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ANOTACE

Tato prace se zabyva charakteristikou méstské hromadné dopravy v Praze, ale hlavné se vénuje
jejim problémtim. V praci je provedena dikladna analyza obsluznosti méstské Casti Praha —
Suchdol. Prace obsahuje tfi navrhy linkového vedeni, které by mohly ke zkvalitnéni obsluZznosti

piispét. Uvedené navrhy jsou na zavér vyhodnoceny.
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planovani linek, autobusova zastdvka, Praha — Suchdol

TITLE

Solution of transport service in the city district Praha-Suchdol
ANNOTATION

This paper deals with a characteristic of urban public transport in Praha, mainly with any
problematic issues. The thesis covers a detailed analysis of the transport services in the area of
the city district Praha - Suchdol. There are three new concepts of transport lines network which
might help to improve the transport services. These three concepts are evaluated at the end of

the thesis.
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Uvod

Tato diplomova prace ma za cil navrh feSeni obsluznosti méstské ¢asti Praha — Suchdol.
Na zaklad¢ provedené analyzy soucasného stavu jsou navrzeny mozn¢ varianty feSeni. V feSené
oblasti je hlavnim bodem spojenym s pfepravou osob sidlo Ceské zemédélské univerzity na
Suchdole, kam je tieba prepravit velké mnozstvi osob ze stanice metra Dejvicka. Prace se snazi
nalézt lepsi navrh vedeni linek, které dostate¢né zajisti piepravu t€chto osob. V oblasti Suchdola
se dale nachazi i vysoky pocet trvale Zijicich osob, pro které¢ je nutné zajiSténi dostatecné

piepravy i béhem vikendi a dnti, kdy v kampusu univerzity neprobiha vyuka.

Na zéklad¢ dlouhodob¢ vzriistajici obliby vefejné dopravy je nutné vcas reagovat
na poptavku a s dostateCnou rezervou tento problém fesit. Autor z tohoto diivodu zpracoval
jako jednu z variant moznost obsluznost méstské Casti tramvajovou dopravou s nutnosti
vystavby tramvajové trati do oblasti. Rozvoj vetfejné dopravy s vyuzitim kolejové dopravy
je jednim z cil rozvoje HIl. m. Prahy. Kolejova doprava ma oproti autobusim vétsi kapacitu
jednotlivych spoji a 1 vyssi cestovni rychlost vazanou na oddé€lenou kolejovou dopravni cestu.
Velmi vyznamnym piinosem je tramvajova doprava i v otdzce ekologie. S tou je svazéna
1 moznost nasazeni autobust s elektrickym pohonem, které pro své jednotlivé navrhy autor
uvazuje k nasazeni na linky obsluhujici feSenou oblast. Vysledny navrh by mél byt oproti
stavajicimu stavu ekonomicky, ekologicky a pro cestujiciho Casové vyhodnéjsi. Hlavni
charakteristiky, které¢ by mély byt ndvrhem obsluznosti feSeny, jsou zajisténi periodického
charakteru provozu, kratkd vzdalenost mezi jednotlivymi zastdvkami a pouZziti vhodného
dopravniho prostfedku k samotné prepravé. Pro zajiSténi téchto charakteristik je nutné
vypracovat co nejpodrobnéji analyzu soucasného stavu a podle jejiho vysledku realizovat novy

navrh obsluznosti.

Cilem této prace je vytipovat problémy dopravni obsluznosti méstské ¢asti Praha —

Suchdol a navrhnout jejich nejvhodnéjsi FeSeni.

11



1  Analyza soucasného stavu

Jméno vsi, jesté ve tvaru Suchi dol, se poprvé objevilo v roce 1221. Vesnice v té dobé
spadala pod klaSter Benediktynek na Prazském hrad€. AZ v roce 1924 se definitivné ustalil
dnesni tvar jména Suchdol. Na pocatku 20. stoleti bylo v Suchdole okolo 600 obyvatel. Mezi
svétovymi valkami doSlo v oblasti k velkému stavebnimu rozvoji, ktery trva dodnes. Obec
se stale rozsifuje. Okolo roku 1929 se také zacCalo stavét mezi Suchdolem a Sedlcem, ktery
patfil k Praze jiz v roce 1922. V druhé poloviné 30. let doslo k vystavbé 1 v ¢asti zvané Vyhledy.
Do tohoto obdobi se vedou rizné spory o vyznam sidelnich celki. V pfimém sousedstvi
se nachazi dale obec Unétice. Cela oblast je velmi zajimava z historického hlediska a tim i dost
vyuzivana k vikendovym vyletliim obyvatel Prahy za historii. Do roku 1927 byla oblast velmi
Spatn¢ dopravné dostupnd. Az v tomto roce byla zavedena autobusova linka od dejvické
sokolovny, dnes stanice metra Hradganska, pres Jeneralku a Horoméfice do Unétic. Pro vyuziti
autobusového spojeni do Prahy bylo nutné pésky dojit do Unétic. V roce 1930 byla
Elektrickymi podniky zavedena autobusova linka P v trase od letenské vodarny do Sedlce.
Suchdol mé¢l tedy autobusové linky z vychodni a zapadni strany svého tzemi. V nésledujicim
roce bylo poprvé zaznamenano spojeni Suchdol — Podbaba, které vedlo na konecnou
tramvajové drahy, ktera do Podbaby zacala zajizdét v pribéhu roku 1928. (1) Jednalo se ale
o linku bez koncese a na podnikatelské riziko. Rok 1932 se oficidln¢ zapsal do historie dopravy
do Suchdola jako pocatek spojeni Prahy a Suchdola. Linka méla oznaceni EP a trasovéana byla
od stanice tramvaje Podbaba k zadkladni Skole na Suchdole. Ve stejném roce byla linka
prodlouZena na Letnou, kde nahradila linku P, kter4 byla zkracena ze Sedlce ke kone¢né stanici
tramvaje Podbaba. Oblast Suchdola byla z historického hlediska vzdy spojovana s oblasti
zemédé€lskou a vzhledem k problémiim se stavem komunikaci byla autobusova linka az do roku
1951 rGzné zkracovana. Od roku 1951 doslo k pfecislovani linek hromadné dopravy a linka
dostala platné ¢iselné oznaceni 107, které uziva dodnes. (2)

V soucasné dob¢ na Suchdole trvale zije sedm tisic obyvatel. Z pohledu celku mésta jde
o vétsi sidlists. Pfepravné vyznamné navySuje potet osob zde sidlici Ceskd zemédélska
univerzita (CZU), ktera uvadi celkovy pocet studenttl v akademickém roce 2016/2017 okolo
dvaceti tisic. Vzhledem k jediné moZnosti pfepravy mezi Dejvicemi a Suchdolem je nutno
zajistit dostateCnou kapacitu pomoci linek hromadné dopravy.

V soucasné dobé je pfeprava zajiStovana pouze mestskymi autobusy, kde vlivem
castych kongesci dochazi k odchylkam od jizdnich fada, a v dob¢ zahajeni a ukonceni vyuky

na univerzité vlivem nerovnomérné rozlozenych spojti dochazi k nedostatecné kapacité spoju.
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V oblasti se dle konceptu tizemniho planu HI. m. Prahy pocita s vedenim silni¢niho
okruhu okolo Prahy. Tento zamér je nutné pii navrhu zmény obsluZnosti Suchdola zahrnout do
projektu. S otevienim tunelového komplexu Blanka bylo prokazateln¢ dolozeno, ze obdobné
kapacitn¢ chybéjici infrastruktura v okoli stavby zpisobuje dopravni komplikace.
Ke komplikacim nedochazi pouze v ptepravnich Spickach, ale 1 v sedlech pracovnich dni.
K udavanému problému dochazi vlivem velmi $patného projektovani vystavby a zahajeni
provozu dopravnich staveb. Vystavba probiha jednotlivé bez vzajemné navaznosti. Uvadény
problém je hlavnim diivodem vznikajicich kongesci v ulici Jugosladvskych partyzanii na Praze 6,
kdy spoje trasované¢ ze Suchdola maji sice vyhrazeny jizdni pruh v délce 600 metrti pred
Vitéznym naméstim, ale rozsah kongesci v riiznych obdobich jednotlivych dni véetné vikend
dosahuje dal, nez je misto, kde je vyhrazeny jizdni pruh zfizen. ZpoZzdéni na linkéch
obsluhujicich Suchdol se vzhledem k uvadénym problémim pohybuje v nékterych ptipadech
mezi 10 — 15 minutami. Vzhledem k intervalu 2 — 3 minuty na lince ¢islo 107 jde dle nazoru
autora o velky problém, ktery by mél byt feSen komplexné. Uvedenim silni¢niho okruhu okolo
Prahy by bylo nutné fesit kapacitni napojeni na oblast Dejvic. Pii soucasnych intenzitich
dopravy by vetejna hromadna doprava ve stavajicim provedeni nebyla progresivni.

MozZznym feSenim by byla vystavba tramvajové trati. Trat’ by byla prodlouzenim
od stavajici konecné stanice Nadrazi Podbaba. S moZznym prodlouZenim je uvaZovano
i ve zmén& Uzemniho planu HI. m. Prahy, ktery pogita s prodlouzenim a ukonéenim v mistech
dnes$ni stavajici kone¢né autobusu 147 Vyhledy. Vyhodou tramvajové trati je oddéleni
od silni¢ni dopravy a tim je zajiSténa plnd preference. Vyznam trati by byl obdobny jako
tramvajova trat’ na Barrandov, kterd byla uvedena do provozu na konci roku 2003. Plan pocita
1 s vybudovanim velkého piestupniho terminalu pro autobusy a parkovist¢ P+R (,,Park and

Ride®).
1.1 Struény vyvoj autobusové a trolejbusové dopravy

S rozvojem sidelnich celkl bylo potieba fesit i dopravu uvniti téchto celkl. Konské
koc¢ary nebo jednospiezné drozky bylo nutné postupem casu nahradit omnibusy nebo pozdé&;ji
tramvajemi. V Praze byl prvnim pokus o zavedeni méstské omnibusové linky v roce 1830,
kdy povoznik Jakub Chocensky zahajil provoz mezi Staroméstskym a Malostranskym
nameéstim. Vzhledem ke kratké vzdalenosti linka nenasla oblibu a ve stejném roce byla zruSena.
Az do roku 1861 se v Praze o provoz omnibusové linky snazilo nékolik podnikatelti, provoz

linky ale vzdy brzy skoncil. V roce 1862 byla zavedena omnibusova linka mezi Karlinem
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a Smichovem, ktera si svilij provoz udrzela az do zavedeni koniské drahy. O deset let pozdéji se
»pridala‘ na stejné trati i konkuren¢ni spolecnost, ob¢ spole¢nosti o dva roky pozdéji spolecné
piepravily béhem jednoho roku jiz okolo 1,5 mil. cestujicich. Pii tomto poctu piepravenych
osob Ize jiz mluvit o poc¢atcich hromadné dopravy. Mezi roky 1875 az 1883 vznikla na izemi
Prahy sit’ koniskych drah s délkou 20 km. Provoz zajistovalo 112 malych tramvaji a 375 koni.
Vozidla méla obsazenost 16 az 20 osob, vlivem vyssi kvality v roce 1883 zanikla omnibusova
doprava a ,.konka* prepravila 4 mil. osob. Praha hostila v roce 1891 zemskou jubilejni vystavu
a k té inZenyr FrantiSek KfiZzik uvedl do provozu prvni normalné rozchodnou tramvajovou
drahu, pojmenovanou ,.elektricka draha“. Spojovala Kralovskou oboru, kde jubilejni vystava
probihala, a Letnou. Vedeni linky nebylo ndhodné a vedlo k horni stanici lanové drahy.
I v dalsSich letech Praha prochézela rozvojem tramvajovych trati, které v roce 1918 mély jiz
71 kilometrti v rdmci jednotné sité elektrickych drah. Nejrychleji se rozvijejici trakci byla
autobusova doprava. V roce 1937 vyuzivalo devét mést pro méstskou dopravu autobusovou,
v roce 1960 to bylo jiz dvacet sedm meést. Tento jev vedl ale k otdzce ochrany Zivotniho
prostiedi. Néktera mésta poté vyzkousela provoz trolejbusové dopravy, v nékterych méstech je
vyuzivana dodnes. V Praze byl provoz trolejbusii zabezpecovan v letech 1936 — 1972, ktery ale
byl jesté pred otevienim metra zrusen. (3) V soucasné dobé DPP provozuje celkove 125 dennich
a 14 nocnich autobusovych linek, kdy celkova délka je 1640 km. V ranni Spicce vypravuje az
896 vozidel do provozu. V roce 2015 autobusy ujely pfes 62 milioni vozovych kilometra

(vozkm). (4)
1.2 Autobusova doprava

Jak je uvedeno v uvodu prvni kapitoly, autobusy si velmi rychle nasly oblibu mezi
obyvateli pro svoji nezéavislost na jizdni cesté¢ a tim spojenou volnost pohybu. Vyhodou
je 1 operativnost vozidel, kdy maji vétSi manévrovatelnost, ale 1 jednodussi rozlozeni piepravni
zatéze do rlznych tras. Vozidla jsou oproti vozidlim drazni dopravy levnéjsi a z pohledu
jednotlivych dopravet mitize dochdzet k vyhodnéjSimu financovani vozidel, napiiklad formou
leasingu s moznosti odpisti po predem stanovenou dobu. Dalsi vyhoda leasingu je spojena také
s moznosti ¢astéjSi obnovy vozového parku za stale novéjsi vozidla. Vyvoj v oblasti silni¢ni
dopravy v poslednich letech je velmi rychly a je cileny na alternativni pohony. Nabidka vozidel
je také vetsi nez u kolejové dopravy, napiiklad moznost pouziti nizkokapacitnich vozidel typu
maly autobus na linkach s nizsi pfepravni poptavkou. Oproti Zelezni¢ni dopravé je vyhodou

1 vyS$$i adheze, ta je pro feSeni této diplomové prace velmi dilezitd. PfevySeni mezi idolim feky
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Vltavy a Suchdolem je velké a v zimnim obdobi dochéazi na linkdch spojujicich Dejvice se
Suchdolem k provoznim komplikacim.

