktery
je vtuto chvili na konci soupravy, opousti tuto soupravu a piechazi na konec vedlejsiho
nastupisté, kde se po ptijezdu nasledujici soupravy stava druhym strojvedoucim — ,,stfidacem*
(na zadnim stanovisti). Tento typ obratu se vyuziva zejména pro urychleni obratu ve stanicich

S bo¢nim nastupistém. Potfebny ¢as pro obrat je 165 sekund.

souprava pred obratem smér jizdy

- ——

\
\
\®

souprava po obratu

Chiize kmenového strojvedouciho — stridac
Jizda soupravy — manipulacni Ceta
o Kmenovy strojvedouci

Manipula¢ni Ceta

Obr. 7 Schéma obratu s vystiidanim strojvedouciho

Zdroj: autorka

Soucasné s GVD se vytvaii i grafikon obéhu souprav (GOS). Tento grafikon vyjadiuje
pribéh jizdy jednotlivych souprav béhem dne, v GOSu jsou pouze soupravy zatfazeny
do jednotlivych ob&ht. Pribéh jizdy se znazorfiuje do sité, kde na vodorovné ose je znazornén
prabeh casu v ramci jednoho dne, a na svislé ose jsou uvedeny jednotlivé soupravy. Stylem
¢ary se znaci provozni ¢innosti soupravy: souprava v provozu, provozni oSetfeni, technicka

prohlidka, periodicka prohlidka a myti souprav.(6)

V ramci vylukového jizdniho fadu je mozné tzv. zastavit GOS. Zastaveni GOSu
je mozné dvéma zpusoby. Prvni zpisob je dodrzené deponovani, tedy vlakové soupravy

se vraceji na vychozi pozice. Technologicky postup k dodrzeni deponovani je prohozeni
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vlakovych souprav béhem dne za pomoci pfidaného vlaku. Druhym zptsobem dochazi

k piecislovani ob&éhtl vlakovych souprav.

Pro zajisténi maximalni plynulosti provozu i pii nestandartnich situacich je na kazdé
lince metra zajiSténa 1 — 2 zaloZni souprava. Tato vlakova souprava je trvale obsazena
strojvedoucim. Standartni pocet zaloh na trase A je 1. Tato zaloha je deponovana ve stanici
Dejvicka.

Pti tvorb¢ vylukovych grafikoni je nutné co nejpiesnéji dodrzet polohy souprav vlaku
— totozné s jiz zavedenym jizdnim fadem, a to z dvodu navaznosti v piestupnich terminalech,
kterymi na lince metra A jsou stanice Nemocnice Motol, Petfiny, Nadrazi Veleslavin,
Dejvicka, HradGanska, Zelivského, Strasnickd, Skalka a Depo Hostivai. Navaznost
je pfedevsim na piiméstskou hromadnou dopravu. Dal$im divodem dodrZzeni poloh je navyk

cestujicich na jizdni fad, a tim na stanovenou ptfepravni nabidku.

Pocet potiebnych souprav v GVD je zavisly na intervalu mezi jednotlivymi spoji
v uréitém sméru a délce trasy. V ramci technologie tvorby GVD je snaha minimalizovat

pottebny pocet souprav.

Nejvétsi problematika tvorby GVD je v rozporu splnéni technologie a cestovnich
navyku cestujicich. Dle technologickych podminek navrhu vylukového jizdniho fadu je snaha
o maximalni synchronizaci se stavajicim GVD. Vyluka se tak cestujicich, ktefi se piepravuji
Vv jiné ¢asti linky, témét nedotkne. Tvorba vylukového GVD by méla byt s minimalni, spisSe
nulovou ¢asovou odchylkou odjezdi a ptijezdl vlakovych souprav k pivodnim poloham.
Druhy bod tvorby GVD se tyka posledniho vlaku. Posledni spoj linky metra vyjizdi z koneéné
stanice o pulnoci a celou linku metra projede. Na druhé stran€ je splnéni navykul cestujicich.
Mize se stat pii tvorbé vylukového fadu, ze synchronizace s aktualnim GVD zvysi poZadavek
na vice spojui po ptilnoci. Uptednostnéni navykl cestujicich pted technologickym postupem

je na tvirci vylukového jizdniho fadu.
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4 PROBLEMATIKA NAHRADNI POVRCHOVE DOPRAVY

Mezi piestupnimi stanicemi jak jednotlivych druhtt MHD, tak i mezi stanicemi,
dalkové dopravy (zelezni¢ni, vefejna linkova), je vyrazna potifeba navaznosti prestupt
cestujicich. Pfi projektovani a 1 pii tvorb¢ jizdniho fadu je zapotfebi dbat na ¢asové naroky
na piestup zjednoho dopravniho prostfedku do druhého. Konstruktér jizdniho fadu musi
zohlednit obtiznost pfestupu (pfekonani vyskovych rozdilt,, vzdalenost, prechdzeni jizdnich

drah dopravnich prostfedkli v trovni vozovky) a stanovit minimalni pfestupni ¢as.

Nahradni povrchova doprava je feSena ve vnitropodnikovych piedpisech a opatienich
dopravniho podniku. V rdmci dopravné-organizacniho opatfeni je problematika ¢aste¢ného

omezeni provozu metra v tseku Zelivského — Depo Hostivaf feSena v kapitole 4.2.

Prestupnimi uzly na lince A v useku Nameésti Miru — Depo Hostivat jsou stanice metra
Zelivského, Stragnicka, Skalka a kone¢na stanice metra Depo Hostivaf. V této kapitole
je fesena nahradni povrchova doprava pii vyluce stanice metra StraSnicka a pieruseni provozu
pro cestujici v aseku stanice Zelivského — Depo Hostivai. Viechny mimofadné zastavky
budou oznaceny informacemi o nahradni povrchové dopravé v kombinaci s docasnou
uzavirkou metra. Ve stanicich metra budou zaméstnanci Dopravniho podniku hlavniho mésta

Prahy poskytovat cestujicim informace o provozu nahradni povrchové dopravy.

4.1 STANICE METRA STRASNICKA

Stanice Strasnickd neni vyznamnou branou do mésta, ani neslouzi jako vystupni
a nastupni pro cesty k cilim regiondlniho nebo metropolitniho vyznamu. Stanice je dle obratu
cestujicich v pofadi az na 31. misté (s obratem 34 100 cestujicich za den). Stanice je dle poctu
obyvatel v 10 minutové dochazkové vzdalenosti v poradi 18. nejvétsi stanici (pocet obyvatel
9 537). Ve stanici je nevyhovujici pfestupni vazba PraZzské integrované dopravy mezi

vefejnou linkovou dopravou a metrem, chybi turoviovy piistup k zastavkam. (7)

Cestujici zde mohou ptestoupit jak na autobusové, tak tramvajové spoje. Autobusové
linky projizdéjici tuto stanici spojuji prazské Casti, jako napft. sidlisté napt. MaleSice, Kav¢i
Hory, Haje, Chodov. Tramvajova doprava je vedena nejen do centra mésta, ale napft. linka 22
je vedena téméf na opa¢ny okraj Prahy na koneénou zastavku Divoka Sarka. Cestujici
zde mohou pftestoupit jak na autobusové linky denni ¢islo 188, 175, 154, 609 a no¢ni ¢islo
506, tak i na tramvajové linky denni ¢islo 2, 6, 7, 21, 22, 24, 26 a no¢ni ¢islo 51, 55, 57, 59.
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4.2 STANICE METRA DEPO HOSTIVAR

Na konec¢né stanici linky A se nachazi prestupni stanice Depo Hostivai. Tato stanice
se nachazi na okraji prazské ¢ésti Strasnice, je tedy vyznamnym vstupnim prvkem do mésta.
Slouzi zejména pro piestup z metra na autobusové linky, které vedou do prilehlych obci,
napt. Uhtinéves, Babice, Kienice a do obchodnich center Praha Stérboholy a Fashion Arena
Prague Outlet. Také je zde moznost piestoupit na tramvajovou linku vedouci pfes centrum
hlavniho mésta na prazské sidli§té Barrandov. Pfestup mezi tramvajovymi linkami a metrem
je ptilis dlouhy a neni dostate¢né znaceny. Na kone¢né stanici je parkovist¢ Park & Ride.
Tato Cast Prahy je pfevazné pramyslovou zénou. Depo Hostivat plné obsluhuje soupravami

celou trasu linky A.

4.3 NAHRADNI POVRCHOVA DOPRAVA

Reseni nahradni vylukové dopravy ve vyloudeném useku metra Depo Hostivaf
— Stragnickd. Nahradni povrchovd doprava je feSena ze stanice Zelivského a vyuziva
prodlouZeni a odklon tramvajovych a autobusovych linek. Ve stanici Zelivského je ukonden
provoz s cestujicimi. Z tohoto divodu je tato stanice zvolena jako vychozi pro nédhradni

povrchovou dopravu.

4.3.1 TRAMVAJOVE LINKY

V ramci nédhradni povrchové dopravy je cast obsluhy stanice pienesena
na tramvajovou dopravu. Nahradni doprava spoc¢ivd v prodlouzeni tramvajové linky 7
aodklonu linky 13. Linka 7 je trasovana ze stanice Radlicka do stanice Cernokostelecka,
prodlouZeni této linky je stanoveno do stanice Ustiedni dilny dopravniho podniku. Druha
zména v ramci tramvajové dopravy je odklon linky 13 pfes stanici Vozovna StieSovice

a Strasnicka do stranice RadoSovick3; linka tedy nebude koncit ve stanici Cernokostelecka.

Na Obr. 8 je cervenou barvou znazornéna prodlouzena linka 7 a Zlutou barvou

pak odklonéni linky 13.
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Obr. 8 Mapa nahradni povrchové dopravy — tramvajova doprava

Zdroj: autorka s vyuzitim zdroje (8)

4.3.2 MESTSKE AUTOBUSOVE LINKY

V ramci autobusovych linek MHD se vyluka metra dotkne vSech linek pravidelné

ukoncenych ve stanici Skalka nebo v kone¢né stanici Depo Hostivar. Pro stanici Skalka jsou

to autobusové linky 101, 111, 125 a 329, pro kone¢nou stanici jsou to linky 223, 263, 266,

364 a 366. Vsechny tyto linky budou prodlouzeny ve sméru (Depo Hostivar) — Skalka —
Nédrazi Stragnice — Stragnicka VYSTUP — Stragnickd NASTUP — Skalka — (Depo Hostivat).

4Jdd 1UI LOOD

133 163 188 EREEE) /

Hostgnska o SIDLISTE
MALESICE
POLIKLINIKA

MEMOCNIC
VINOHRADY

»
175 175188
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135 Strasnice 101 111 125 ) g ), N
136 1383291 FLEILE]
120 154 SKALKA
et 188 101 138 o
Bohdal 175 1771 Zahradni SIDLISTE
onesiee A Mésto SKALKA

JESENICKA | pojikdinikal®> 329

Obr. 9 Mapa nahradni povrchové dopravy — autobusova doprava

Zdroj: autorka s vyuzitim zdroje (8)
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5 MODELOVA VYLUKA STANICE STRASNICKA

Stanice Strasnickd je jednou ze stanic podzemni drdhy, na které se projevuje silné
opotiebeni provozem, zejména na zhlavi smérem ke stanici Skalka, kde mezi vyhybkami
v oblouku ptisobi silné dynamické razy, které plisobi na ukotveni bezprazcovych uchyta.

Tento jev se projevuje i v opaéném sméru, tedy pied stanici ve sméru Zelivského.

V ramci souvislé vyluky se ve stanici bude konat kompletni sanace kolejového svrsku.
Technologie sanace spociva v bezprazcovém upevnéni kolejnic pii pouziti univerzalniho

vrtaciho zafizeni a lepici soustavy.
Podminky fesené vyluky:

e Usek svyloutenym provozem Zelivského (ZE) — Depo Hostivai (HO),
resp. Depo (DH).

e Provoz scestujicimi bude zachovan vrozsahu Nemocnice Motol (MO)
— Zelivského (ZE).

e Rozsah provozu v jednotlivych ¢asovych obdobich celého dne bude totozny
s rozsahem provozovanym za bézného bezvylukového dne.

e Zachovani grafikonu obéhu souprav (GOS) neni podminkou, pfipadné navrhnout
GOS novy.

e Vintervalu >7,5 min musi byt zabezpefena shodna poloha souprav na trati
z diivodu vazeb na povrchovou dopravu.

e Termin musi byt zvolen tak, aby byla zohlednéna nizkd piepravni poptavka
v daném obdobi, modelové terminové zasadit do roku 2017.

e Musi byt zpracovany variantni grafikony vlakové dopravy (GVD) pro jednotlivé
dny shodné tak, jak budou stanoveny pro MHD v Praze.

e Vramci dopravnich opatfeni navrhnout dopravni obslouzeni vyloucenych stanic

jinym dopravnimi prostfedky v rdimci MHD provozované DP a. s.

Rozsah vyluky, jak jiz bylo zminéno v pfedeslych kapitolach, je v kompletnim
uzavieni useku metra Zelivského — Depo Hostivai. Tento rozsah byl zvolen z diivodu potieb
praci nastavbé ve stanici StraSnicka, kde musi byt zajistén vyvoz sutového materialu
z rekonstruované stanice. Sluzebni vlaky budou jezdit v obou smérech traté. Ve stanici
Strasnickd se bude rekonstruovat zhlavi stanice. Sana¢ni prace budou znac¢ného rozsahu,

v ramci kterého bude probihat i vyména kolejového svrsku, vyména vyhybek 1 — 4 vcetné
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dvojité kolejové spojky. Prestoze délka rekonstruovaného useku neni velka, je technicky
naroc¢na, nebot’ se rekonstrukce tykd vyhybek a kolejovych spojek (6 vyhybek a 1 kolejové
kiizeni). Rekonstrukce je organizovana i po strance logistické, kdy je zapotiebi stanovit
navozy sutového materidlu sluzebnimi vlaky do Depa Hostivatf. Provoz s cestujicimi bude

zachovan v rozsahu Nemocnice Motol — Zelivského.

Rozsah provozu Vv jednotlivych ¢asovych obdobich celého dne je totozny s rozsahem
provozovanym do provozniho dne 29. 4. 2017. GVD bézného bezvylukového dne je znacen
A712 a A722. Oznaceni A712 je pro standardni sobotni GVD a oznacCeni A722 je pro ned€lni
GVD.

Termin vyluky je zvolen na Velikono¢ni svatky, tedy dny pracovniho klidu nebo
pracovniho volna. Délka trvani je zvolena na 4 dny. Tyto 4 dny se bude jezdit dle vylukovych
jizdnich fad navrzenych na sobotu a ned€li. Sobotni GVD se bude jezdit o Velky patek
a sobotu a ned€lni GVD o nedé¢li a Velikono¢ni pondéli. Zahajeni praci se predpoklada v noci
ze Ctvrtka na patek vccav0:50 hod a ukonCeni praci nejpozdéji zpond€li na ttery

ve 3:40 hod.
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6 NAVRH VYLUKOVEHO GVD

V kazdém vylukovém GVD je potieba ,,optimalizovat nasledujici technologické
aspekty. Rozsah provozu v jednotlivych ¢asovych obdobich celého dne by mél byt totozny
s GVD AT712 a A722. V intervalech 7,5 a 10 minut musi byt zabezpecena shodna poloha
soupravy na trati z diavodu vazeb na povrchovou dopravu. Shodna poloha musi byt i v piipadé
prvniho a posledniho nabidnutého spoje. Pfed prvnim spojem s cestujicimi musi byt trasa
zkontrolovana kontrolnim vlakem tzv. ,prizkumakem®. Charakteristika tohoto vlaku byla
popsana v kapitole 3.2. Ve vylukovych GVD je zastaven GOS, tzn. nedojde k posunu
¢islovani obéhu.