U tohoto druhu dopravy je hlavnim faktorem sledovani spotieby paliva a mnozstvi
emisi, které vznikaji jejim provozem. Parametrem je spotieba paliva na 100 km.
Dle provedenych vyzkumi bylo dokazano, Ze pfi vyuziti kapacity vozidla na 60 % je
na jednoho cestujiciho na 100 km spotieba 1,4 litru nafty. Pro srovnani metro s vyuzitim
kapacity na 18 % spotiebuje ekvivalent 4,3 litru nafty, tramvajova doprava s vyuZitim 26 %
o néco méng, a to 4 litry. Cilem je snizovani spotieby, ke které dochazi vyménou za jiné typy
¢1 upravy pohonil vozidel. (3) Jak se silni¢ni vozidla modernizuji, zptisiiuji se také normy
na regulaci vyfukovych plynt. Byl zaveden legislativni nastroj, ktery je zndm pod pojmem
,»Euro®“. U vozidel je uveden fimskou ¢islici typ ,,eura® spalovaciho motoru, kterym je vozidlo
vybaveno. Od ledna 2014 je nejnovéjsim modelem Euro VI. V zadavacich podminkéch jsou
definovany hodnoty vyfukovych plynt, které tvoti oxid uhlicity (CO;), nespalené uhlovodiky
(HC), oxidy dusiku (NO;) a ¢astice sazi (PM). DPP v soucasné dob¢ jiz disponuje pouze
minimem vozidel EURO II1, ale ve vétsi mife ma vozidla EURO V, tento typ motoru maji
vSechna vozidla SOR. Z technického hlediska ke sniZzeni emisi dochazi vyménou typu
vstiikovacich cCerpadel za Cerpadla fizend pocitacem. Ke sniZzeni také doSlo za pomoci

vsttikovani vodniho roztoku mocoviny zvaného AdBlue do motoru.
1.2.1 Linky obsluhované autobusy niZsi kapacity

V siti prazské MHD doslo 18. dubna 2003 k zavedeni prvni autobusové linky, ktera byla
obsluhovana pouze malymi autobusy. Trasa linky byla vedena od stanice metra I.P.Pavlova,
ulici Apolinafska na Karlovo ndmésti a zpét. Tato linka zlstala stejn¢ vedena dodnes a slouzi
k obsluze Karlova, kde se nachdzi mnoho odbornych Iékatskych pracovist’ a sidli zde 1 fakulty
Univerzity Karlovy. Pro provoz této linky DPP poftidil tii vozidla Ikarus E91. S dalSim
davodu byla poftizena jesté¢ dvé vozidla stejného vyrobce. V dnesSni dobé DPP stale provozuje
tato Ctyfi vozidla a jedno bylo umisténo do Muzea dopravniho podniku jako prvni vozidlo
tohoto typu v Praze. Rozhodnuti o zavedeni linek pro malé autobusy v Praze byl velmi dobry
smér v dal§im rozvoji méstské dopravy v tak velkém mésté, jako je hlavni mésto. Uvedena
oblast Karlova byla dlouhodobé& htife dostupnd pro osoby s omezenou schopnosti pohybu
nebo orientace. Zavedeni linky mélo pro oblast Karlova a Zvahova velky vyznam. I druh4 linka,
ktera 1. zati 2005 zahajila provoz na trase z HlubocCep od stejnojmenné zastavky tramvaje

na Zvahov, si brzo nasla vyuziti. Linka byla nejdiive provozovana v intervalu 30 min. V dnesni
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dobe¢ je interval jiz 20 min. a zvazovano je dal$i snizeni na interval 15 min. Limitujicim prvkem
je v soucasné dob¢ nedostatek malych autobust v rdmci Prazské integrované dopravy (PID).

Regionalni organizator Prazské integrované dopravy (ROPID) po vyhodnoceni vyuziti
téchto prvnich linek pro malé autobusy v roce 2010 navrhl rozsiteni poctu linek obsluhovanych
vozidly typu maly autobus. (5) Dopravce DPP vypsal vybérové fizeni na tento typ vozidel, které
vyhréla firma SOR s vozidly SOR 8,5BN, kterd od prosince tohoto roku zacala dodavat.
Po dodani a potfebném vyzkouseni, které spo¢iva v absolvovani prajezdnosti jednotlivych
linek, na které se poc€ita s nasazenim téchto vozidel, a po zaskoleni persondlu, doslo postupné
k nasazeni na linky. Od zafi roku 2011 doslo k zavedeni dalsi linky, kterd zajiStuje obsluhu
Holesovic, a dalsi pro obsluhu StfeSovic. V roce 2011 bylo tedy v pracovnim dni nasazeno
celkem 19 vozidel. (21) Vozidla SOR 8§,5BN maji 24 mist k sezeni a 39 mist k stani. Cestujici
si na tento typ vozidla velmi rychle zvykli, celkovy pocet téchto vozidel u dopravce DPP je
20 kusi.

Vzhledem ke stale se zvySujicimu nartistu potieby vozidel s nizsi kapacitou dopravce
vypsal nové vybérové fizeni, které¢ vyhrala firma Solaris s vozidly 8.9 LE. Solaris byl pro
dopravce DPP novinkou v mnoha smérech. Do té doby dopravce nedisponoval zadnym
vozidlem této firmy. Vozidlo bylo dle zadani osazeno plastovymi sedadly, klimatizaci prostoru
pro fidide, ale i prostoru pro cestujici. Slo o prvni pouziti u dopravce DPP. Oproti vozidlu SOR
8,5BN ma o 4 mista navic k sezeni. V roce 2016 mél DPP k dispozici 40 vozidel tohoto vyrobce.
Celkoveé DPP ma k dispozici 64 vozidel typu maly autobus. Vozidla tohoto typu obsluhuji také
vilovou ¢ast Suchdola na lince 160 a dale jsou v provozu na lince 359, ktera spojuje Suchdol
pres Unétice s obci Roztoky u Prahy. V ramci vytipovani problémt pro ptipadné navrzeni
opatfeni v rdmci feSeni dopravni obsluznosti oblasti nebyla ze strany cestujicich v oblasti
zaznamenana zadnd nevyhovujici zkuSenost. Autor vozidla od firmy Solaris hodnoti velmi
kladné. Vozidlo je prostorné, velmi vhodnym prvkem je pouziti plastovych seddkti v kombinaci
s ki7i. Jedna se o lehce udrzovatelny povrch a v letnich dnech je velkou vyhodou klimatizované
prostfedi ve vozidle.

Malé autobusy neprovozuje na uzemi Hl. m. Prahy pouze dopravce DPP, ale i jini
dopravci na linkach v rdmci PID. Vzhledem k obsluze oblasti Suchdola, kde tento typ vozidel
provozuje dopravce DPP, se prace zabyva pouze timto dopravcem. Pro pouziti na linkéch, kde
je prostorové naro¢né provozovat autobusy standardni délky, jde o jediné feSeni, jak oblast

1ze obslouzit. Mésto tak zajiStuje 1 obsluznost mist, kde ji dfive nebylo mozné zajistit.
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1.2.2 Méstské a priméstské linky

Sit’ vefejné hromadné dopravy rozliSuje z pohledu ROPIDU autobusy na ,,mé&stské*
a ,,priméstské®. ,,Méstské* autobusy jsou Ciseln€¢ oznaceny 100 — 299 a maji interval spoju
ve Spicce zhruba deset minut. N&které linky se v roce 2008 staly ,,patefnimi linkami®, nékdy
také oznacovanymi jako ,,metrolinky*. Provoz na téchto linkéch je s krat§im intervalem mezi
spoji, ktery je ve Spi¢ce pét a méné¢ minut. Jednou z téchto linek je i1 linka ¢islo 107, ktera
obsluhuje Suchdol. VSeobecné jde o linky, které maji napdjeci charakter k hlavnimu druhu
dopravy, kterym je v Praze metro. Vedeni linek je tedy diagonalni, ale i tangencialni.(7) Linky
jsou ptfevazné obsluhovany kloubovymi vozidly, a od roku 2012 doslo 1 ke grafickému
zvyraznéni, kdy €iselné oznaceni je v rdmecku a v grafickém planu linkového vedeni jsou tyto
linky zvyraziiovany. Na celé ¢iselné fad€ uréené pro méstské linky plati nastup a vystup po cely
den vSemi dvefmi. Rozsah provozu je standardné zajisStovan mezi 5:00 — 0:30.

Ciselna fada 301 — 499 patfi linkam ,p¥iméstskym*, které spojuji Prahu s obcemi
ve Stfedoceském kraji. Provoz na téchto linkach obsluhuji prevazné ostatni dopravci v ramei
Prazské integrované dopravy. DPP obsluhuje pouze né€kolik linek v okoli Prahy. Tyto linky
maji umoznén nastup pouze piednimi dveifmi a probiha zde kontrola jizdnich dokladi
pii nastupu do vozidla. Pfi jizd¢ do centra mésta je v pasmech P a 0 umoznén néstup vSemi
dveimi.

M¢stskd hromadna doprava je v Praze dle autora velmi dobie fungujici, kladné
hodnoceni je 1 ze strany turistd. Turisté velmi kladné hodnoti pfesnost provozu a cenu, ktera je
za prepravu uctovana. Zavedeni ,,metrobusovych linek* vede k Castym problémtim se stabilitou
provozu na danych linkach. Linky jsou ¢asto vedeny na velmi dlouhych trasach, a pokud na
lince dochazi k dopravnim kongescim z diivodu vysoké intenzity individudlni automobiloveé
dopravy (IAD), dochézi vlivem nizkého intervalu linek ke sjeti nékolika spoji. Vznika tak
nerovnomérné rozdéleni spojii na celé délce dané linky a dochdzi k pfepliiovani nékterych
spoju, pripadné naopak k provozu nevytizenych spoji. Dikazem této situace je provadény

piepravni prizkum na linkach ¢islo 107 a 147, ktery byl v souvislosti s touto praci proveden.
1.2.3 No¢ni linky

Me¢sto zajiStuje 1 provoz nocnich linek, ktery je v rozmezi mezi 0:00 — 4:30 a na Gizemi
HI. m. Prahy je v intervalu 60 min. Vybrané linky maji interval o polovinu nizsi, tj. 30 min.
Ciselné oznaceni linek je 901 — 915. Nékteré obce Stiedo¢eského kraje maji objednané i spoje

no¢ni dopravy, a jde o linky s ¢iselnym oznacenim 951 -960, kde plati také nastup prednimi
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dvefmi, obdobn¢ jako u linek dennich spojujici StiedoCesky kraj s Prahou. Na linkach plati
standardni tarif. Suchdol vzhledem ke své rozloze je obsluhovan no¢ni linkou 502, ktera ma
navaznost na no¢ni tramvajovou linku na Vitézném namésti. Podpora nocniho provozu
ze strany mésta je také kladné€ hodnocena ze strany turistii. No¢ni obsluznost Suchdola je vitdna
i ze strany vétsiny studentlt CZU, kteii jsou ubytovani na jednotlivych kolejich v kampusu na
Suchdole. Provoz nocnich linek slouzi i k pfepravé osob do a ze zamé&stnani, kde je nutnost
brzkého nastupu. Z pohledu mésta se jedna o velmi diilezity prvek provozu méstské hromadné
dopravy. Dle autora je systém no¢ni dopravy v Praze dostacujici, a na vysoké trovni, lze ji

vyuzivat k rychlé a pohodIné piepraveé po mésté v pribéhu celé noci.
1.2.4 Linky specialniho urceni

Od roku 1983 Praha provozuje i sit’ tzv. Skolnich linek. Jde o linky ¢iselné fady 551 —
575. Tyto linky maji velmi omezeny rozsah provozu a jde pievazné o jeden ¢i dva spoje béhem
dne Skolniho vyucovani. Cilem provozu téchto linek je zajiSténi prepravy zakl a studenth
v rannich hodinach na trasach, kde by musely vicekrat prestupovat. Dochazi tak k zajisténi
jejich bezpecnosti a linky maji vétSinou ukonceni piimo v sousedstvi zakladnich skol. Jde tedy
primarné o spojeni se zdkladnimi Skolami. Vozidla jsou vétSinou doplnéna i symbolem
autobusu piepravujiciho déti, aby doslo k upozornéni fidice pohybujici se v okoli vozidla na
piepravu déti pii vystupu z vozidla a nastupu do né;.

Na uzemi Prahy je provozovana i specidlni linka pro osoby s omezenou schopnosti
pohybu nebo orientace (OOSPO). Je vedena z Cerného mostu aZz na Chodov. Trasa spojuje
vyznamna mista pro osoby, pro které je linka primarné uréena. Na Cerném mosté se nachazi
mnoho bezbariérovych bytl, linka dale vede k Poliklinice Vysocany, na Florenc, Nameésti
Republiky, k Jedli¢kovu tstavu okolo Polikliniky Budé&jovickd a k dale ke stanici metra
Chodov. Dopravce linku obsluhuje specidln€ upravenymi autobusy a cestujici béhem své trasy
ma vzdy moznost vyuZiti pfestupu na linku metra v mistech, kde je zajistén bezbariérovy ptistup
na nastupiste. Jizdni doba linky je 90 min. a pfeprava mezi okrajovymi ¢astmi Prahy by tak
byla Casoveé ndrocna.