Minimalni pocet souprav zistava stejny jako pii standardnim GVD, v sobotnim GVD
pii intervalu 10 minut je potiecba 6 souprav a pii intervalu 7,5 minuty zapotiebi 8 souprav.
Interval 10 minut je do 7 hodin a poté od 21 hodiny. V obdobi od 7 do 21 hodin je interval
zkracen na 7,5 minuty. Nedélni GVD je do poctu souprav shodny. Rozsah doby 7,5min
intervalu je vSak od 13 do 21 hodiny, po zbytek dne, tedy do 13 a od 21 hodiny, je interval

10 min.

Pro vypocet poctu souprav je zapotiebi znat nasledujici hodnoty: jizdni dobu celé
trasy, pro kterou je pocet souprav pocitan, a interval, pro ktery je zadano spocitat pocet
souprav. Vypocet poctu souprav se provede podilem jizdni doby celé ujeté trasy (délka linky
v obou smérech — kolo) a stanoveného intervalu. Vysledné c¢islo vyjadfuje potiebny
minimalni pocet souprav. Hodnota ¢isla stanovujici dobu projeti vlaku celého kola zohlediiuje
1 minimalni dobu na obrat soupravy vV kone¢né stanici. Doba obratu se 1i$i dle zvoleného typu
technologie. Na zakladé tohoto vypoctu je urCen minimalni pocet souprav v daném intervalu.

Konstruktér GVD by mél pracovat s timto ¢islem z divodu optimalizace vykont.
Jednotlivé varianty vylukového GVD se lisi:

e deponovanim,

e vyjezdy a zatahy souprav,

e poslednim spojem,

e poctem souprav,

e dodrzenim vlakovych poloh,
e rozsahem dopravni prace,

e technologii obratu.
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Kazda varianta byla navrzena v rozsahu sobotniho a nedélniho GVD. Provoz v ramci
vyluky bude v patek a v sobotu dle sobotniho GVD a v nedéli a v pond¢li dle nedélni GVD.
Jednotlivé varianty pak maji vzdy shodné prvky jak pro sobotni, tak i pro nedélni GVD.

Obrazky 11, 12 a 13 v kapitolach 6.1 az 6.3 znazorfiuji pozice deponovani na trase A
v tiseku Nemocnice Motol — Zelivského, tedy v Gseku, ve kterém neni pierusen provoz
s cestujicimi. Deponovaci pozice se nachazeji ve stanicich Nemocnice Motol, Petfiny,
Dejvicka a Zelivského. Ve stanici Nemocnice Motol jsou 4 pozice na dvou kusych kolejich,
ve stanici Petfiny se nachazi jedna kusa kolej, a tedy i jedna deponovaci pozice. V byvalé
konecné stanici Dejvickd se nachézi 2 kusé koleje a na nich po jedné deponovaci pozici
a ve vylukové koneéné stanici Zelivského je jedna deponovaci pozice na jedné kusé koleji.
Ve vSech stanicich je mozné v ramci vyluky deponovat soupravy i na obou stanicnich
kolejich. Na zminénych obrazcich krouzky vyobrazuji vyuzitd deponovaci mista. Cislo
v krouzku je Cislo ob&éhu. Pro piipadnou mimofadnost pii vyluce je pfipravena ve stanici
Dejvicka souprava ob¢hu €. 10. Na obrazcich 11, 12 a 13 je vyobrazen cervenou barvou.

Oznaceni deponovacich pozic na trase A je na obr. 10.

v

MO PE DE ZE
(2A2) (2A1) (2) 1. Kkolej (2)
02
o/ 4—7(01) > ©)
2. kolej (1)

1A2) (IAD) ()
Obr. 10 Deponovaci pozice

Zdroj: autorka

Cislovani ob&hti je pro tuto praci zvoleno shodné jako ¢islovani vlakd, kdy v sudém

sméru jsou Cisla suda a v lichém sméru cisla licha. Na zékladé¢ tohoto principu, tak lze urcit
pofadi jednotlivych vyjezdt souprav metra v urcitém sméru. Liché ob&hy jsou vedeny

ve sméru Nemocnice Motol a sudé ze sméru Zelivského.
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6.1 VARIANTA L

Vyjezdy jednotlivych souprav v této varianté jsou v potradi: E1, MO1lAl, ZEO,
MO1A2, MO2A1, PE a MO2A2. Na deponovaci pozici DEO1 je umisténa zalozni souprava.
Souprava obéhu €. 9 je v obéhu v dob¢ od 9:45 do 12:44, a to z diivodu zastaveného GOSu.
V této dobé souprava vystiida soupravu jiného ob¢hu, a tim se technologicky zajisti,
aby vysttidana souprava deponovala na misté, ze kterého vyjizdéla. VSechny vymény obé&hi
se uskutecnuji s pomoci volné pozice MO2A2. Pomocnad souprava na vystiidani obé&ht
v nedélnim GVD je v provozu od 13:44 do 16:52. Posilova souprava je oznacena Cislem 6
a je deponovana na pozici PEO. V provozu je od 6:14 do 21:31 v sobotnim GVD a v nedélnim
pak od 11:43 do 21:31.

Celkovy pocet souprav GVD varianty 1 je 8 + 1 zaloha. V minimalnim intervalu
je zapotiebi v provozu 7 souprav. Prvni vyjezd soupravy, tedy sluzebniho vlaku
— ,,prizkumék®, je ve 4:25 ze stanice Dejvicka smérem do stanice Zelivského. Posledni zatah
soupravy je v 0:35 ve stanici Nemocnice Motol. Prvni spoj s cestujicimi ze sméru Zelivského
do stanice Nemocnice Motola je v 4:50:35. Dale je pro cestujici zaveden prvni spoj
z Dejvické jiz ve 4:37:38 ve sméru do stanice Zelivského a z Nemocnice Motol jede prvni
spoj ve 4:41:40. Posledni spoj s cestujicimi odjizdi ze, stanice Zelivského v 00:10:35,

ve druhém sméru pak ze stanice Nemocnice Motol v 00:01:40.

V této varianté neni dodrzena poloha v 7,5 minutovém intervalu ve sméru Nemocnice
Motol — Zelivského. V tomto sméru jsou zvoleny kratké jizdni doby. Je to zvoleno z divodu
obratil ve stanici Zelivského. Ve stanici Nemocnice Motol je pro obrat zvolena technologie
obratu s vyménou strojvedoucich a to v obdobi intervalu 7,5 min. Interval 7,5 min je v sobotu
cca od 7 do 21 hodiny V nedéli je interval 7,5 min cca od 12:10 do 21 hodiny. Tato
technologie je zvolena z divodu bo¢niho nastupu do soupravy. Obrat se musi stihnout
dle GVD varianta 1 do 3 mina 35 s.

Sobotni a nedélni GVD maji shodnd deponovaci mista na trati. Deponovaci polohy

jednotlivych obéhti jsou vyobrazeny na obr. 11.

37



NEMOCNICE
MOTOL PETRINY DEJVICKA ZELIVSKEHO
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Obr. 11 Deponovaci pozice — varianta 1

Zdroj: autorka

6.2 VARIANTA 2

V této varianté¢ jsou vyjezdy vtomto potadi: D1, MO1, ZEO, MO1Al, MO1Az2,
MO2A1, DE02, PEO a MO2A2. Zalozni souprava je umisténa na pozici DEO1. Souprava
pro zajisténi zastaveného GOSu je v této varianté oznacena ob&hem cislo 13. Tato souprava
vyjizdi v 11:21 a zatahuje ve 14:49. Posilova souprava V sobotnim GVD vyjizdi v 6:53
a zatahuje 21:12, v nedélnim GVD pak v 12:22 a zatahuje piesné¢ ve 21:00. Ob¢h této
posilové soupravy je oznacen Cislem 4 a deponuje na nulté koleji v Petfinach. Druhy posilovy
ob¢h deponuje v Dejvické na koleji oznacené 02. Ob¢h 11 vyjizdi v sobotnim GVD v 6:23
a zajizdi v 0:36, v ned€élnim GVD vyjizdi v 11:53 a zatahuje v 0:36.

Pocet souprav v provozu pii minimalnim intervalu je 8. Na trase je rozmisténo celkem
10 souprav — 8 vprovozu, 1 na precislovani obéhii a 1 zaloha. Prvni vyjezd vlaku
— ,,prizkumak®, je vtéto varianté Vv 4:25. Posledni zatah pak v 0:36. Prvni spojeni
pro cestujici z Zelivského je v 4:50:35 a z Nemocnice Motol ve 4:41:40, tak jako u piedchozi
varianty. Posledni spojeni ve sméru Zelivského — Nemocnice Motol je ve 00:10:35

a Vv opacném smeéru je vyjezd z konecné stanice ve 00:01:40.

Varianta 2 ma vSechny polohy jizd shodné s ptvodni variantou. Ve zkraceném
intervalu je zapotfebi dvou souprav. Na pokryti obrati je zapotfebi obrat s obratovou ¢etou

ve stanici Zelivského, a to v obdobi intervalu 7,5 min. Toto obdobi je shodné s variantou 1.

Deponovaci pozice pro variantu 2 jsou vyobrazeny na obr. 12.
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Obr. 12 Deponovaci pozice — varianta 2

Zdroj: autorka

6.3 VARIANTA 3

Posledni navrhovana varianta vylukového GVD ¢&asteéné vychazi z varianty 2. Ve treti
varianté¢ jsou vyjezdy souprav v nasledujicim potadi: D1, ZEO, MO1, MO1Al, MO1Az2,
DEO2, PEO, MO2A1 a MO2A2. Tak jako v ptedchozich variantach je na pozici MO2A2
souprava, ktera vyjizdi z divodu piecislovani obéhl. V této variant¢ je tento oznacen Cislem
13. Z Petfin vyjizdi posilové soupravy v sobotnim GVD v 6:17 a 6:56, Vv nedélnim GVD
v 11:47 a v 12:34. Obéh 9 pak zatahuje v sobotnim i1 nedé€lnim GVD ve 21:31 a ob¢h 11
ve 20:54.

Celkovy pocet souprav na trati je 8 + 1 zaloha + 1 souprava na precislovani ob¢hi.
Minimalni pocet souprav v intervalu 7,5 minuty je 8, tak jako v pfedchozi varianté. Prvni
vyjezd soupravy je v 4:25 posledni zatah pak v 0:36. V prvni spoj pro cestujici vyjizdi stejné
jako v predchozich variantach. Posledni spoj pro cestujici ve sméru do Nemocnice Motol jede
v 00:00:35, vopatném sméru do Zelivského pak v Ease 00:01:40. Pro obrat ve stanici
Zelivského je zvolena obratova Ceta, tak jako u predchozi varianty 2. Ve varianté 3 je 100%

dodrzeni poloh se standardnim GVD.

Na obr. 13 jsou znazornéna deponovaci mista i s Cisly jednotlivych obé&hd.

NEMOCNICE
MOTOL PETRINY DEJVICKA ZELIVSKEHO

o/ 8/ o

Obr. 13 Deponovaci pozice — varianta 3
Zdroj: autorka
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7 POROVNANI VARIANT

Jednotlivé varianty vylukovych GVD se lisi deponovanim, vyjezdy a zatahy souprav,
poslednim spojem smérem ze stanice Zelivského do stanice Nemocnice Motol, potifebnymi
pocty souprav, dodrzenim poloh vlaki se standardnimi GVD A712 a A722, typem

technologie obratu a vykony soupravy udané ve vozovych kilometrech.

7.1 DEPONOVANI

Deponovani souprav je znazornéno jednotlivymi ¢isly na obr. 11, 12 a 13 v kapitolach
6.1 az 6.3. Jednotlivé deponovaci pozice se liSi zejména v deponovani pomocnych
aposilovych souprav. Dale jsou deponovaci pozice jednotlivych ob¢ht zavislé
na konstruktérovi GVD, a to z divodu urceni posloupnosti vyjezdd souprav. Deponovaci
pozice jsou technologicky stanoveny a jsou standardné vyuzivany i v ostatnich pouzivanych
GVD. Deponovani zaloznich souprav se dodrzuje dle zvyklosti provozu. Tyto pozice
Ize v piipad¢ rozhodnuti konstruktéra GVD zménit. Shodné deponovéani pro vSechny tfi
varianty je u soupravy ob&hu 10. Deponace v Dejvické je na koleji znacené 02. Tato souprava
je zélozni a je pripravena v piipadé mimotfadnosti okamzité vyjet a snizit tak mozné disledky
dané udalosti. Deponovaci pozice se lisi obsazenim jinymi ¢isly ob&éhli a ve varianté 1

I poctem téchto mist na zakladé poctu souprav.

Tab. 2 Deponovaci pozice dle ¢isel obéhu

Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3
ob¢h | dep. misto |0b&h |dep. misto |0béh | dep. misto
1 DE1 1 DE1 1 DE1
2 ZEO 2 ZEO 2 ZEO
3 MO1Al 3 MOl 3 MO1
4 DEQ02 4 PEO 4 DEQ2
5 MO1A2 5 MO1Al 5 MO1Al
6 PEO 7 MO1A2 7 MO1A2

7 MO2Al 9 MO2Al 9 PEO
9 MO2A2 10 DEO1 10 DEO1
10 DEO1 11 DEO2 11 MO2A1
13 MO2A2 13 MO2A2
Precislovani

Posilové soupravy

Zaloha
Zdroj: autorka
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7.2 \YJEZDY/ZATAHY SOUPRAV

Sobotni a ned€lni GVD jednotlivych variant jsou shodné ve vyjezdech a zatazich
souprav, z tohoto diivodu jsou na obr. 14 a 15 vyobrazeny vyjezdy a zatahy pouze sobotnich
GVD. Na Obr. 14 jsou vyobrazeny vyjezdy a na Obr. 15 pak zatahy dle navrhovanych
variant vylukového GVD. Technologie vyjezdl a zatahti je zavisla na deponaci jednotlivych
souprav a poc¢tu souprav. Dle kapitoly 7.3 je v intervalu 600 sekund 6 potiebnych souprav

a v intervalu 450 sekund pak 7 — 8 v zavislosti na zvolené obratové technologii.