Ztizeni Skolnich a bezbariérovych linek ma pro obcany velkych mést vyznam. Zajisténi
bezpecnosti déti pti cesté do Skoly je velky cil vSech rodi¢i. Moznost svobodného pohybu i1 pro

hendikepované spoluobcany je ze strany mésta velmi vhodnym doplitkem vefejné hromadné

dopravy.
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1.2.5 Provozovana vozidla

Dopravce DPP provozoval ke konci roku 2015 celkové 1175 autobusil s primérnym
stafim 8,5 roktl. Z celkového poctu bylo 262 vysokopodlaznich. Zbytek vozidel je jiz pln€ nebo
¢astecné nizkopodlaznich ve verzi low entry (LE). Takto oznaCovana vozidla maji vnitini
interiér déleny, kdy ptedni ¢ast je nizkopodlazni a zadni ¢ast je ve zvySeném provedeni. Pomér
typu vozidel je 475 ks kloubovych a 636 ks standardnich, které doplituje 64 ks malych autobusti.
4

NejrozsitengjSim vyrobcem vozidel provozovanych dopravecem DPP je SOR Libchavy.
V provozu jsou dvé varianty: standardni SOR NB 12 a kloubovy SOR NB 18. Cisla u typového
oznaceni urcuji jejich délku v metrech. Druhym nejcastéji provozovanym vozidlem je viiz
Renault Citybus, opét v provedeni standardnim a kloubovém. Vyro€ni zprava Dopravniho
podniku HI. m. Prahy za rok 2015 uvadi, ze 78 % autobusového vozového parku
je nizkopodlazni. Prvni nizkopodlazni vozidlo testované u tohoto dopravce bylo cestujicim
piedstaveno 21. 3. 1992, kdy Slo pouze o prezentatni jizdy. Prvnim sériové dodanym
a provozovanym nizkopodlaznim autobusem byl Neoplan 4014/3, ktery na linku 135
do pravidelného provozu vyjel 4. 11. 1994. Od roku 1994 se tedy pocet nizkopodlaznich vozidel
tohoto dopravce zvysil az na 78 %. Autor prace zastava ndzor, ze vysoky podil provozu
nizkopodlaznich vozidel v méstské hromadné dopravé je v souCasné dobé v Praze velmi
dilezité. Dopravce béhem téchto 20 let uskutecnil n€kolik moZnosti zkuSebniho provozu
jednotlivych vozidel. Jde pfedev§im o vozidla, ktera jednotlivi vyrobci zapljcuji k moZnosti

vyzkouSeni a porovnani provoznich nakladi pted samotnou investici do vozového parku.
1.2.6 ZkuSebni provoz hybridniho autobusu SOR

Spole¢nost SOR Libchavy proptjcila do zkuSebniho provozu dvé kloubova vozidla
NBH18, ktera byla osazena hybridnim pohonem. V praxi se jednalo o kombinaci spalovaciho
motoru s elektrickym, ktery ma vyhodu pravé v obtizném méstském provozu. Vyuzitim
energie, ktera je rekuperovana pii brzdéni a spotiebovavana pti rozjezdu, dochézi dle vyrobce
k Gspote az 30 % paliva. Uspora v provozu, kde pramémé vozidlo ma spotiebu 50 litrii na sto
kilometrd, by to byla velmi vyhodna. Nevyhodou pofizeni takovéhoto vozidla je vyssi
potizovaci hodnota. Vozidlo bylo spusténo do zkusebniho provozu 12. ledna 2011 v poc¢tu dvou
kust. Projekt pocital s ndkupem 20 kusi s moZnosti navySeni objednavky, ke které¢ nikdy
nedosSlo. Zacatkem roku 2016 byla obé vozidla navracena vyrobci, ktery u nich udélal Gpravu

a provedl montaz klasického motoru. Vozidla byla s novym motorem navracena dopravci
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ve stejné specifikaci, kterou DPP vyuziva na svych vozidlech standardné. Napad s moznosti
propojeni elektromotoru s dieselovym neni vyuzivéan ani ve vétsi mife u klasickych automobild.

Projekt byl tedy vyhodnocen jako finan¢né€ nezajimavy. (8)
1.2.7 ZkuSebni provoz malych autobust s alternativnim pohonem

Dopravce DPP vzhledem k budoucnosti vozidel pohanénych elektromotory vénuje
velkou pozornost testovani vozidel s vyuzitim pohonu pouze na elektfinu. Divodem
postupného testovani jsou specifika provozu v Praze. Mésto je velmi Clenité a dopravee k nému
pfistoupil po prvnim piipadé, kdy doSlo k nasazeni vozidel na linku ihned s ne dostate¢né
vyhovujicim zavérem. Cilem zkouSek je zajisténi dostatecné kapacity baterii a zajisténi jejich
dobijeni. Maximalni dojezdova vzdalenost na jedno nabiti se v méstském provozu v priabéhu
roku 2016 pohybovala mezi 80 — 150 km.

Leden 2010 byl pro prazské ,,midibusové linky* rokem, kdy doslo ke vzestupu poctu
takto obsluhovanych linek. Tteti linkou ur€enou pro malé autobusy byla linka, kterd vedla
z Malostranského ndmésti k Nemocnici Milosrdnych sester sv. Karla Boromejského pod
Petfinem. Na lince ihned od zacatku svého provozu byly provozovany dva elektrobusy Breda
Zeus. Vozidla od zacatku méla problémy s kapacitou baterii a bylo nutné sestavit specialni
ob¢hy vozidel, které pocitaly s technologickymi ¢asy nutnymi pro nabijeni vozidel. Vyrobce
udaval vyhody provozu na elektfinu v uziti bezadrzbovych elektromotorti a udaval, ze jde
o odzkouSenou technologii. BohuZel vozidlo nebylo primarné ureno pro provoz po
historickém centru a povrch komunikace s dlazebnimi kostkami a zimni teploty ve mésté nebyly
pro vozidlo vyhovujici. Po dvou letech bylo vozidlo navraceno vyrobci a na linku nasazena
vozidla s dieselovym pohonem.

Spolecnost Siemens predstavila vozidlo Siemens Rampini, které je provozovano
v historickém centru Vidné. Vozidla k dobijeni pouzivaji upraveného pantografu a pro samotné
nabijeni slouzi kratky isek trolejbusového vedeni. Jednd se o vyhodnéjsi a jednodussi nabijeni
vozidla a ve méstech, kde jsou provozovany trolejbusy, je bez dalSich investic. V Praze za
ucelem dobijeni bylo takovéto misto vybudovano ve smycce Bofislavka (dnes u tramvajové
zastavky Na Piskach) a bylo napojeno na tramvajové elektrické vedeni a upraveno. V Praze tak
vzniklo po letech vedeni trolejbusového typu v délce 15 metrti. Pro zkusebni provoz byla urc¢ena
linka 216, kterd obsluhuje oblast StfeSovic. BohuZel zkuSebni provoz v Praze byl vyhodnocen
zaporng, vzhledem ke klimatickym podminkém, které za¢atkem kalendainiho roku v Praze jsou

omezujici. Kvili teplotam pod -10 °C a kopcovitému terénu linky bylo vozidlo vyhodnoceno
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jako nevyhovujici pro prazsky provoz. Zkusebni provoz timto vozidlem na lince byl ze strany
cestujicich hodnocen kladné. (9)

Ve dnech 6. - 11. tinora 2014 byl opét na lince 216 zkouSen elektrobus SOR EBN §
s elektrickou vyzbroji od spolecnosti Cegelec. Vybér linky byl umyslné stejny jako
u piedchoziho modelu. ZkouSena varianta byla bez prubézného nabijeni. Nabijeni tedy
probihalo pouze za pomoci kabelu, a to v prostorach garazi. V ptipad¢ zkusebnich jizd tohoto
vozidla se jednalo jiz o druhy pokus zkusebniho provozu elektrobusu od firmy SOR. V roce
2010 bylo na linkach v Praze zkouSeno vozidlo EBN 10,5 Dopravniho podniku Ostrava, kde
byla ptivodné kritizovana nizka kapacita akumulatort. V tomto ptipadé §lo o vylepsené vozidlo
s velkym mnozstvim novinek. Pfi testovani bylo potvrzeno redlné dosazeni dojezdu na jedno
nabiti az 150 km. Bohuzel $§lo stale o dobijeni pomoci kabelu, které nebylo v prostorach mimo
garaze technicky mozné zajistit. Oproti vozidlu spolecnosti Siemens se tedy jednalo
o nedostatek do celkového hodnoceni, ale ,kladné¢ body* si vozidlo ziskalo moznosti
doplikového naftového vytapéni. Na zakladé vysledki ze strany dopravce DPP bylo uvedeno,
7ze v budoucnu chce vyuZit moznost zkuSebniho provozu dalSich typl vozidel. DalSim
zkuSebnim provozem a vysledky elektrobusti od spole¢nosti SOR se autor zabyva v podkapitole
1.2.8. (10)

V pribéhu testovani se do zkuSebniho provozu pftihlésil 1 vyrobce Solaris, ktery
v listopadu 2012 prezentoval v gardzich Hostivar sviyj elektrobus Solaris Urbino 8.9 Elektric.
Vyrobce umoznuje dle pozadavku zakaznika moznosti nabijeni pomoci kabelu, indukénim
nabijenim anebo nabijenim pomoci indukéni smyc€ky. Vozidlo bylo v Praze odzkouSeno
ve verzi nabijeni pomoci kabelu, ale k dlouhodobému zkuSebnimu provozu nebylo
nasazeno. (11)

Ptehled zkouSenych malych autobusti u dopravce DPP v poslednich péti letech zna¢né
pievySuje pocet zkouSenych vozidel s alternativnimi pohony standardni délky,
ale 1 v kloubovém provedeni, kde DPP spiSe testuje moznosti nasazeni vozidel s vyssi
kapacitou. Jak je zminéno v této kapitole, cilem do budoucna je vice se zaméfovat na moznost
vyuziti elektromotori v méstské hromadné dopravé pro jejich vétsi mnozstvi vyhod oproti

vozidlim s naftovym pohonem.
1.2.8 ZkuSebni provoz elektrobusu SOR a jeho ro¢ni hodnoceni

Elektrobusy jsou ,,volbou budoucnosti®, jak je uvedeno v kapitole 1.2 o zkuSebnim
provozu malych autobusii s alternativnim pohonem. Dopravce DPP v zaii 2015 piedstavil

elektrobus SOR EBN 11. Jednalo se v potadi jiz o tieti vozidlo tohoto vyrobce ve zkuSebnim
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provozu. Vozidlo jiz bylo vybaveno specialn¢ upravenym pantografem, ktery se poprvé
piedstavil u vozidla od vyrobce Siemens. Pro zkuSebni provoz bylo ziizeno dobijeci stanoviste
s ,,trolejbusovou* troleji v terminalu Zelivského. Vozidlo v ramci zkusebniho provozu je béhem
no¢ni odstdvky nabijeno kabelem v garadzich a pifi dennim vykonu v terminalu pomoci
pantografu pfi ¢erpani bezpecnostni pauzy. ZkuSebni provoz tohoto vozidla byl ve spolupraci
firem DPP, SOR a CEGELEC po zkuSebnim provozu v bieznu roku 2017 vyhodnocen s velmi
kladnym vysledkem. Vozidlo béhem vice neZ ro¢niho testovani absolvovalo pies 100 000 km
v kazdodennim provozu. Vozidlo oproti pfedchozimu ma jiz elektrické vytapéni 1 klimatizaci,
a jde tedy o zcela bezemisni feseni. Finan¢ni vysledky tohoto testovaciho provozu dokézaly, ze
vyssi potfizovaci naklady na nakup, pfipadné prondjem, vozidla plné pokryji nizsi provozni
naklady na jeden vozkm, jak uvadi graf na obrazku ¢.1. Obdobné¢ jako u pfedchozich zkousek
1 zde bylo dle dopravce zaznamendno sniZzovani efektivni kapacity baterii vyvolané velkym
poctem nabijecich cykli. Pouziti tohoto vozidla je vhodné u ob&hii s dennim probéhem do 300
km. U linek s vyS$§im probéhem by pouziti znamenalo nutnost vySSich provoznich ptestavek
v mistech dobijeni. Dopravce se smluvné zavazal k pokracovani tohoto zkusebniho provozu
o dalsi rok. Zarovent v roce 2017 pocitd s uvedenim do zkuSebniho provozu ,,elektrobusu‘
s dynamickym nabijenim®. V praxi bude probihat nabijeni tak, Ze vozidlo ve stanici na své trase
zvedne trolejbusové sbéraCe a cast své trasy bude absolvovat pod trolejbusovym vedenim,
kde soucasné& bude probihat dobijeni akumulétord. (12) Uspora nakladt v zimnim obdobi 50 %
a v letnim obdobi dokonce az 70 % oproti provozu vozidel s naftovym motorem je dle autora
velmi kladnym faktorem pro potizeni téchto vozidel. Na zaklad€ vysledk tohoto testovaciho

provozu ve svych dvou variantach navrhuje autor nasazeni tohoto typu vozidel na linky

zajist'ujici obsluZznost méstské ¢asti Praha — Suchdol.

SOR EBN 11 - priimérna spotieba elektrické energie 213 (PD)
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Obr. 1 Graf'spotieby elektrické energie elektrobusu SOR EBN 11
Zdroj:(12)
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1.2.9 Kloubova a vicekloubova vozidla ve zkuSebnim provozu

DPP je nejvétsim dopravcem v ramci PID a ma za cil kvalitni a kapacitné dostacujici
piepravu cestujicich. K zajisténi dostatecné kapacity na svych linkach v poslednich péti letech
zatfadil do zkuSebniho provozu nékolik typi vozidel, kde mimo kategorie ekonomické
naro¢nosti porovnaval 1 dostatenou kapacitu. Vétsinu takto testovanych vozidel provozoval na
lince 119, ktera pfepravuje cestujici od stanice metra Nadrazi Veleslavin na Letist¢ Vaclava
Havla.

Prvnim takto testovanym vozidlem byl v tinoru 2016 autobus od spole¢nosti Mercedes
Benz, ktery ma nazev CapaCity L. V Praze byl testovdn s cestujicimi pravé na lince 119,
kde mél udélenou vyjimku pro provoz takto dlouhého vozidla v CR. Pravni normy CR
nedovoluji provozovat vozidla delsi nez 18,75 metr. Délka tohoto Mercedesu je 21 metrd,
vozidlo je o dva metry delsi nez v soucasné dobé v Praze provozovana kloubova vozidla typu
SOR NB 18 nebo Renault Citybus 18M. Kapacita prepravenych cestujicich je dle vyrobce 190
cestujicich, z toho pouze 38 mist je k sezeni a 152 k stani. Dopravce v ramci téchto jizd provedl
1 testovaci jizdy na lince ¢islo 107, kterda obsluhuje Suchdol. Autor pfi zkuSebni jizdé kladné
hodnotil pocet dveti pro cestujici, autobus mél oproti vozidlu VanHool 1épe feSené vnitini
uspotradani. Z pohledu cestujiciho zde bylo vice mista pro umisténi zavazadel. To dokazuje
1udaj o kapacité cestujicich, kdy vyrobce uvadi pouze 38 mist k sezeni. Pti této jizd€ na linkach
107 a 119 nebyl zaznamenan Zadny problém s prijezdnym profilem dané linky. Dvete vozidla
jsou v dostate¢né Sifi a interiér vozidla byl pln€¢ klimatizovan. Vzhledem k uziti klimatizace
v autobusech dopravce DPP pouze u malych autobust znacky Solaris se jednalo o dalsi Casto
kladn¢ hodnoceny prvek. Pro provoz na lince ¢islo 119 by mélo byt dle autora ale vozidlo
vybaveno bezpecnostnimi piihradkami pro ulozeni zavazadel. Dal§im vhodnym prvkem je
vybaveni vozidel Wi-Fi signdlem s moZnosti kontroly informaci pfed odletem, které jednotlivi
leteCti dopravci poskytuji. (13)

Zamgéieni se na zkuSebni provoz vicekapacitnich vozidel v siti PID doklada 1 predstaveni
vozidla VanHool AGG300 v listopadu 2016. V tomto ptipad€ jde o vozidlo dvoukloubové
s celkovou délkou 25 metrii. Vozidla jsou v provozu v n€kolika evropskych méstech a jde tedy
pouze o zkouSku, zda toto vozidlo vyhovi naroénému prazskému provozu. V porovnani se
zkousenym vozidlem CapaCity L ma kapacitu pouze 182 cestujicich, ale z toho 75 je urceno
k sezeni a zbytek k stani. Vozidlo VanHool AGG300 v ramci zkuSebniho provozu bylo
testovano také na lince ¢islo 107, jak uvadi obrazek 2. Vedeni spolecnosti ROPID si je védomo

nutnosti feSeni obsluZnosti oblasti Suchdola a jednou z moZnych variant je 1 nékup
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vysokokapacitnich autobusovych vozidel pro provoz na této lince. Po osobni zkuSenosti
se zajisténim obsluznosti méstské ¢asti Praha — Suchdol dosel autor k ndzoru, ze toto vozidlo
je pro zajisténi dostate¢né prepravni nabidky velmi vyhovujici. Pfi zkuSebnich jizdach na lince
¢islo 107 nemélo vozidlo Zadné technické problémy s prijezdnym profilem na okruznich
kfizovatkach na dané trase a nasazeni tohoto typu na linku brani pouze samotné pofizeni
vozidla. Zastupci dopravce kladné hodnotili bezproblémovy provoz na lince. Z toto divodu

bude pro navrh Gpravy obsluznosti oblasti Suchdola toto vozidlo zatazeno.