7.2.1 VYJEZD

Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3
4 1@ 2 33 a4 s 5w 4 w0 220 30 4 s 5 4 w0 20 30 4 s 9
f | | I t | | I
, , , ; \ , , ;
ZE 1 3 5 1 3 ' 1 3
t + t +—i + +—+ T ,I_ ,I_ ; + + t t + X ,57 |T + + + +—(0)—+ t T ’1_ |T
e [ N Ve Lol e [Je e | e |fe
N /N ! A A
N A R \ 4 V4
i f b h
."\ f.’"l f \:;< / ‘; g / \if
/ -"\\ AN i A\ / /
i I i .."’ | R , | /N
: y fonS / I8 /N I ¥ I Vi
I I kY, S / W Al / A\
w1 mi | X ~0 et ~[ = |/ X
DE o A IR AL
t t t e Y L ' t t T+ + + : + Fo T2k
[ | - \.,: [/ /| f.f \ )| E § ,‘=‘>'
h FANA )\. / / I/
v i f F TN
J BV / FLA L A
MO t + + Py 4 MLy t t § 0 —— o A= N A o t t t $00 —— {0 A= I\ H— ot
ll / [ :"l AN } ; ; ; J ; / | If‘ } \JI Ly \ , \ A S ‘r" AN P
, 7 . i . } ‘ } o } ‘ f
(an :2m;.—EJ 1_4 (an) || 2an ¢ 1) |! LEJ
" " —t— ! P - " ! " " —— 142 " : " : " T (T
4 10 220 330 4 50 5 1A 4 10 20 30 40 50 5 4 10 20 30 40 50 5

Obr. 14 Porovnani variant — vyjezd

Zdroj: autorka s vyuzitim zdroje (9)

Shodné ve vSech tfech variantach, prvni vyjezd zajiSt'uje souprava ze stanice Dejvicka
z prvni staniéni koleje. Tato souprava jede jako prizkumny vlak do stanice Zelivského, odkud
pak vyjizdi s cestujicimi tésné po paté hodiné ranni ve sméru do centra mésta. DalSim
shodnym prvkem ve vsech variantach je vyjezd soupravy ze stanice Zelivského na kone¢nou
stanici Nemocnice Motol. Tato souprava vyjizdi také jako prizkumny vlak. Ve varianté 1 a 3
dale vyjizdi jako 3. souprava s cestujicimi, ve variant¢ 2 vyjizdi az jako 4. spoj. V této

varianté zajiStuje vyjizdéjici souprava z Nemocnice Motol tieti spojeni.

Jednotlivé varianty se 1isi na zakladé poctu souprav, a tedy i poctem deponovacich
mist. Ve varianté 1 je o jednu soupravu méné, lisi se tedy i technologie vyjezdt. Ttreti varianta

je kombinaci variant 1 a 2. Ve varianté 1 ze stanice Nemocnice Motol vyjizdi 3 soupravy
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a ze stanice Dejvicka 2 soupravy. Ve varianté 2 pak vyjizdi 4 soupravy z Nemocnice Motol
a1z Dejvické. Ve tieti varianté z Nemochice Motol vyjizdi 3 soupravy a 2 soupravy vyjizdi
ze stanice Dejvicka. Do intervalu 600 sekund tedy vyjizdi jedna souprava z Zelivského, jedna

nebo dvé soupravy z Dejvické a tfi nebo ¢tyfi soupravy z Nemocnice Motol.

Vyjezd posilovych souprav do zkraceného intervalu je ze stanice Petfiny a Dejvicka.
Vevarianté¢ 1, ve které je o soupravu méné, se vyjizdi pouze z nulté koleje v Petfindch.
Ve variant¢ 2 vyjizdi 2 soupravy — z Petfin a z Dejvické. Tieti varianta vychazi z varianty 2,
avSak souprava z Petfin nevyjizdi ve sméru Nemocnice Motol, jak to bylo v ptedchozich
variantach, ale ve sméru na Zelivského. Posilova souprava vyjizdi jako vloZeny spoj

do poloviny 600s intervalu.

Shodny prvek ve vSech tiech variantach je pfecislovani obéht z ditvodu zastaveného
GOSu. Souprava, kterd vyjizdi na misto danych ob&ht, je deponovana v kone¢né stanici

Nemocnice Motol na pozici 2A2.

7.2.2 ZATAH
Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3
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Obr. 15 Porovnani variant — zatah

Zdroj: autorka s vyuzitim zdroje (9)

Zatah soupravy vyjizd&jici do intervalu 450 sekund je na pozici, ze které souprava
vyjela. Ve vSech variantach prvni souprava zajizdi do Petfin. Ve druhé a tfeti varianté¢ druha
souprava zajizdi ve stanici Nemocnice Motol na pozici 2Al. Rozdilnost navrhi GVD

je v ¢ase jednotlivych zataht.
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Odlisnost zatahu souprav mezi vSemi variantami je v deponovacich pozicich ve stanici
Nemocnice Motol. Rozdil je zptsoben odliSnym poctem souprav. Tteti nadvrh GVD nesplituje
parametry shodnosti vlakovych poloh, ale spliluje parametry technologie tvorby GVD
ohledné posledniho spoje. Posledni spoj, ktery ovlivituje zatah Vv jednotlivych variantach
je fesen v kapitole 7.4. Zatahy ve stanici Nemocnice Motol tieti varianty jsou shodné
s variantou 2. Rozdil je ve sméru piejezdu soupravy na lince, ktera zatahuje na prvni stani¢ni
koleji v Dejvické Ve varianté 2 je piejezd na lince ze sméru Nemocnice Motol a ve varianté 3
je prejezd zatahu veden ze sméru Zelivského. Zatah tohoto vlaku je ve vlakové poloze

posledniho spoje z Zelivského do Nemocnice Motol ve standardnim GVD.

Potadi vyjezdid u jednotlivych variant je znazornén v tab. 3. Radek s oznacenim
»Vyjezd“ znaci prvni vyjeti soupravy na trasu a fadek S oznacenim ,,zatah* naopak znaci
posledni ¢innost soupravy na trati. Prvni vyjezd a posledni zatah je ve vSech variantdch

shodny. V tabulce neni naznacena zalozni souprava, ktera deponuje v Dejvické.

Tab. 3 Potadi vyjezda

Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3
Vyjezd DE1 4:25 DE1 4:25 DE1 4:25
1|DE1 1|DE1 1|DE1
2| MO1A1 2| MO1 2| MO1
3|ZEO 3|ZEO 3| ZEO
4| MO1A2 4| MO1A1 4 | DE02
5|MO2A1 5| MO1A2 5|MO1A1l
6 | DE02 6 | MO2A1 6 | MO1A2
7 |PEO 7| DEO2 7| PEO
8 | MO2A2 8| PEO 8| MO2A1
9| MO2A2 9| MO2A2
Zatah MOI1Al1 0:35 MOI1A1 0:35 DEO02 0:35

Zdroj: autorka s vyuZitim zdroje (2)

7.3 POCET SOUPRAV

Pocet souprav se odvozuje od jizdni doby, doby potiebné pro obrat a délky intervalu.
V sobotnim GVD je do 7 hodin interval 600 sekund, od 7 do 21 hodin interval 450 sekund
a Vv nedélnim je 600s interval do 13 hodin a od 21 hodiny. Pro navrhované GVD je zjistén
pocet souprav pro 600s a 450s interval. Pro 600sekundovy interval je zapotiebi 6 souprav
a pro 450s interval je zapotiebi 8 souprav. Vypocet byl proveden pro standardni dobu obratu

I pro obrat zkraceny. Rozdil mezi potfebnym poctem souprav mezi riznymi typy technologie
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obratu byl minimalni. Pfi vypoctech se vyslednd hodnota poctu souprav zaokrouhluje smérem
nahoru.

Pii tomto zaokrouhlovani se rozdilnost mezi technologiemi obrati srovnala. Zavislost mezi
intervalem a poctem souprav pii navrhovani GVD je vyobrazena na obr. 16. Graf je vztazen
k feSené vyluce. Vychazi z jizdnich dob mezi stanicemi Nemocnice Motol a Zelivského.

Informace z grafu nelze obecné aplikovat na jiné trasy v metru.

Pocet souprav pfi daném intervalu

23
21
19
17
15
13
11

Pocet souprav

600 550 500 450 400 350 300 250 200 150

Interval [s]

Obr. 16 Graf zavislosti po¢tu souprav na intervalu

Zdroj: autorka s vyuZitim zdroje (2)

7.4 POSLEDNI SPOJ

Pro zachovani zvyklosti cestujicich je vhodné, aby GVD dodrZoval nabizené sluzby
I ve vylukovych GVD. Dle technologie tvorby GVD je stanoveno, ze posledni spoj vyjizdi
po pulnoci z kone¢né stanice smérem do centra. Rozsah provozu pro cestujici je stanoven
organizaci ROPID. Ve vylukovych GVD se muze stat, Ze posledni nabizeny Spoj,
dle standardnich GVD, je druhym po ptlnoci. V navrhovanych GVD se zachovava poloha
poslednich spojii ve variant€¢ 1 a 2. Ve tfeti varianté¢ je pouze jeden spoj po pulnoci,

jak umoznuje technologie tvorby GVD.

7.5 DODRZENI VLAKOVYCH POLOH

Jednou z dalsich podminek tvorby GVD je dodrzeni vlakovych poloh. Vlakové polohy
by mély byt shodné s vlakovymi polohami ve Standardnim GVD, tedy GVD A712 a A722.
Polohy musi byt dodrzeny v intervalu 450 a 600 sekund z diivodu navaznosti na povrchovou
MHD. Stanovené intervaly v sobotnim GVD A712 a nedélnim GVD A722 jsou nasledujici:
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Vv sobotnim GVD je interval 600 sekund, v obdobi cca od 7 do 21 hodiny je interval zkracen
na 450 sekund, v nedélnim GVD je zékladni interval stejny jako v sobotnim. Obdobi
zkracen¢ho intervalu je vS8ak od cca 13 do 21 hodin. V obou vikendovych GVD je tedy
zajistén provoz pouze v 600 nebo 450sekundovém intervalu. V navrhovanych GVD musi
souhlasit nejen vlakové polohy, ale i typ jizdni doby. Kratka jizdni doba je v GVD A712

a A722 aplikovéna do zkracenych intervali.

Ze zjisténych dat vyplyva, ze vSechny vlakové polohy v navrhovanych vylukovych
GVD se musi shodovat. V navrzenych variantach tuto podminku spliiuji pouze varianty 2 a 3.
Ve varianté 1 nejsou shodné jizdni doby jak ve sméru z Zelivského do Nemocnice Motol,
tak i v opacném sméru v intervalu 450 sekund. Tato skute¢nost je znazornéna na obr. 17.
Obrazek vyobrazuje sobotni GVD varianty 1, prolozeny standardnim GVD A712. Modrou
barvou jsou navrzené jizdni polohy a ervené vlakové polohy GVD A712. Misto jizdnich dob
dlouhych jsou v dané varianté navrzené jizdni doby kratké. Rozdil pti vyjezdu soupravy
Z poc¢atecni stanice neni znatelny, ale 1ze ho postiechnout pii diivéjsim piijezdu do konecné
stanice. Rozdil pfijezdd je cca 1 minuta. NedodrZeni vlakovych poloh umoziuje jinou

technologii obratu, nez je stanovena ve varianté 2 a 3.
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Obr. 17 Vlakové polohy GVD Al

Zdroj: autorka s vyuzitim zdroje (9)

45



7.6 TECHNOLOGIE OBRATU

Technologie obratu zavisi na uspotfadani zastavky — typ nastupisté, pocet obratovych
koleji, na dob& uréené pro obrat a poctu souprav. Zakladnim obratem se pocita obrat
kmenovym strojvedoucim. Pro tento obrat je potfeba minimalné 250 sekund. Pro obraty
vyménou strojvedoucich a obrat vlaku manipula¢ni ¢etou je stanovena minimalni doba obratu
165 sekund. V navrhovanych GVD jsou pouzity vSechny typy technologie obratu vlaku.
Zakladni standardni technologie je obrat kmenovym strojvedoucim, ta je pouzita vzdy mimo

obdobi zkriceného intervalu.

Ve varianté 1 je ve stanici Nemocnice Motol v obdobi zkraceného intervalu zvolen
obrat vyménou strojvedoucich, a to z divodu bo¢niho nastupisté ve stanici. Na obrat
je 215 sekund. Diky zkracené jizdni dobé a této technologii obratu je ve stanici Zelivského
doba obratu 255 sekund. Ve varianté 2 a 3 je po dobu intervalu 450 sekund zvolen obrat
manipulaéni ¢etou. Tento typ obratu je ve stanici Zelivského, a to z diivodu dodrzeni
vlakovych poloh. Pro obrat soupravy je zde 230 sekund. VV Nemocnici Motol je doba obratu
575 sekund. Rozdilnost varianty 1 je z divodu nedodrZeni typu jizdni doby, jak je psano
v kapitole 7.5.

7.7 DOPRAVNI PRACE

,,Dopravni prdace udanda ve vozovych kilometrech se pouziva k hodnoceni vykoni
souprav vozidel nebo skupiny vozidel stejného druhu, typu a obsaditelnosti. Udaj je pouZit

napr-. pri planovani pravidelné udrzby vozidel nebo pri hodnoceni ekonomiky dopravy. “(10)

Z ptedchozich kapitol je ziejmé, Ze vykon souprav jednotlivych navrhovanych variant
se nebude vyrazné liSit. Je to zplsobeno shodou vlakovych poloh. Dopravni praci
jednotlivych GVD rozlisuji vyjezdy a zatahy souprav. Standardni GVD ma hodnoty vyrazné
vy$si. Tento fakt je zplsoben tim, Ze neni omezen rozsah provozu — provozni usek

je ze stanice Depo Hostivar do stanice Nemocnice Motol.

Tab. 4 Vykony souprav vozidel

Standardni GVD | Varianta 1l |Varianta 2 |Varianta 3
Sobota 25 486,42 | 20407,21| 20 345,03| 20 329,96 vzkm
Nedéle 23592,11| 18891,73| 18829,55| 18 816,48
Sobota 921,17 673,92 743,42 742,25 vozohodin
Nedéle 838,58 647,67 687,67 686,42
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Nejvyssi hodnoty dosahuje varianta 1, a to z divodu nedodrzeni vlakovych poloh.

Nejnizsi hodnoty dosahuje varianta 3. Tato varianta se od varianty 2 1isi vyjezdy a hlavné

zrugenim druhého spoje po pilnoci ze sméru z Zelivského do Nemocnice Motol.
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8 VYHODNOCENI VARIANT

Rozhodovani je proces vybéru varianty z mnoziny variant dle stanovenych kritérii
zaucelem dosazeni stanoveného cile. Lze tedy fici, ze hlavnimi prvky procesu je cil,
kritérium a varianta. Cil udava divod k sestaveni rozhodovaciho modelu a je hlavnim
pfedmétem rozhodovani. Varianta je mozny vysledek modelu. Aby se jednalo o rozhodovani,
musi byt mnozina variant minimaln¢ dvouprvkova. Kritéria jsou vlastnosti variant, které jsou
vahové ohodnoceny, na zéklad¢ vahového ohodnoceni je vybrana optimalni varianta. Cilem
této prace je navrzeni vylukového GVD. Jsou navrZzeny 3 varianty, které¢ jsou odlisné
v 7 bodech. Celkové rozhodovani o vybéru varianty probéhne na zakladé vicekriterialniho
rozhodovéni. Z metod vicekriteridlniho rozhodovani byla zvolena metoda odhadu vah,

konkrétné autorka zvolila kvantitativni parové srovnavani — Saatyho metodu. (11)