Obr. 2 Autobus VanHool AGG300 v autobusové zastavce Zemédelska univerzita

Zdroj: autor

1.3 Tramvajova doprava

Dle definice tramvajové dopravy je tramvaj elektrické kolejové vozidlo s trolejovym
piivodem trakéniho proudu. Vozidlo je zavislé na dopravni cesté a fidi se pravidly silni¢niho
provozu. Dle technické specifikace by vozidla méla byt schopna piekonat stoupani
do 70 promile. Mezi hlavni klady tramvajové dopravy patii hygienicky provoz bez Skodlivych
exhalaci v misté dopravni obsluznosti. Na tento fakt dost cilené¢ mifi vedeni DPP. Hlavnim

cilem v dnesni dobé pti rekonstrukei tramvajovych trati je 1 snizeni hladiny hluku a tramvajové
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traté jsou osazovany travnatym pasem, ktery snizuje hlucnost az o 4 decibely. Toto opatieni ale
sniZzuje moznost uziti tramvajového pasu napiiklad autobusy. Vlivem uziti novych technologii
dochazi také k Uspofe Cisté elektricke energie vzniklé rekuperaci pti brzdéni. Tramvaj ma také
velmi jednoduché fizeni rozjezdu a brzdéni a dal$i vyhodou je nulova ztrata pti béhu naprazdno
pii stani v zastavkach a na kiizovatkach. I z tohoto pohledu se jedna o vyhodnéjsi feSeni oproti
silni¢ni dopravé. V tvahu je nutné ale brat potfizovaci ndklady na infrastrukturu a jednotliva

V soucasné¢ dobé DPP provozuje 921 tramvajovych vozi. V provozu je 25 dennich
a 9 noCnich tramvajovych linek. Nékteré linky jsou plné€ zajiStény spoji s nizkopodlaznimi
vozidly a celkové je pokryto 37 % spoju témito vozidly. Dle autora je toto Cislo stale velmi
nizké oproti autobusové dopraveé. Hlavnim divodem je hlavné potfizovaci cena vozidel.
Vzhledem k dodavkam novych vozidel Skoda 15T ale kazdoro¢né vzristd podil
nizkopodlaznich vozidel, ktera nahrazuji ta starS§i vysokopodlazni. HI. m. Praha jako
100% vlastnik dopravce v poslednich letech investuje 1 do obnovy infrastruktury, v roce 2015
bylo zrekonstruovdno 23 km trati. Ve stejném roce doSlo k vyfazeni 52 ks starych
vysokopodlaznich vozi T3, které byly nahrazeny modernimi vozidly 15T. Linkové vedeni
tramvajové dopravy bylo se zahajenim Skolniho roku v zafi 2016 zménéno. Pfed zménou
spolecnost ROPID ptedvedla 3 navrhy, které pouzila pro komunikaci mezi obCany a vedenim
jednotlivych meéstskych ¢asti v méstskych castech. Vysledkem jednani bylo nové linkové
vedenti, a to od zati 2016. Po zavedeni bylo zaznamenano n€kolik ndzorii na nevhodné rozloZeni
linek v ramci mésta. Po tfech mésicich provozu musel ROPID komunikovat s DPP 0 moZnosti
navySeni kapacity spojii na nekterych linkach. Konkrétné Slo o linku 15, kterd v zacatku byla
provozovéna pouze v ,,solovozech®, tj. viz 1xT3 nebo 1xT6. Dle navrhu spole¢nosti ROPID
linka byla ur€ena jen jako doplitkova pro navyseni kapacity v jednotlivych tsecich své trasy,
kde méla za cil posileni ostatnich linek. Tramvajova doprava dale zaznamendva vzrist
poptavky v mistech, kde je silnd dopravni kongesce a jeji cestovni rychlost je vyssi oproti
autobusové doprave.

V piipadé¢ piepravy cestujicich z oblasti Suchdola je stale vétsi procento téch, kteti pro
cestu do centra mésta uptednostiiuji tramvajovou dopravu a k piestupu z autobusu vyuzivaji
zastavku tramvaje Nadrazi Podbaba, kde je pfestup umoznén pomoci uspofadani ,,hrana-
hrana“. Na jedné zastavce tak dochazi k moznosti nastupu do dvou druht dopravnich
prostiedkt. Jde o zajisténi bezpecného a pohodlného prestupu. Vzhledem k naslednému vedeni
tramvajové linky v oddélenim tramvajovém pasu dochdzi k plné preferenci a cestujicim timto

piestupem vznika ¢asova uspora v nékterych ptipadech v fddu 10 — 15 min. v porovnani
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se stejnym tsekem, ke kterému by vyuzili autobus, kterym do zastavky piijedou. K uvadénému
piipadu dochazi, pokud je zvySend mira dopravni kongesce v ulici Jugoslavskych partyzanii,
jak je uvadéno v ostatnich kapitolach této prace. Pii osobnim pruzkumu provozu autor na
linkach na Suchdolu tento ptiklad zaznamenal opakovang. V ptipad¢€ vystavby tramvajové trati
do Suchdola by tento ptestup nebyl a cestovni rychlost by se pravdépodobné zvysila. Dalsim
vyhodnym opatfenim by byla vystavba velkokapacitniho terminadlu P+R u konecné stanice
tramvaje Vyhledy, kde je dle uzemniho planu zvazovano mimouroviiové kiizeni méstského

okruhu a stavajici silnice 11/241, ktera spojuje Kralupy nad Vltavou a Prahu.
1.4 Charakteristika sou¢asného stavu

Pteprava cestujicich od zastavky metra Dejvickd na Suchdol je cCasto feSenym
problémem. Vzhledem k nutnosti ptepraveni velkého poctu studentii béhem jednotlivého
pracovniho dne jde o velmi zajimavé téma k feSeni. V soucasné dobé€ je zajiStovana pieprava
autobusovou dopravou, kterd ale vlivem vysokého poctu vozidel IAD a vzniklych dopravnich
kongesci v oblasti Suchdola, ulice Podbabska a v posledni fad€ ulice Jugoslavskych partyzant

je velmi nestabilni.
1.4.1 Vedeni linek na Suchdole

V soucasné dob¢ je pfeprava na tzemi Suchdola zajiStovana tfemi dennimi linkami,
jednou no¢ni a jednou linkou piiméstskou. Tarifni zaclenéni v ramci PID je na celém uzemi
v pasmu P pro méstské linky a pro ptiméstskou linku 359 v pasmu B. Plati zde tedy zékladni

Jizdné, které je urcené pro Prahu.
Linka 107

Jedna se o tzv. ,,metrobusovou linku®, linka je v provozu celodenné a celotydenné.
Provoz je zajiStovan kloubovymi vozidly. Hlavni pfepravni vyznam linky je pfeprava studenti
od stanice metra Dejvicka do zastavky Zemédélska univerzita, kterd se nachazi v blizkosti
kampusu Ceské zemédélské univerzity. Vedeni linek &islo 107 a 147 je v useku Dejvicka —
Nédrazi Podbaba — Roztockd — V Sedlci shodné. Déle dochdzi k protismérnému vedeni linek
v ramci Suchdola mezi zastdvkami Kamycka a Internaciondlni. Z pohledu obsluZznosti Gzemi
se jedna o komplexni obsluhu Suchdola. Linka je v ramci Suchdola ukoncena u zakladni Skoly
v obratiS§ti Suchdol. Vystup a nastup cestujicich na zastdvce Zemeédélskd univerzita
na Brandejsové namésti probihd na riznych zastavkovych stanovistich pro jednotlivé sméry

pro linky ¢islo 107 a 147. Obrazek cislo 2 je dokladem stavu, kdy v jedné zastavce probiha
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nastup cestujicich u linky ¢islo 107, ktera ma cilovou stanici Suchdol, a zéroveii pro linku ¢islo
147, ktera ma cilovou stanici Dejvicka; toto opatieni vede obcCas k problémiim spojenym
s piepravou osob z této zastavky. V opaéném sméru je zastadvkové stanovisté smeéru Dejvicka
pro linku ¢islo 107 umisténo v ulici Kamycka a tedy oddé€len¢ od stanovisté linky ¢islo 147,
ktera dale z Brandejsova nameésti pokracuje do své cilové zastavky Vyhledy. Z pohledu
nasledného navrhu feseni pro tuto préci je jednim z bodl fesSeni i tprava tohoto prostoru pro
lepsi prehlednost pro cestujici. Pfi vystupu cestujicich pfi jizd€ od stanice metra je nutné
k pfistupu k jednotlivym fakultdm vyuzit urovitového prechodu pies silnici 11/241.

Provoz na komunikaci 11/241, které zajiStuje hlavni spojeni mezi Kralupy nad Vltavou
a Prahou, ma silnou intenzitu provozu; velky pocet prechazejicich osob je divodem
vznikajicich dopravnich kongesci na izemi Suchdola. Pro néstup cestujicich ve sméru ke stanici
metra Dejvicka je zastavkoveé stanoviste situovano na strané, kde se nachazi jednotlivé fakulty
univerzity a tim je zajiSténa 1 dostatecna bezpecnost cestujicich bez nutnosti pfechodu pres tuto
komunikaci. V dopoledni ptepravni Spi¢ce po domluve s vedenim univerzity jsou na linku ¢islo
107 nasazovany vlozené spoje. Tyto spoje jsou vedeny pouze do zastavky Internacionalni, kde
jsou ukonceny. Vlozené spoje jsou zobrazeny v jednotlivych zastdvkovych jizdnich fadech.
Rozlozeni téchto spojui vzniklo na zéklad¢ rozvrhi na jednotlivych fakultach a s tim spojenou
vys$8i pfepravni poptavkou po jednotlivych spojich v dopolednich hodinach. Tato spoluprace
mezi vedenim univerzity a spole¢nosti ROPID je vnimana cestujicimi velmi kladné. Celkovy
problém nastava v piipad¢ dopravni kongesci na lince, jak dokazuje provadény piepravni

prazkum.
Linka 147

Linka ¢islo 147 je v potadi druha linka, kterd zajiStuje zékladni spojeni stanice metra
Dejvicka a Suchdola. V provozu je v pracovni dny v intervalu 15 min., ve Spickéch je interval
snizen na 12 min. O vikendech je linka provozovana v intervalu 30 min. VSechny spoje na lince
jsou obsluhovany nizkopodlaznimi vozidly standardni délky a jde tedy o pln€ nizkopodlazni
linku. Vedeni linky je shodné s linkou ¢islo 107 do zastavky Kamycka, kde protismérné oproti
lince ¢islo 107 obsluhuje udavané uzemi. Z Brandejsova namésti je linka vedena do ¢asti zvané
Vyhledy, kde se nachdzi vychozi bod pro turistické cesty po Stiedoceském kraji. Spolecnost
ROPID v nékolika minulych letech stale vice podporuje rozvoj turistiky v regionu. Na tuto
linku byla zkuSebn¢ v 1été€ roku 2016 nasazena pteprava jizdnich kol pravé mezi stanici metra

Dejvicka a cilovou zastdvkou Vyhledy.
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ZkuSebni provoz piepravy jizdnich kol byl na této lince zahajen od 21. 5. 2016.
Specialn€ upravené autobusy maji na zadi vozidla uchyty na kola. (19) Ulozeni kol je podobné,
jako je ulozeni lyZi v zimnich stfediskach u skibusl, které ptepravuji lyZaiim lyze
po lyzatskych stfediscich. DPP na zéklad¢ rozbort feSeni ulozeni kol v zahranici, pfipadné
v jinych regionech v CR, provedl instalaci tohoto typu zatizeni. Nakladka kol je moZna pouze
v zastavkach Dejvicka a V Podbab¢, kde je pfestup z linky pfivozu s oznaenim P2, ktery
je v letnich mésicich velmi vyuZzivany. Cestujicim pomaha piekonat prevyseni, které je mezi
udolim feky Vltavy a Suchdolem; pieprava kol je zdarma. Vykladka kol je pak opét omezena
a je moznd pouze ve stanicich Internaciondlni a na kone¢né stanici Vyhledy.

Nakladku a vykladku zajiStuje vzdy cestujici, fidi¢ autobusu pouze poskytuje pomoc ¢i
radu a uzamknuti a odemceni kola v nosici. Cestujici poté obdrzi od fidice visacku s ¢islem
stojanu, kterou se prokaze pii vykladce. Takto vybavené autobusy jsou oznaceny piktogramem
cyklisty vedle €isla linky na informacnim panelu, ktery zobrazuje ¢iselné oznaceni a cilovou
zastavku linky. Obdobného systému piepravy jizdnich kol v autobuse je pouzito naptiklad
v celé Kalifornii ve Spojenych statech americkych, kdy vSechny méstské autobusy maji nosic¢
na kola umistény na pfedni masce autobusu. Kazdy nosic je pro tfi jizdni kola a nakladku
a vykladku provadi cestujici. Z osobni zkuSenosti autora této prace bylo zaznamenano,
ze systém vyuzivany v Kalifornii je efektivnéj$i a ¢asové méné ndroc¢ny. Systém v Kalifornii
pii osobni navstéve byl autorem vidén né€kolikrat v provozu, a vzdy bylo jeho pouziti naprosto
bez problému. Pfi provadéném piepravnim prizkumu v ramci této diplomové prace v Praze

nebylo zaznamendno vyuziti takto upraveného autobusu cyklisty.
Linka 160

V tomto ptipad¢ jde pouze o linku dopliikkovou, zafazené na seznam linek
s nasazovanymi malymi autobusy na spojich. Linka je vyuzivana primarné pro piepravu osob
od stanice metra Dejvicka po Lysolajské udoli, kde zajistuje zékladni obsluznost Lysola;.
Pouze ve Spickéch pracovnich dnii je linka prodlouzena a obsluhuje jednotlivé sidlistni celky
na Suchdole. Cilem je sniZeni dochazkové vzdalenosti k jednotlivym zastdvkam linek Cislo 107
a 147. Rozsah provozu linky na uzemi Suchdola je pouze od 6:30 — 19:00 v pracovni dny, a to
v intervalu 60 min. Z pohledu obsluznosti izemi jde ale o velmi vyrazné zkraceni dochazkové
vzdalenosti pfevazné v oblasti ,,starého Suchdola®, kde se nachazi rodinné domy a pti mistnim
Setfeni v ramci této diplomové prace bylo zaznamenano vysoké vyuZiti ze strany mistnich

obyvatel.
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Linka 359

Jde o druhou linku pro malé autobusy v oblasti, linka ma za cil spojeni méstskych linek
z okolnimi obcemi za hranicemi Prahy. Linka je vedena pres Unétice k Zelezniéni stanici
v Roztokéch u Prahy. V minulosti prave tato linka zajiStovala pfepravu osobu v oblasti starého
Suchdola, kde dle sd€leni mistnich obyvatel byla stejné jako v ptipadé dneSniho vedeni linky
¢islo 160 vhodnym doplitkem s cilem snizeni dochazkové vzdalenosti k patefnim linkam
v oblasti, kterymi jsou linky ¢islo 107 a 147. Linka je v soucasné dob¢ v provozu pouze cca
jedenkrat za hodinu v rozdilnych ¢asech a obsluznost linky je feSena piejezdem vozidel z linky
¢islo 160. Pii vhodném rozlozeni spojti by pravdépodobné bylo mozné linku vyuzit pro obsluhu
mist, kde neni zajiSténa dostatecnd dochazkova vzdalenost k pateinim linkdm obsluhujici

Suchdol.
1.4.2 Provadény prepravni prizkum

Pro zpracovani této prace byl proveden autorem piepravni prizkum, ktery mél za cil
zjisténi, zda nabizena kapacita na linkach Cislo 107 a 147 je dostatecna, ptipadné vytipovat
mozna opatfeni k napravé a zvolit vhodné feSeni. Prizkum probéhl ve ttech provoznich dnech
- utery, stfeda, ctvrtek. Nebyl proveden ve dnech za sebou, ale v rozmezi tiech tydna vzdy
v obdobi dopoledni ptepravni Spicky cca mezi 8.—10. hodinou. Pondéli a patek byl vynechan
z mozného zkresleni vysledkl, kdy v pond¢€li vétSina studentl pfijizdi do kampust z mist,
kde trvale bydli. A v patek dle rozvrhu jednotlivych fakult dochazi k vyraznému snizeni rozsahu
vyuky. K tomuto ¢asovému rozmezi bylo pfistoupeno z diivodu mistni znalosti a sledovanym
problémiim, kdy dochéazi k nedostatecné kapacite¢ vozidel, a cestujici jsou nuceni vyckat
ptijezdu dalSich spojl. Provoz linky ¢islo 160 byl z tohoto ptepravniho prizkumu vzhledem
k charakteru dané linky vynechan. Na tuto linku jsou nasazovany pouze malé autobusy, které
maji nizsi kapacitu, a z pohledu piepravniho prizkumu by byly vysledky neadekvatni. Pocty
piepravenych osob by byly zanedbatelné. Nutné je ale uvést, ze v dob¢, kdy dochézelo k nizké
kapacité spoju, néktefi studenti vyuzili k pfepravé vzhledem k obsluze zastdvek v blizkosti
odbornych pracovist’ jednotlivych fakult i tuto linku.

Profilovy prazkum probihal na néstupni zastdvce Dejvicka u stejnojmenné stanice
metra. V uvodu je nutné uvést, ze vzhledem k dopravnim problémim, které vznikali
na Vit€ézném nameésti v souvislosti s uzavienim a rekonstrukci ulice Korunovacni, doslo
od 1. 9. 2016 k apraveé ukonceni linek smérem od ulice Jugoslavskych partyzant. V této ulici

od kiizeni s ulici Velflikova je zfizeno preferenc¢ni opatifeni formou vyhrazeného pruhu
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pro autobusy a otdCeni autobusi probihd v terminalu Dejvickd v opaéném smeéru,
nez je standardni. Nastup cestujicich probihd v ulici Evropska v provizorni zastavce, ktera
za timto i¢elem byla ziizena. Linky dale pokraduji ulici Solinova zpét do ulice Jugoslavskych
partyzanii a dale po svych traséach.

Prvni sledovani probéhlo ve stfedu 12. 10. 2016 v rozmezi 8:00 — 9:45. Pro zajiSténi
piehledu o ¢asovém zpozdéni jednotlivych spoji formulaf pro piepravni prizkum obsahoval
informace o potadi a lince, Casovém odjezdu a stupni vytiZzeni jednotlivého spoje. Stupnice byla
0 — nikdo nejede, 1 — n€kolik osob, 2 — n€¢kolik sedadel volnych, 3 — normalni obsazeni, 4 —
plné obsazeno, je priihled, 5 — plny vlz, neni ptfehled. Dale zde byla moZnost uvést
do poznamky pocCty osob, které ziistaly ¢ekat na zastdvce a byly nuceny vyckat dal§iho spoje.

Jednotlivé Casy poté byly v ramci vyhodnoceni porovnavany s jednotlivymi vozovymi
jizdnimi fady jednotlivych potadi na linkach a bylo analyzovano zpozdéni jednotlivych spoji.
V uvadéném rozsahu pouze dva spoje mély zpozdéni mensi nez 179 sekund. Toto zpozdéni
je uvadéno dle standardl jako vyhovujici. Dle jizdniho fadu mélo byt obslouzeno 35 spojil,
vzhledem ke zpozdéni jednotlivych vozidel v délce vétsi jak 40 min. nebylo mozné nékteré
spoje obslouzit. Napiiklad spoj, ktery odjel ze zastavky Dejvickd v 9:24, byl obslouzen
potadim, které¢ mélo na lince obslouzit dle zastavkového jizdniho fadu spoje v 8:44 a dale
v 9:20. Zpozdéni na ptijezdu do cilové zastavky Dejvicka dle fidiciho a informac¢niho systému
AUDIS, ktery je pouzivan k dispecerskému tizeni u dopravce DPP, byl 43 min. U dvou potadi
spoje nebyly obslouzeny kvili nutnosti Cerpani bezpecCnostni pauzy fidiCem vzhledem

k pfedchozimu zpozdéni a provozu vozidla od ¢asnych rannich hodin.

Obr. 3 Vysledky prepravniho prizkumu ze dne 12. 10. 2016

Zdroj: autor
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Obrazek cislo 3 shrnuje vysledky z provadéného priizkumu. Vodorovna osa zobrazuje
jednotlivé Casy realnych €ast odjezda z vychozi zastavky Dejvicka pro linky ¢islo 107 a 147.
Svisla osa zobrazuje stupeii zatizeni jednotlivych spoji. Vzhledem k faktu, Ze nékteré spoje,
z davodu, které jsou uvedeny vyse, nebyly obslouzeny, jsou zobrazeny s nulovou hodnotou.
Kompletni vysledky jsou umisténé v ptiloze A této prace i s jednotlivymi zpozdénimi spojti.
Z vysledki je ziejmé, Ze nejvétsi problémy byly zaznamenany v rozmezi mezi 8. 9. hodinou.
Problém vznikl vzijemnym sjetim nckolika spojii a diky hromadnému odjezdu péti spoji
v Casech 8:27 — 8:35. Vlivem kongesce na trase linek doSlo k neobslouzeni vSech spoji
v rozmezi 8:17 — 8:27, které mélo za nasledek nerovnomérné rozloZeni cestujicich, ktefi
vyckévali na ptijezd jednotlivych spojti.

Druhym sledovanym dnem byl ¢tvrtek 20. 10. 2016 v rozmezi 8:00 — 10:00. Podminky
byly uréeny stejné a prizkum byl provaddén na stejném misté a za stejnych podminek jako
piedchozi métfeni. V ramci tohoto sledovaného obdobi bylo zaznamendno pouze jednou
zpozdéni veétsi nez 179 sekund. V ramci vysledkil z predchoziho prizkumu se toto jevi jako
velké zlepSeni. V porovnani vytiZeni jednotlivych spoji s pfedchozim provadénym prizkumem
doslo v nékolika ptipadech opé€t k naplnéni kapacity vozidel. Cestujici museli vyckat na piijezd
dalSiho spoje. V porovnani s predchozim sledovanim se jednalo pouze o 45 osob u jednoho a 12
osob u druhého spoje. Zde doSlo k problémim ve stejny Cas jako v ptipad¢ predchoziho
sledovani v 8:10. V piipad¢ spoje s odjezdem v 8:10 jde praveé o vlozeny spoj linky ¢islo 107.
Problém je zplisobeny vyssim poctem studentti, ktefi maji vyuku od 9:00. Naopak u spoji

s ¢asem odjezdu z vychozi zastavky pted 9:00 bylo zaznamenéano pouze 10 piepravujicich se

osob.
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Obr. 4.Vysledky prepravniho prizkumu ze dne 20. 10. 2016

Zdroj: autor
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Z grafického znézornéni obrazku €. 4 je ziejmé, Ze v Case mezi 8:10 — 8:17 byla
sledovanim zjisténa mald nabizena kapacita a vyrazné pievySovala poptavka po spojich.
je zfejmé, ze optimalné vytizit jednotlivé spoje je velmi slozité. V porovnani s predchozim
sledovanim byly ale vSechny spoje obslouzeny a nebylo zaznamenano zadné neobslouzeni
spoje.

V potadi tfetim sledovanym dnem bylo utery 1. 11. 2016. Podminky byly shodné
s pfedchozima dvéma provadénymi sledovanimi. Rozmezi bylo ur€eno pouze od 8:00 — 9:00,
bylo nutné pouze ovéfit shodné rozlozeni poptavky jako u piedchozich sledovani. V ramci
sledovani doSlo opét k zaznamendni neobslouzeni jednoho spoje. K neobslouZeni
pravdépodobné doslo posunutim odjezdu ptedchoziho vykonu, kdy 8. potadi linky cislo 107
obsluhuje pouze vlozené spoje na lince a ze zastavky Internaciondlni jsou vedeny bez piepravy
cestujicich zpét do vychozi zastavky u stanice metra Dejvicka. Pfedchozi spoj byl na svém
odjezdu opozdén o 13 min. oproti pravidelnému odjezdu v 7:55 a doslo tak k nemoZnosti fadn¢
obslouzit 1 dal$i spoj s odjezdem v 8:19. Ve sledovaném obdobi odjelo 5 spoji s vySSim
zpozdénim, nez je 179 sekund a dva spoje s pravidelnym odjezdem pied 8. hodinou odjely az ve

sledovaném obdobi (ptiloha A).
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Obr. 5 Vysledky prepravniho priizkumu na zakladé aktudlni obsazenosti ze dne 1. 11. 2016
Zdroj: autor

Z obrazku €. 5 je patrné jiné rozlozeni zatiZeni, nez u pfedchozich dvou sledovani.
K rozdilnému rozloZzeni doSlo z divodu zpozdéni difivéjSich spoji a pifevedeni kapacity
do sledovaného obdobi. Vyhodnoceni provadéného sledovani s podrobnym rozborem
je umisténo v piiloze A této prace. Ve sledovaném obdobi doslo v sedmi ptipadech k ptreplnéni
jednotlivych spoji, které mélo za nésledek pro cestujici nutnost vyckani nasledujiciho spoje.

Problém nastal v obdobi 8:16-8:38, kdy doslo k neobslouzeni jednoho vlozeného spoje
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z divodu, ktery je uveden vySe, a pozdnim piijezdem dalSiho vlozeného spoje, ktery
byl opozdén v ramci predchoziho vykonu na jiné lince. Pro vloZené spoje linky 107 jsou pouzita
vozidla z jinych linek, které¢ zabezpecuji na lince ¢islo 107 pouze jednotlivé spoje a poté jsou

pouzity zpét na svych kmenovych linkach.
1.4.3 Vysledky provadéného piepravniho priazkumu

Vysledkem ptepravniho prizkumu po vyhodnoceni jednotlivych sledovanych obdobi
bylo konstatovano, ze zpozd’ovani spoju vlivem kongesci na danych linkach mé vyrazny vliv
na nabizenou kapacitu piepravni poptavky. Ve sledovaném obdobi mezi 8. — 9. hodinou
je na linku ¢islo 107 vypraveno 19 spoju v Sestnacti potadich. Redlné k zajisténi dostatecné
kapacity je tfeba provozovat 16 kloubovych vozidel. Mezi 9. — 12. hodinou linku obsluhuje
14 spoji kazdou hodinu. Linka ¢islo 147 mezi 8. — 9. hodinou je provozovana v intervalu
12 min. a mezi 9. — 14. hodinou ma linkovy interval velikosti 15 min. Pro provoz linky je tieba
¢tyt vozidel standardni délky. Po vyhodnoceni ptepravniho prizkumu byl vzhledem
k zjisténym faktim ohledné zpozdéni spoji pozadan dopravce DPP o moznost vyuziti redlného
zpozdéni v ramci jednotlivych provoznich dni. Jako piehled byly pouzity vysledky
z provozniho dne, kdy probihala prvni dvé¢ sledovani vzhledem k jejich vysledkim.

V prvnim sledovaném dni 12. 10. 2016 dochazelo ke zpozdéni vétSiny spojii v ranni

a odpoledni pfepravni Spi¢ce ve velmi odliSnych Casech.