Saatyho metoda je jednou z nejcastéji pouzivanych postupti srovnavani part kritérii,
kdy se zjist'uji preferenéni vztahy dvojic kritérii v tabulce, v jejichz tadcich i sloupcich jsou
zapsana kritéria ve stejném poradi — ¢tvercova matice. Na hlavni diagonale jsou hodnoty 1.
Preferen¢ni vztahy jsou ukladany do tzv. Saatyho matice, jejiz prvky jsou sestaveny

dle nasledujiciho hodnoceni:

1 I & jsou rovnocenna
3 I je slabé preferovano pied |
Sij 5 I je siln¢ preferovano pied j
7 i je velmi silné preferovano pied |
9 I je absolutné preferovano pied j
S;i 1/S;;

(12)

8.1 KRITERIA

Kritéria pro Saatyho metodu byla zvolena na zakladé odliSnosti mezi jednotlivymi
navrhy GVD. Navrhy se od sebe lisi, jak je zminéno v kapitole 6 — Deponovanim, vyjezdy
a zatahy souprav, poslednim spojem, poctem souprav, dodrzenim vlakovych poloh, dopravni

praci a technologii obratu.
Prvni dvé odliSnosti jsou spolu uzce provazané. Vyjezdy a zatahy vychazeji
z deponovacich pozic jednotlivych souprav. Deponovaci mista jsou na trase stanovena

ajednotlivé varianty se tedy nemohou vyrazn€ liSit. To souvisi 1 s vyjezdy a zatahy,

kdy se zatah uskute¢ni na stejné misto, ze kterého souprava vyjela, a to z divodu zastaveného
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GOSu. Z této skuteCnosti autorka stanovila, Ze odliSnost deponovani a vyjezdy a zatahy

jednotlivych variant nebudou stanoveny jako kritéria Saatyho metody.

Pocet deponovacich mist zavisi na po¢tu souprav. Prvni varianta navrhu ma odlisny
pocet souprav, je tedy odlisna deponovanim i vyjezdy a zatahy. Tato odliSnost je autorkou

stanovena jako prvni kritérium srovnavaci metody.

Dalsi odliSnosti je dodrzeni nabizenych dopravnich sluzeb — nabizené spojeni
cestujicim. Technologie tvorby GVD stanovuje jeden posledni spoj po pulnoci s odjezdem
Z konecné stanice v kazdém sméru. Nekteré navrhy GVD vSak maji dva spoje po ptilnoci
z divodu poskytnuti standardnich nabizenych sluzeb. Tato problematika je zminéna
v kapitole 7.4. Kritérium ,,posledni spoj“ vyjadiuje splnéni podminky jednoho spoje
po pilnoci.

Rozdilnost dodrzeni vlakovych poloh se standardnim GVD je feSena v kapitole 7.5.
Souvisi s technologii obratu, kdy v jedné z variant je na konecné stanici obrat vyménou
strojvedoucich a v dalSich variantdch je v druhé konecné stanici obrat manipulacni Cetou.

Technologie obratu je tedy zavisla na dodrzeni vlakovych poloh. Z tohoto divodu je dal§im

kritériem Saatyho metody pouze dodrZzeni vlakovych poloh.

Poslednim kritériem je pracovni vykon. Na zaklad€ odlisnosti ndvrhtt GVD se lisi

I hodnoty vykonu souprav.
Kritéria Saatyho metody jsou heslovité zkracena do nasledujicich bodu:
e K1 - pocet souprav,
e K2 - posledni spoj,
e K3 - dodrzeni poloh,

e K3 -rozsah dopravni prace.

8.2 STANOVENI VAH KRITERI{

Stanoveni vah kritérii je zaloZeno na zjiSténi preferenc¢nich vztah dvojic kritérii
a urCeni velikosti této preference.(11) Kritéria jsou autorkou stanovena dle kapitoly 8.1.
Hodnoty preference kritérii se uspofadaji do Saatyho matice. Vaha preference mezi dvéma
kritérii je stanovena dle pfidéleného poctu bodd. Bodova stupnice je v rozpéti od 1 do 9.
Napiiklad pro vyjadfeni preference 3 body, tak i-té kritérium je tfikrat vyznamnéjsi nez j-té
kritérium. Tvorba Saatyho matice je zaloZzena na dllezitosti fadkového kritéria
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buiiky dané c¢islo z bodové stupnice. V opacném piipadeé, kdyz je sloupcové kritérium
vyznamnéjsi nez fadkové, zapiSe se hodnota prevraceného zlomku. Tedy jednicka se vydéli
danou bodovou hodnotou. Dle tohoto postupu se vytvoii Saatyho matice. Tabulka 5
znazornuje jednotlivé preference mezi kritérii. Hodnoty byly autorkou konzultovany

s vedoucim jednotky metra v Dopravnim podniku hlavniho mésta Prahy a. s.

Stanoveni hodnot kritérii je ovlivnéno nékolika odliSnymi faktory. Je tedy na dana
kritéria rozdilny pohled subjekti — pro cestujici je dulezité napt. rozsah provozu, tedy prvni
a posledni spoj, pro provozovatele a dopravni firmu jsou prioritou ekonomicko-provozni
ukazatele, jako napt. vykony souprav a technické zabezpeceni provozu soupravy. Konstruktér
GVD vsak musi skloubit jak priority cestujicich, tak i provozovatele dané dopravy. Z tohoto
ditvodu jsou sestaveny 3 Saatyho matice. Prvni matice je z pohledu cestujicich, druhd matice
upfednostiiuje pohled provozovatele a tieti je z pohledu konstruktéra GVD. Vahy kritérii jsou

stanoveny dle vzorce:

1
[IT5- s3] i

1
?=1[H?=15ij] /i

kde v; vaha kritérii,
[ i-ty fadek,
J j-ty sloupec,
k pocet kritérii,
Sij prvek matice.

Resenim je normalizovany geometricky primér fadkd matice.
Preference kritérii z pohledu cestujicich

Tab. 5 Saatyho matice — cestujici

K1 K2 K3 K4 Vahy |Hodnoceni
K1 1 0,2 0,333 1| 0,087 3.
K2 5 1| 0,111 3] 0,195 2.
K3 3 9 1 7] 0,637 1.
K4 1| 0,333] 0,143 1| 0,080 4

Zdroj: autorka
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V ptedposlednim sloupecku tab. 5 jsou autorkou vypocteny vahy kritérii. Nejvetsi
vahu ma kritérium K3 — dodrzeni poloh, poté K2 posledni spoj, K1 pocet souprav a K4

dopravni prace.

Preference Kritérii z pohledu provozovatele

Tab. 6 Saatyho matice — provozovatel

K1 K2 K3 K4 Viahy Hodnoceni
K1 1 2 5 0,5] 0,295 2.
K2 0,5 1 05| 0,333] 0,106 3.
K3 0,2 2 1| 0,143] 0,096 4.
K4 2 3 7 1 0,502 1

Zdroj: autorka

vvvvvv

Na prvnim mist€¢ se umistilo kritérium dopravni prace. Druhé upfednostiiované kritérium
je pocet souprav v provozu Tietim kritériem je naplnéni provozniho rozsahu a na poslednim
misté je dodrzeni vlakovych poloh.

Preference kritérii konstruktéra GVD

Tab. 7 Saatyho matice — konstruktér GVD

K1 K2 K3 K4 Viahy Hodnoceni
K1 1| 0,166 0,5 0,2|] 0,070 4
K2 6 1 3 2] 0,476 1
K3 2| 0,333 1] 0,333 0,133 3
K4 5 0,5 3 1| 0,321 2

Zdroj: autorka
Potadi kritérii je nasledujici: nejpreferovanéj$im kritériem je zachovani posledniho
spoje, druhym jsou vykony souprav, tfetim kritériem je dodrzeni vlakovych poloh a nejméné

preferovanym je pocet souprav.