12. 10. 2016

Obr. 6 Rozsah zpozdeni v jednotlivych castech provozniho dne 12. 10. 2016
Zdroj: autor s vyuzitim podkladi DPP
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Graf je zpracovan na zaklad¢ denniho piehledu ze systému AUDIS, ktery sleduje polohu
jednotlivych vozidel béhem provoznich dni. Kazdy den je sledovano a zaznamenavéano obdobi
mezi 5:00-21:00. Pouzita data pro graf jsou z ¢asové polohy spojii mezi zastavkami Cinska
a Dejvicka. Obé zastavky jsou umisténé na zacatku a konci ulice Jugoslavskych partyzani.

V ramci dopoledniho sledovani vysSel nejlépe Ctvrtek 20. 10. 2016, kdy v case
po 9. hodin¢ dopoledni byl provoz na linkach obsluhujicich Suchdol stabilizovan a nedochazelo

k problémim s kapacitou.

20. 10. 2016

Zobrazovana oblast

124 456 ey 59 It 154

Obr. 7 Rozsah zpozdeéni v jednotlivych castech provozniho dne 20. 10. 2016
Zdroj: autor s vyuzitim podkladi DPP

Po vyhodnoceni celého provozniho dne ale je zaznamenan velky rozdil oproti
piedchozimu grafu na obrazku €. 7. Zde je problém pouze mezi 12.—14. hodinou. V ostatnich
obdobich je zpozdéni primérné. Z grafi obrazkii €. 6 a 7 je patrné, Ze zpozdéni v jednotlivych
hodinach dosahuje velkého rozptylu a dokazuje problém s kongesci na trasach linek ¢islo 107
a 147. Cilem navrhu opatfeni by mél byt veétsi diiraz na piesnost jednotlivych spoja
a dostateCnou kapacitu s cilem snizovani poctu vyfukovych plynt do ovzdusi, které

by nariistem poctu vozidel mohlo byt zptisobené.
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1.5 Shrnuti provedené analyzy

Autor v této kapitole provedl analyzu soucasného stavu meéstské hromadné dopravy
na uzemi Hl. m. Prahy, kde se zamé&fil na rozsah provozu a dale vozidla, ktera jsou v soucasné
dobé na tzemi mésta provozovana. Ddle autor provedl analyzu autobusu testovanych
v poslednich letech dopravcem DPP. Na ziklad¢ vysledku analyzy je pravdépodobné,
ze v budoucnu bude obsluznost zajiSténa autobusy s pohonem na elektricky proud. Naklady
spojené s provozem jsou na zakladé testovani téchto vozidel z ekonomického hlediska az 50 %
niz$i oproti vozidlim s naftovym pohonem. Autor moznost zavedeni autobust a elektrickym
pohonem hodnoti velmi kladn€ a v jednotlivych variantach navrhované obsluznosti méstské
¢asti Praha — Suchdol tato vozidla pouzil. Autor provedl na uzemi méstské ¢asti mistni Setieni
a byl nalezen problém s umisténim jednotlivych stanovist’ zastdvky Zeméd¢€lska univerzita.
Autor navrhuje sjednoceni téchto stanovist spojené naptiklad s rekonstrukci Brandejsova
namésti nebo s vystavbou tramvajové trati. Autor v ramci analyzy provedl prepravni prizkum
na linkach zajiStujici obsluznost na Suchdole, kde bylo vysledkem nedostatecné pokryti
ptepravni poptavky v dopolednich hodinach pracovnich dni. Déle z analyzy vyplynulo Casté
zpozdéni spojlii zajist'ujicich prepravni nabidku pro obsluznost méstské casti, ke kterému
dochazelo vlivem kongesci v ulici Jugoslavskych partyzanii. Z tohoto divodu dochazelo

k nutnosti vypraveni velkého poctu vozidel k plnému pokryti poptavky.
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2 Navrhy variant reSeni

V kapitole 2 autor uvadi navrhy na optimalizaci dopravy a jejich uplatnéni v oblasti
Suchdola. Pro ndvrh obsluznosti nové oblasti je vhodné pro rozmisténi novych zastavek
zobrazeni jednotlivych izochron. Ty Ize pouzit 1 k ur€eni ¢asové dostupnosti celého tizemi. Pro
urceni dostupnosti Suchdola byla jako vychozi bod ur¢ena stanice metra Dejvicka na lince A
prazského metra a jeji okoli. Pro variantu s vyuzitim autobusu je €as uvadén z vychozi zastavky
Dejvicka. Varianta 2 s vyuzitim tramvaje je vypoctena s casem od zastavky Vitézné namésti.
Ob¢ uvadéné zastdvky jsou umistény ve vnéjsi Casti Vitézného nameésti a dochéazkova
vzdalenost z nastupisté¢ metra je Casove srovnatelna. Pro vypocet jednotlivych variant slouzi
izochrony, kde je uvadéna dochdzkova vzdalenost v kombinaci s méstskou hromadnou

cvwr

chodec ujit 66 m'min™". Tento koeficient je vyuZit ve viech variantach.

2.1 Varianta 1

Tato varianta pocita v pracovnich dnech v obdobi, kdy na vysoké Skole probiha vyuka,
s nasazenim vicekapacitnich vozidel naptiklad znacky Van Hool, ktery byl na lince
¢islo 107 testovan v listopadu 2016. V ostatni dny uvazuje se stavajicim typem vozidla.
Priijjezdnost trasy novym typem vozidla ve stavajicim vedeni linky byl bez problému. Autor
dale navrhuje upraveni Brandejsova namésti a premisténi a sjednoceni zastavkovych stanovist
autobusit do jednoho mista blize k univerzité. Linka ¢islo 107 v soucasné dobé piepravi
80 % cestujicich z celkove piepravni poptavky po linkdch na Suchdol. Navrh pocita s upravou
kfizovatky ulic Kamyckd a ulice Internaciondlni, s vybudovanim okruzni kiiZovatky
a se zfizenim zastavkovych zalivii v ulici Internaciondlni na jiZni strané¢ Brandejsova namésti.
Ztizenim okruzni kiiZovatky dojde ke zvySeni plynulosti provozu na komunikaci 11/240 a dale
ke zvySeni bezpecnosti chodcii pii prechazeni této komunikace. Zarovenn s vybudovanim
stanoviSt’ bliZze k univerzité¢ klesne pocet osob, ktefi pfechod ptes ulici Kamycka vyuZzivaji.
Timto opatfenim dojde ke zvySeni bezpecnosti vétSiny chodcii a dale k zvySeni plynulosti
provozu v tomto prostoru. Uprava také docili lepsiho rozlozeni poptavky i u spoji linky
¢islo 147, kterd bude mit totoZznou zastavku s prioritni linkou ¢islo 107. Stavajici umisténi
stanoviSt€ pro linku cislo 147 je z tohoto divodu velmi nevyhovujici. Trasovani linek

meéstskych autobusit v oblasti Suchdola, kdy linky centrdlni oblast obsluhuji protismérné,

36



ma historicky charakter, a autor se sou¢asnym trasovanim linek souhlasi a vedeni linek ménit

v této varianté nechce.
2.1.1 ObsluzZnost oblasti

Celkové oblast Suchdola je rozlozena na plose 3 km?. Casovéa dostupnost od stanice
metra Dejvickd je rozdélena do tfech casovych kategorii, dle grafického znazornéni.
Cas je uvadén jako kombinace hromadné dopravy a dochazkové vzdalenosti k jednotlivym
zastavkam linek Cislo 107 a 147. Pro grafické znazornéni autor pocita s ¢istym Casem nutnym
k prepravé z Vitézného nameésti do jednotlivych bodi bez zapoditani c¢ekani na spoj.
Podrobnéjsi popis obsahuje kapitola ¢islo 3 ,,Vyhodnoceni jednotlivych navrhti“. Jednotlivé
kategorie jsou rozliSeny barevné dle ¢asové dostupnosti 10 — 15 min., 15 — 20 min. a vice jak
20 min. Cas jizdy jednotlivych linek je maximalné 15 min. od stanice metra Dejvicka do svych
kone¢nych zastavek v oblasti a zbytek je zapocitand dochdzkova vzdalenost. Z grafického
zobrazeni je ziejmé velmi slabé pokryti vzdalenéjSich oblasti od centra Suchdola vetfejnou

hromadnou dopravou.
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Obr. 8 Izochrony casové dostupnosti oblasti od stanice metra Dejvicka pro variantu 1
Zdroj: autor na podkladu (15)
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2.1.2 Obsluznost linek

Linka 107

Na zaklad¢ charakteru linky a vysoké poptavky po jejim soucasném trasovani, kdy tato
linka tvofi nejrychlejSi patefni spojeni mezi stanici metra a univerzitou, autor v této varianté
pocitd se zachovanim soucasnych tras, ale nové navrZzenym rozlozenim jednotlivych spoj.
Linka vétSinu cestujicich prepravi mezi zastavkami Dejvicka a Zemédé€lska univerzita. Autor
v ramci zjednoduSeni navrhuje upravu Brandejsova nameésti a umisténi zastavek do jednoho
mista. Po této upraveé je mozné zkraceni nékterych spoji do zastavky Univerzita. Autor dale
pocitd s ndvrhem Uprav nasazeni vozidel na zékladé provedeného zkuSebniho provozu
a vyhodnoceni testu obsaditelnosti. Autor provedl pfepocet piepravni nabidky. Spolec¢nost
ROPID provedla v ¢ervnu roku 2016 test obsaditelnosti vozidel dodanych v uplynulych letech
do sit¢ PID. Vysledek testu poté vydala jako sbornik obsaditelnosti, kde doslo k rozboru
jednotlivych vozidel. (14) Pro ptesnéjsi vysledky této varianty je mozné porovnat obsazeni
vozidla SOR NB 18, ktery je v soucasné dobé na této lince ve vypraveni zastoupen nejbéznéji
s teoretickou obsaditelnosti vozidla Van Hool. Vozidlo Van Hool testem neproslo, protoze ho
v dobé¢ provadéného testu nemél dopravce DPP k dispozici. Test vozidla Van Hool probihal az
od listopadu 2016 a tak nelze pouzit i pfesné udaje pro tento druh vozidla. Autor uvadénym
vozidlem absolvoval zkuSebni jizdu po trase linky 107 a na zdklad¢ osobni zkuSenosti se
domniva, ze ho lze bezproblémové nasadit na tuto linku. Pro urCeni poptavky je jako zdroj
zvolen vysledek ptepravniho prizkumu autobusové sit€¢ pro severozapad mésta z roku 2013,
ktery si DPP wvypracoval. (17) Vyrobce autobusu VanHool ve svych materidlech uvadi
maximalni obsaditelnost vozidla 150 osob, tento tdaj obsahuje mista k sezeni 1 k stani. (19)
Test ale u vSech vozidel odhalil moZnost obsadit vozidlo i vice osobami, nez uvadéji jednotlivi
vyrobei na zakladé predepsanych norem 8 os.:m™. Nutno ale upozornit, Ze maximalni
obsaditelnost vozidla je spojena se ztratou pohodlnosti pfepravy. Vozidlo SOR NB 18 ma
statickou obsaditelnost 110 osob uvadénou vyrobcem. Pro vypocet prepravni nabidky se
pouzivéa hodnota 90 osob. Maximalni obsaditelnost vozidla dle testu je 140 osob. V ptipade

uziti vozidla Van Hool se jedna o moznost zvyseni kapacity o 40 osob na jeden spoj.
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Dle provedeného prizkumu byl maximalni pocet cestujicich v ranni Spi¢ce 1500 osob
ve sméru od stanice metra k Zemédélské univerzité. Pro vypocet optimalniho intervalu Ize

pouzit vzorec (7):

. — 60 N [ . ]
i = 5 [min

kde:
O po&et cestujicich ve §pickové hoding (jednosmérng) [osoby-hod™]
N normalni obsaditelnost soupravy (vozidla) [osoby]

150

=60 1500

= 6 min.

Vypocet optimalniho intervalu je 6 min. pro linku ¢islo 107. Pro zachovani kapacitni
nabidky spoju se autor rozhodl v nejvice zatizené €asti provozniho dne pro interval 5 min.,
ve zbyvajicim obdobi navrhuje interval 6 min. dle vypoc¢tu. Vzhledem k vyrazné nizS§imu poctu
poptavanych mist mezi Brandejsovym nameéstim a kone¢nou zastavkou Suchdol u mistni §koly
autor provedl optimalizaci spojii. Byl snizen pocet spoji z 220 na 154 v useku Dejvicka —
Univerzita. V useku Univerzita — Suchdol dokonce na pocet 93 se zachovanim 12 min. intervalu
mezi 8. — 18. hodinou ve vSedni dny. Vyhodou nové navrzeného jizdniho tadu je zavedeni
metra vzdy v X:06, X:18, X:30, X:42 a X:54. S pravidelnymi odjezdy je spojena lepsi
piehlednost a zapamatovatelnost z pohledu cestujicich. Snizeni po¢tu vypravenych vozidel na
lince ma za cil sniZeni provoznich nakladd, ale také snizeni emisi a zlepSeni ovzdusi. Vysoky
pocet vypravenych vozidel na lince znamenal v piipadé dopravni kongesce v ulici
Jugoslavskych partyzant sjizdéni jednotlivych spoji s nasledkem nerovnomérného rozlozeni
piepravni nabidky. Vzhledem k vys$i nabizené kapacit¢ v hlavni Casti trasy se autor snazi
zamezit preplnovani jednotlivych spojii. V dob€ mimo vyuku zimniho a letniho semestru, tj. od
Cervna do zafi, autor navrhuje zruSeni vlozenych spoji v trase Dejvickda — Univerzita
a vypraveni vozidel typu SOR. S vypravenim vozidel SOR NB 18 autor pocitad i o vikendech
a ve dnech pracovniho klidu. Vozidla vyssi kapacity Ize v této dob¢ vyuzit na jinych linkach,
kde je vetsi kapacita o vikendech vhodna naptiklad pro vikendovou dopravu osob do ZOO nebo
v letnich mésicich na letisté apod. Zastavkovy jizdni fad linky ¢islo 107 pro obdobi se zvySenou

ptepravni poptavkou je uveden v piiloze B.
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V tabulce pro linku ¢islo 107 je uveden ptepocet soucasné prepravni nabidky s vyuzitim
vozidel SOR NB 18 pro useky Dejvickd — Internacionalni a Internacionalni — Suchdol. Spoje,
které konc¢i ve stanici Internaciondlni, jsou tzv. Skolni spoje, kdy stanice Internaciondlni
je pouzita jako cilova vzhledem k manipulacnimu piejezdu ulici Suchdolska po trase linky ¢islo
147 zpét na Dejvickou. Po vybudovani spolecné zastdvky Univerzita bude mozné vozidla

ukoncit v této zastavce. Z tohoto divodu tabulka obsahuje zkracenou trasu Dejvickd —

Univerzita.
Tab. 1 Prepravni nabidka na lince ¢islo 107 po prepoctu soucasné nabidky
LINKA 107
SOR NB 18 Van Hool AG 3000

pocet | celkova | pocet | celkova | pocet | celkova | pocet | celkova

spoju | nabidka | spoji | nabidka | spoji | nabidka | spoji | nabidka

Dejvicka- Internacionalni- | Dejvicka-Univerzita | Univerzita-Suchdol

Internacionalni Suchdol

5:00-6:00 3 270 2 180 1,8 270 1,2 180
6:00-7:00 15 1350 13 1170 9 1350 7,8 1170
7:00-8:00 16 1440 15 1350 9,6 1440 9 1350
8:00-9:00 19 1710 17 1530 11,4 1710 10,2 1530
9:00-10:00 14 1260 11 990 8,4 1260 6,6 990
10:00-11:00 14 1260 14 1260 8,4 1260 8,4 1260
11:00-12:00 14 1260 12 1080 8,4 1260 7,2 1080
12:00-13:00 12 1080 14 1260 7,2 1080 8,4 1260
13:00-14:00 13 1170 12 1080 7,8 1170 7,2 1080
14:00-15:00 17 1530 17 1530 10,2 1530 10,2 1530
15:00-16:00 16 1440 14 1260 9,6 1440 8,4 1260
16:00-17:00 13 1170 16 1440 7,8 1170 9,6 1440
17:00-18:00 16 1440 15 1350 9,6 1440 9 1350
18:00-19:00 11 990 12 1080 6,6 990 7,2 1080
19:00-20:00 9 810 10 900 5.4 810 6 900
20:00-21:00 7 630 7 630 4,2 630 4,2 630
21:00-22:00 3 270 4 360 1,8 270 2,4 360
22:00-23:00 3 270 3 270 1,8 270 1,8 270
23:00-0:00 3 270 3 270 1,8 270 1,8 270

Zdroj: autor

Z tabulky €.1 je zfejma moZzna uspora vozidel na lince zvySenim pfepravni nabidky.
Vzhledem k faktu, ze v iseku Zemédé€lska univerzita — Suchdol je z nabidky vice jak 18 000
osob vyuzito pouze 1300 v kazdém sméru, autor navrhuje kazdy druhy spoj zkratit do noveé

vzniklé zastavky Univerzita.
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Linka 147
Linka ¢islo 147 ma v této varianté za ukol obsluhu zbyvajici ¢asti Suchdola mimo trasu
linky ¢islo 107 a zkraceni dochazkové vzdalenosti k zastavkam vetejné hromadné dopravy.
Autor navrhuje pro obsluhu linky vyménu vozidel a nové nasazeni kloubovych vozidel
naptiklad typu SOR NB 18 v pracovni dny, a ve dnech pracovniho klidu, vikendu a prazdninach
zachovani vozidel standardni délky 12 metrti. Vzhledem k rozdilnému intervalu linek
a zachovani periody bylo nutné pro variantu urcit jednotlivé odjezdy ze zastavky Dejvicka.
Ptepravni Spicka je autorem navrzena pouze v dopolednich hodindch pracovnich dni mezi 8. —
10. hodinou. V odpoledni ptepravni Spicce je poptavka rovnomérné rozlozena a linka ¢islo 107
v autorem navrZzeném intervalu pln¢ pokryje dlouhodobé sledovanou hlavni poptavku od
Zemgdelské univerzity.
Pti konstrukei jizdniho fadu s intervalem linek obsluhujici Suchdol 12 a 6 min. doslo
v jeden Cas ke shod¢ odjezdového ¢asu obou linek. Nejvice vhodnym Casem byl autorem urcen
cas 8:15, kdy v Case 8:10 — 8:20 byl zaznamenan nejcastéji problém s kapacitou na danych
linkach. Tento Cas je odvozeny od zacatku vyuky v kampusu vysoké Skoly a s nim spojenym
vys$Sim narokem na piepravni nabidku. Jednotlivé ¢asy odjezdi v dopoledni Spicce jsou
zobrazeny v souhrnném jizdnim tadu z vychozi zastavky Dejvickd na obrazku €. 9.
8 107 ( 147107 | 107 107 (107 | 147|107 | 107 | 147 | 107 | 107 | 107 | 47 | 107
00 | 03] 05| 10 20 | 25127 | 30 [ 35|39 |40 | 45 | 50 | 51 | 55
9 107 [ 147 (107 | 107 | 147|107 | 107 | 147|107 | 107 | 147|107 | 107 | 147 | 107
0010306 | 12 |15 | 18 |24 [ 27 | 30 | 36 | 39 | 42 | 48 | 51 | 54
107 [ 147 (107 | 107 | 107 | /147|107 | 107 | 147|107 [ 107 {107 | I[47 | 107
00 105|106 | 12| 18 [ 20 | 24 | 30 | 35 | 36 | 42 | 48 | 50 | 54
107 [ 147 (107 | 107 | 107 | 147|107 | 107 | 147|107 [ 107 {107 | [47 | 107

00 105|106 | 12| 18 [ 20 | 24 | 30 | 35 | 36 | 42 | 48 | 50 | 54
Obr. 9 Souhrnny jizdni rad pro linky 107 a 147 v zastavce Dejvicka

10

11

Zdroj: autor

Celkovou tpravou mezi 8:00 — 10:00 se docili nabidka 4400 mist v useku Dejvicka —
Univerzita s vyuzitim obou linek. V ramci piepravniho prizkumu bylo zjisténo, Ze v uvedeny
¢as spoje linky vyuzilo okolo 3000 osob. Nabidka tvoti 70 % pozadovanych mist na piepravu.
Problém nastane v situaci, kdy po trase jednotlivych linek dojde k dopravni kongesci a spoje
budou jejim vlivem zpozd'ovany. Tento jev zptisobi nerovnomérné rozlozeni osob do vozidel,
rovnomerné rozlozeni je jinak zajiS§téné postupnym piichodem na zastavku, a pravdépodobné
bude dochazet k prepliovani jednotlivych spojii. Z ekonomického pohledu doslo optimalizaci
a zkracenim spojl linky €islo 107 k celkové uspote 1162 vozkm béhem jednoho pracovniho

tydne. Podrobné;jsi rozbor je uveden v kapitole Cislo 3.
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Noc¢ni doprava

Spoje linek no¢ni dopravy v Praze jsou standardné€ provozovany v intervalu 30 min.
v pracovni dny. V noci z patku na sobotu a ze soboty na ned¢li je tento ¢as zkracen na interval
20 min. Vzhledem k charakteru Suchdola je tento interval po cely tyden stanoven na 1 hodinu.
Autor po zvazeni mozné Upravy rozsahu provozu, vzhledem k dlouhodobé spokojenosti
mistnich obyvatel, s timto rozsahem provozu souhlasi a navrhuje zachovani intervalu jedné

hodiny.
2.1.3 Uprava Brandejsova namésti

Rozmisténi jednotlivych zastavek je v souCasném uspotradani velmi neptehledné. Autor
z tohoto diivodu navrhuje pro realizaci upravy nameésti sjednoceni zastavkovych stanovist,
ziizeni okruzni kiiZzovatky na Brandejsové namésti a vybudovani stanovist’ v zalivu v ulici
Internacionalni na jizni strané nameésti. Z divodu nutnosti otdCeni vozidel autor navrhuje
vybudovani okruzni kiizovatky i misto dnes$ni kiizovatky ulic VysokoSkolska, U Kruhovky

a Internacionélni. Navrhované uspotfadani je zobrazeno na obrazku ¢. 10. (6)

107-Suchdol
107-vystupni

107-Dejvicka
147-Dejvicka

&

Burger;Station §§§

™ Don Cafeto
-

Obr. 10 Navrh dopravniho opatieni pro provoz na Brandejsové nameésti

Zdroj: autor s vyuzitim podkladu (17)
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2.2 Varianta 2

Navrh zmény tzemniho planu HIl. m. Prahy pocita s vybudovani prodlouZeni stavajici
tramvajové trati od Zeleznicni stanice Praha — Podbaba ke stavajici konecné zastavce autobusu
linky ¢islo 147 Vyhledy. Zavedeni tramvaje do feSené oblasti znamena pro Suchdol zvysSeni
komfortu pfepravy spojenym s pfimym spojenim do centra mésta bez ptestupu. Dalsi vyhodou
je oddéleni vedeni tramvajové drahy oddélené od silni¢niho provozu, kde na piesny provoz
autobusit ma vliv IAD. Vlivem vysoké intenzity vozidel IAD vznikaji dopravni kongesce
v mistech pfed Vitéznym naméstim a spoje linek MHD ziskavaji ¢asta zpozdéni. V soucasné
dob¢ dochazi Casto k prestupu cestujicich na spole¢né zastavce Nadrazi Podbaba z autobusu na
tramvaj a s tim spojené sniZzeni celkové prepravni doby v Case, kdy nejcastéji vznikaji dopravni
kongesce, tj. v piepravnich Spi¢kach pracovnich dni. Z tohoto diivodu je nutné upozornit na
dalsi uméle tvoteny prestup, ktery ma za cil snizeni celkového ¢asu potiebného na piepravu ze
Suchdola do centra meésta. Vyuziti tramvaje snizuje napiiklad dochazkovou vzdalenost
v samotném centru mesta, kterou jednotlivé stanice metra nepokryji. Z tohoto duvodu je
vystavba tramvajové trati spojend s vzajemnym oddélenim dopravnich cest velmi zadanou
stavbou v feSené oblasti. Vzorem feSeni mtiZze byt vystavba tramvajové trati na Barrandov, ktera

byla zprovoznéna v roce 2003.

2.2.1 Vystavba tramvajové trati

Navrzena tramvajova trat’ ma nékolik podob vcetné mozného odboceni do oblasti Troji
nebo Bohnic, spojeného s vystavbou dal§iho mostu pfes Vitavou. Nékteré navrhované trasy
n¢ patii trasovani pies Podbabské skaly a dale pfes Lysolajské udoli na Suchdol. Autor ma
k dispozici vypracovanou studii od spolecnosti Metrostav Development a.s., Q - SERVIS a.s.
a StavomontaZe a.s., se kterou pro navrh této varianty pracuje. (18) Slozitym problémem,
na ktery narazi feSeni pfi vSech variantach vedeni, je nutnost ptfekonani prevyseni trati, které
se mezi udolim feky Vltavy a Suchdolem nachdzi. Autor zastdva nazor, Ze posledni uvadéna
studie pracuje s nejvice realizovatelnym vedenim trasy. Vyhodou vybudovani tramvajové trati
je 1 moznost vyuziti volnych ploch v okoli stoupani trati podél ulice Kamycka k vystavbe
bytovych domti, nebo k vystavbé vysokokapacitnich parkovist’ v rezimu P+R, které v soucasné

dobé na zdpadnim okraji Prahy chybi.
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Autor pro realizaci své varianty 1 s vyuZitim tramvajové trati pouziva variantu 2
uvedenou ve vypracované studii. (18) Trat' oproti stavajicimu vedeni autobusové dopravy
pocita s vystavbou dalSich zastavek v mistech stoupani/klesani. Z divodu volnych ploch v okoli
autor navrhuje umisténi zachytnych parkovist P+R pravé v tomto prostoru. Po piekonani
prevyseni tramvajova trat’ dale pokracuje sttedem Suchdola v bo¢nim vedeni Kamycké ulice
aZz do mist, kde se dnes nachdzi konec¢nad zastdvka autobusu linky &islo 147. Ukonceni
tramvajové trati je na okraji Hl. m. Prahy, v mistech s uzemni rezervou pro vystavbu méstského
okruhu, pro stavbu s oznacenim 518 Ruzyné — Suchdol a 519 Suchdol — Bfezinéves. Z tohoto
davodu je také v misté pocitano s vybudovanim parkovist P+R. V ptipad¢ vystavby méstského
okruhu dojde k vyraznému narastu vozidel v oblasti, vznik zachytnych parkovist’ v kombinaci
se stavbou tramvajové trati bude jednim z mala moznych opatieni, jak predejit naristu poctu
vozidel TAD. Autor upozoriiuje na nutnost ztizeni téchto parkovacich mist, aby se ptedeslo

parkovani vozidel v okolnich ulicich, které maji charakter pouze obsluznych komunikaci.
2.2.2  Obsluznost linek

Vedeni tramvajovych linek bude v ramci feSené oblasti tangencialni, ale pro nutnost
zajisténi dostateCné kapacitni prepravy studenti do kampusu vysoké Skoly bude plné
dostacujici. Pro obsluhu vilové zastavby, ktera je od trasy nové tramvajové trati vzdalena,
je nutnd kombinace s autobusovou dopravou. Vhodnym typem vozidla pro obsluhu
vzdalenéjSich mist od nové tramvajové trati autor navrhuje maly autobus s kapacitou
do 30 osob, ktery v soucasné dob¢ ve Spickach pracovnich dni vilovou ¢ast obsluhuje. Vyhodou
zavedeni tramvajové dopravy je i vysSi pfepravni kapacita na jeden spoj. V praxi lze provést
piepocet 2x autobus SOR NBI8 = 1x tramvaj Skoda 15T. Jako dikaz je moZné pouZit
1 provedeny test obsaditelnosti, ktery tento udaj potvrdil. (14) Pro kombinaci obsluznosti
Suchdola tramvaji a autobusem je nutné dbat na mozZnost prestupu mezi spoji nejlépe v rezimu
hrana — hrana s diirazem zajisténi prestupu v jeden casovy okamzik. Autor navrhuje ponechani
dvou tramvajovych linek, které jsou v soucasné dob¢ ukonceny na smycce Nadrazi Podbaba u
7elezni¢ni zastavky Praha — Podbaba na trati ¢islo 090 Praha — Usti nad Labem — D&gin.