8.3 DILCI OHODNOCENI VARIANT

K dokonceni vyhodnoceni nejlepSiho névrhu je zapotiebi provést dil¢i porovnéni
variant vzhledem ke kritériim. Toto porovnavani je na stejném principu jako pii pfedchozim
postupu urCeni vah kritérii. Je pouzita Saatyho matice, avSak misto kritérii zde budou
porovnavany jednotlivé varianty. Pro kazdé kritérium se vytvoii matice na zaklad¢ parového
srovnani variant. Vysledky a jednotlivé parové porovnani jsou zobrazeny v tab. 8. Parové

srovnavani je vzdy vztazeno k jednomu z kritérii.
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Tab. 8 Dil¢i ohodnoceni variant

Kritérium | Varianta | V1 V2 V3 Vahy | Hodnoceni
V1 1 5 5] 0,714 1.
K1 V2 0,2 1 1 0,143 2-3.
V3 0,2 1 1 0,143 2-3.
V1 1 1 71 0,467 1-2.
K2 V2 1 1 7| 0,467 1-2.
V3 0,143| 0,143 1{ 0,067 3.
V1 1| 0,333 0,25| 0,124 3.
K3 |V2 3 1 2| 0,517 1.
V3 4 0,5 1| 0,356 2.
V1 1 0,5 0,25| 0,143 3.
K4 |V2 2 1 0,5 0,286 2.
V3 4 2 1 0,571 1.

Zdroj: autorka

Kritérium 1 — Pocet souprav

Pro jednotlivé varianty je potfeba rtizny pocet souprav. Pocet pouzitych souprav
vramci technologie tvorby GVD je snaha minimalizovat. K tomuto je ptizpisobeno
porovnani jednotlivych variant. Varianta 1 ma o jednu soupravu méné, proto je o néco

preferovanéjsi nez zbylé dvé varianty. Ty jsou z diivodu stejného poctu souprav rovnocenné.
Kritérium 2 — Posledni spoj

Dle tohoto kritéria jsou zohlednény posledni spoje — zda je pouze jeden spoj
po pilnoci z kazdého sméru nebo jsou dodrzené nabizené sluzby. Jedina varianta 3 je v tomto
kritériu odliSna. Sice splituje podminku posledniho spoje, ale ostatni dvé varianty dodrzuji

nabizené sluzby. Z tohoto diivodu je varianta 3 podiadnéjsi neZ ostatni dvé varianty.
Kritérium 3 — DodrZeni poloh

Toto kritérium je odliSné ve vSech tfech variantach. Prvni varianta nedodrzuje vlakové
polohy v intervalu 450 sekund ze sméru Zelivského, druh4 varianta dodrzuje veskeré vlakové
polohy a tieti varianta nedodrzuje polohu v poslednim spoji ze sméru Zelivského. Dle kritéria
3, by byla nejlepsi varianta 2, poté 3 a 1.

Kritérium 4 — Dopravni prace

Vykon soupravy se odviji od ujeté vzdalenosti souprav, takze piimo souvisi s navrhem

vlakovych poloh. Je snahou vykon souprav minimalizovat. Nejlepsi variantou je tedy ta,
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varianta 3, 2 a 1.

8.4 VYSLEDNA VARIANTA

cvwr

Na zakladn¢ Saatyho metody byly v kapitole 8.2 vypocteny preference kritérii

jednotlivych subjekti. Vice Saatyho matic bylo aplikovano z divodu rozdilnych pohledi

jednotlivych subjektii. Subjekty jsou cestujici, provozovatel a konstruktér GVD. DalSim

krokem bylo stanoveni dil¢iho ohodnoceni wvariant. Kazd4d cast porovnani vyjadiuje

nejvyhodngjsi variantu vzhledem Kk danému kritériu. Na zékladé tohoto porovnani

a vypoctenych vah kritérii je stanovena nejlepsi varianta. Vysledky parového srovnavani jsou

shrnuty v tab. 9.

Tab. 9 Vysledky vah kritérii

Cestujici | Provozovatel | Konstruktér GVD | V1 V2 V3
K1 0,091 0,295 0,070|0,714 0,143 0,143
K2 0,225 0,106 0,476 | 0,467 0,467 0,067
K3 0,600 0,096 0,133|0,124 0,517 0,359
K4 0,084 0,502 0,321/0,128 0,276 0,595
Cestujici 0,255 0,452 0,293
Hodnoceni Provozovatel 0,337 0,280 0,383
Konstruktér GVD | 0,330 0,390 0,281
Celkem 0,922 1,122 0,957

Zdroj: autorka

Cim vys§i jsou hodnoty v buiikach, tim je dana varianta preferovangjsi. Na zakladé

Saatyho metody tedy bylo zjisténo, Ze cestujici by nejvice ocenili variantu 2 vylukového

jizdniho fadu. Pro provozovatele drahy je nejlepsi varianta s ¢islem 3. Z pohledu konstruktéra

GVD je dle vypocti nejlepsi varianta 2, tak jako z pohledu cestujiciho.

Tab. 10 Vyhodnoceni Saatyho metody

Poradi V1 V2 V3
Cestujici 3. 1 2.
provozovatel 2. 3 1.
Konstruktér GVD 2. 1 3.
Vysledek 3 1 2

4

Zdroj: autorka

Nejvétsi preferenci ziskala varianta 2, ktera je nejvyhodnéjsi jak z pohledu

cestujicich, tak z pohledu konstruktéra. Na druhé pozici je varianta 3 a posledni

varianta 1.
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ZAVER

V ramci této prace byla nejdiive charakterizovana prazskd hromadna doprava. Poté
byla na lince A vybrana stanice Strasnicka — z divodu vyluky, ktera byla podrobnéji popsana.
Problematika tvorby jizdniho fadu je feSena ve tfeti kapitole, nasledné¢ je feSena nahradni
povrchova doprava. Vysledkem analyzy je navrhnuti vyluky z diivodu vymeény Zelezni¢niho
svrsku ve stanici Stra$nickd. Pii tvorbé vylukového jizdniho fadu je zapotiebi dbat

na vhodnou technologii provozu s diirazem na nahradni povrchovou dopravu.

Diky rozsahlosti stanice Strasnickd by byla vhodna celkova rekonstrukce. Pti vyluce
by se tedy vyménil Zelezni¢ni svrsek v celé oblasti stanice. V ramci technologie rekonstrukce

stanice je zapotiebi zastavit provoz pro cestujici v useku Strasnickd — Depo Hostivar.

Problematika technologie provozu spociva v dodrzeni poloh s béznym GVD, a tim
i zvoleni vhodného typu obratu v koneéné stanici. Dle zvolené¢ho typu GOS je zapotiebi
ptizplisobit deponovéani jednotlivych vlakovych souprav. Autorkou byly navrzeny
tii vylukové varianty GVD. Pro zvoleni nejvyhodnéjsi varianty bylo pouzito vicekriteridlni
rozhodovéani. Pomoci Saatyho metody byly urCeny vahy kritérii a nasledné¢ mezi sebou
porovnany jednotlivé varianty navrhovanych GVD. Do vypoctu byly zohlednény i1 rtzné
pohledy jednotlivych subjekti. Vyslednym tedy nejlep§im navrhem je varianta 2. Tato

varianta vyhovuje technologickym aspektiim ovliviujici technologii tvorby GVD.

Vysledkem prace je navrzeni varianty 2 jako nejvyhodnéjSim vylukovym jizdnim

fadem pro souvislou vyluku ve stanici metra Strasnicka.

Autorka diplomové priace se domniva, Ze cil prace, stanovany v ¢asti Uvod,

byl splnén.
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