Navrh nové trati pocita s nartistem zastdvek v useku, kde se nachéazi prevyseni nové
trati. Vznik téchto zastavek je nutny z diivodu navrzeni mist bezpecnostniho zastaveni, které
je nutné ziidit kviili vysokému podélnému sklonu trati a tim spojené nutnosti zastaveni vozidla.
Vzhledem k v soucasnosti nezastavénému okoli téchto mist autor navrhuje moznost vystavby
zachytnych parkovist’ P+R s pfimym pfestupem na tramvajove linky. Jizdni doba tramvaje mezi

Vitéznym ndmeéstim a Suchdolem (v dnesni dobé jde o konecnou zastavku autobusové linky
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¢islo 147 Vyhledy) je srovnatelna s jizdni dobou autobusu linky c¢islo 147. Vzhledem
k odliSnému trasovani oproti lince ¢islo 107 je Cas nutny k piepravé mezi Vitéznym naméstim
a Zemédé€lskou univerzitou del$i o 1 minutu. Autor upozoriiuje na vzajemné oddéleni vedeni
[AD a tramvajové trati a s tim spojené mensi riziko kongesci na trase oproti linkdm autobusoveé
dopravy. Lepsi plnéni jizdniho fadu, znamena sniZeni zpozdéni jednotlivych spoji, ke kterym
v souCasném vedeni dochazi. Autor navrhuje na zastavce Na Rybarce a Zemédélska univerzita
ziidit spolecné zastavkové stanoviSté s autobusovou linkou, kterd bude zajiStovat obsluhu
Suchdola. Toto opatfeni bude mit za cil minimalizaci doby potfebné k piestupu a sniZeni
celkového Casu potifebného na piestup.

Navrh kapacity nabidky vychazi z provedeného priizkumu. Autor nabizenou kapacitu
navrhuje na zaklad¢ ptepravniho priizkumu z roku 2013. (16) Kdy v dopoledni pfepravni Spicce
mezi 7:00-10:00 byla poptavka 3500 osob. Nejvétsi pocet 1500 osob byl zaznamenan mezi
8:00-9:00 dopoledne. V odpoledni piepravni Spicce, kterd je v feSené oblasti mezi 14:00 —
18:00, je poptavka maximalné 1000 osob za hodinu. Z vysledkl je zfejmé, Ze se pozornost musi
zaméfit na dostatecné zajiSténi nabidky v Case mezi 8:00-10:00 a zajistit dostate¢nou kapacitu
spoju. V pfipad¢ nasazeni tramvajovych vozidel typu Skoda 15T na ob¢ tramvajové linky
s linkovym intervalem 8 min. budou obé¢ linky obslouzeny v pribéhu dvou hodin dopoledni
Spicky 30 spoji. V piipadé, kdy kapacita jedné tramvaje je dle normalni obsaditelnosti 220 osob
na jedno vozidlo, pfipadné ekvivalent v podobé soupravy, bude celkova nabidka v Case mezi
8:00-10:00 6600 mist. Tento pocet je dvojnasobkem piepravenych osob na zaklad¢ vysledku
ptepravniho prizkumu a z pohledu autora je nabizena pfepravni kapacita dostatecna.
Autobusova linka

Autor za uelem obsluznosti Suchdola navrhuje zfizeni autobusové linky, ktera bude
mit za cil obsluhu vzdalen¢jSich mist a tim pokryti vétSiho uzemi vefejnou hromadnou
dopravou. Moznost zfizeni autobusové linky pro optimalni obsluhu je spojena s vystavbou
jedné komunikace v misté, kde v dnesni dobé€ je tizemni rezerva a prostor slouZi pouze k pési
chiizi. Pro moZnost zavedeni linky je nutné spojit ulice K Drsnici a Na Vrchmezi. Celkova
delka zfizeni této komunikace je 300 metrd. Tato investice bude vhodna a pro obyvatele velmi
prospésna. Pro lepsi orientaci autor autobusovou linku oznacuje ¢islem 107, ktera v soucasné
dobé¢ zajistuje rozhodujici objem piepravy cestujicich na Suchdol.

Planované nasazeni vozidel je typu malého autobusu s kapacitou do 30 osob s moznosti
vyuZiti elektrobusu s napdjenim pomoci specidlni pantografu umisténého na stieSe vozidla.
Vychozi zastavkou této linky je tramvajova smycka Suchdol. Sjednoceni zastavek je z diitvodu

mozného zfizeni nabijeciho mista pro elektrobus, ktery vyuziva trolejbusového vedeni
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napajen¢ho z tramvajové troleje. Linka ¢islo 107 je autorem vedena od tramvajové smycky
ulici Dvorska a Pod Rybnickem k zakladni Skole v misté, kde je dnes kone¢na zastavka
autobusu linky ¢islo 107; dale ulici Staroceska (jednosmérné vedeni linky) na kifiZovatku s ulici
K Drsnici, potom mezi ulicemi K Drsnici a Na Vrchmezi s vyuZitim autorem nové navrZzené
komunikace a nakonec ulici Na Vrchmezi, Suchdolska a Internaciondlni na Bradejsovo
namesti, kde je zajiStén prestup na tramvaj hrana-hrana pro smér do centra Prahy. Aby linka
obslouzila ijizni ¢ast Suchdola, je vedena ulici K Horomé&ficim az na kfizovatku s ulici Kosova,
kde je linka prijezdné ukoncena a z provozniho hlediska dale pokracuje zpét do zastavky
Suchdol. V piipad¢ vystavby méstského okruhu ve své severnéjsi varianté, nebude mistni
stavebni rezerva, kterd se v blizkosti ulice Kosova nachdzi, vyuzita. Pro tento pfipad lze pfi
podobném opatieni, které autor navrhuje v ulici K Drsnici, linku trasovat do obce Horomeétice
pro lepSi moznost obsluznost Horoméfic s vyuzitim vystavby tramvajové trati. Linka je ve
smeéru k tramvajové smycce Suchdol vedena ulici K Horoméfichm pfes zastavku na
Brandejsoveé namésti, ulici Kamycka k tramvajové zastdvce Na Rybaice, kde je pro cestujici
pro cestu z centra mésta navrZzen opét piestup v rezimu hrana-hrana. V zastdvce Na Rybaice
autor navrhuje v provoznich obdobich, kdy je na linkach interval vice nez 15 min., zaji$téni
navaznosti na tramvajové spoje z centra mésta. Autobusova linka je dale vedena ulici Na
Rybatce, Na Pasece ptes noveé vzniklou komunikaci ulici K Drsnici. Ulici K Roztokiim zpét
k zékladni Skole a po stejné trase k nove vzniklé tramvajové zastavce Suchdol.

Novy navrh dopravni obsluznosti uzemi je nutné posuzovat na zakladé dochazkové
vzdalenosti k jednotlivym zastavkam. Cilem planovani je rovhomérné rozloZeni jednotlivych
zastavek v feSené oblasti. Kolem nové vzniklych zastdvek se znazornuji izochrony, které
vyjadiuji dochazkovou dostupnost zastavek. Pro urc¢eni polohy na Suchdole byla autorem jako
ideélni pokryti ur€ena jako maximum pétiminutova izochrona. Tento ¢as odpovidd dochazkoveé
vzdalenosti maximalné 500 metri k jednotlivym zastavkam. Cervené jsou znazornény

izochrony pro autobusovou linku a zluté jsou znazornény pro tramvajovou linku.
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Obr. 11 Izochrony pro casovou dostupnost nové navrzenych zastavek MHD na Suchdole

Zdroj: autor s vyuzitim podkladu (15)

Po urc¢eni umisténi jednotlivych poloh zastavek nové vzniklé trasy linky je pro tvorbu
jizdnich fadt nutné zpracovat chronometrazni karty. Vzhledem k charakteru oblasti, kde autor
navrhuje nové vedeni trasy, je vypracovana pouze jedna chronometrazni karta bez rozdila
v jednotlivych provoznich castech dne nebo tydne. Celkova jizdni doba jednoho spoje,
dle chronometrazni karty (pfiloha E) od vychozi zastavky ve smycce Suchdol a zpét, je 20 min.

Pro vypocet kapacity nabizené piepravni nabidky je nutné znat normalni obsazenost
planovaného vozidla, a dale pfepravni vykon vetejné hromadné dopravy v oblasti. Na zakladé
provedeného piepravniho prizkumu Dopravnim podnikem HI. m. Prahy byla maximalni
intenzita béhem hodiny v tseku Zemédélska univerzita — Suchdol na lince ¢islo 107 a na lince
¢islo 147 maximaln¢ 180 osob v ranni $picce, béhem vikendu a dny pracovniho klidu potom

maximalné 100 osob. Vypocet optimalniho linkového intervalu je nasledujici:

. y PV . 30 ,
Pro pracovni dny v pfepravni Spicce : i =60 Tyl 10 min

Pro vikendy a dny pracovniho klidu: i=60- % = 18 min
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Autor na zaklad¢é provedeného vypoctu pro provoz autobusové linky pouziva linkovy
interval ve Spickach pracovnich dni 10 min a v ostatni provozni obdobi jednotny interval
15 min.

Tramvajova doprava

Zavedeni tramvajové linky na Suchdol je spojeno s vystavbou tramvajové trati.
Vzhledem k charakteru provozu do stdvajici kone¢né zastadvky Nadrazi Podbaba, odkud
je vedena nova trasa tramvajové traté, autor navrhuje ponechani stejného poctu tramvajovych
linek. Zpracovany navrh pracuje s podobnym rozsahem provozu pro pracovni dny pro linku
¢islo 8 a 18. Pro piesné€j$i znazornéni navrhu autor pocita se zachovanim oznaceni linek, které
je pouzito v sou¢asném vedeni linek na Nadrazi Podbaba. Rozsah provozu na Suchdol v sobotu
a ned¢li autor navrhuje zajiStovat pouze jednou linkou. Druha linka bude ukoncena ve stavajici
kone¢né zastdvce Nadrazi Podbaba. Toto opatieni navrhuje na zakladé normalni obsaditelnosti
tramvajovych vozidel, kdy oproti autobusu je tato kapacita v ptipad¢ uziti kloubovych
tramvajovych vozidel (14T, 15T, KT8) nebo tramvajovych souprav (2xT) vyssi. Provoz obou
linek by tak byl neekonomicky.

Autor pro sviij navrh pouzil jako primarni tramvajovou linku ¢islo 18, ktera je v dneSnim
provozu obsluhovana pln¢ nizkopodlaznimi vozidly. Na zéklad¢ tohoto rozhodnuti je vytvoren
jizdni fad. K vypoctu jizdnich dob byla pouzita prezentace k navrhované tramvajové trati. (18)
Celkova jizdni doba z Vitézného namésti do smycky Suchdol je 15 min. Oproti soucasnému
vedeni autobusové linky 147 je cesta (tramvaji) o jednu minutu ¢asove delsi. Za ucelem sniZeni
celkového Casu nutného k preprave a z ditvodu obsluznosti vzdalengjsi ¢asti mist od tramvajové
trati je pro tuto obsluhu navrzena autobusova linka. Pro zkraceni celkového €asu nutného
k pfepravé je pfi intervalu vice nez 15 min. autorem navrhovan garantovany pfestup na autobus
v zastdvce Na Rybaice (ptiloha F). Interval této linky je ve Spickach pracovniho dne 8 min.,
v sedle 10 min. a vecer 20 min. O vikendu je v sobotu mezi 7:00 — 20:00 a v ned¢€li 13:00 —
20:00 interval 15 min. v ostatnim obdobi 20 min.

Druhé linka v oblasti je linka oznacovana ¢islem 8. Tato linka je pro navrh v provozu
pouze v pracovni dny se stejnym intervalem jako linka ¢islo 8 ve vzajemném ¢asovém prokladu,
bez garantovaného prestupu na autobusovou linku. Trat'ovy interval v pracovnim dni je tak ve

Spicce 4 min., v sedle 5 min. a ve vecer 10 min.
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Obr. 12 Izochrony casové dostupnosti oblasti od stanice metra Dejvicka pro variantu 2

Zdroj: autor s vyuzitim podkladu (15)

Noc¢ni doprava
Nocni doprava na Suchdol je v soucasném vedeni obsluhovéna autobusovou linkou
v intervalu jedné hodiny. Autor zastdva nazor, ze vedeni no¢ni dopravy ve mésté je jiz nékolik
let vyhovujici. Jsou zde vytvofeny jednotlivé prestupni vazby. Z tohoto diivodu v navrhu této
varianty zanechava obsluznost méstské ¢asti no¢ni linkou, kterou zajiStuje autobusova linka.
Zavedeni no¢ni tramvajové linky na Suchdol by mélo vyznam v piipadé zmény linkového

vedeni no¢ni dopravy a rozsifeni poctu téchto linek.
2.3 Varianta 3

Vyvoj provozu vefejné hromadné dopravy v poslednich letech zaznamenal rozvoj
vozidel s elektrickym pohonem. DPP planuje v roce 2018 zavedeni autobusové linky plné
obsluhované vozidly s pohonem na elektfinu. Prvni takto pln¢ obsluhovana autobusova linka
bude linka cCislo 207, kterd je trasovana z centra mésta od stanice metra Staroméstska pies
Namésti Republiky na Zizkov. Cilem DPP je snizovani emisi a hluku, které je pro centrum
meésta velmi vyznamné. V druhé poloviné roku 2017 chce dopravni podnik zahdjit testovaci

provoz kloubovych vozidel s elektrickym pohonem. Za timto ucelem bude v Prosecké ulici
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ziizeno trolejbusové vedeni v délce jednoho kilometru. Vozidlo nebude vybaveno specialné
upravenym sbéraem, jaky je pouzit u vozidla SOR EBN 11, ale sbéraci, které
ke svému provozu vyuziva trolejbus. Navrzeny zkuSebni usek se nachazi ve stoupani mezi
stanici metra Palmovka a Prosek. V praxi provoz takto vybavenych vozidel bude zajistén
pomoci dynamického nabijeni za jizdy. Vozidlo po zastaveni v zastavce Kundratka zvedne
trolejbusové kladky a pii jizd€¢ do néasledujici zastavky Kelerka bude béhem jizdy dobijeno. Pro
provoz je mozn¢ vyuzit vyhod trolejbusovych vozidel, hlavné tedy vétSiho mozného stoupani
za pomoci elektromotort, kterymi jsou vozidla vybavena. Z tohoto diivodu bude tento zptisob
provozu kloubovych vozidel testovan v useku, kde bude mozné plné provéfit jeho

provozuschopnost a redlnost dal§iho pouziti v provozu. (12)
2.3.1 Obsluznost linek

Soucasna trasa linek Cislo 107 a 147 je profiloveé srovnatelna s trasou linky Cislo 140, na
které je planované zavedeni zkuSebniho provozu kloubového elektrobusu. Spoje linky
od stanice metra Palmovka ke stanici metra Prosek musi také prekonat znané prevyseni. Autor
navrhuje zfizeni trolejového vedeni mezi zastavky Roztocka a Kamycka. V uvedeném tseku
by na vozidlech probihalo dynamické nabijeni. Provedené feSeni bude mit 1 mensi problémy se
stoupanim vozidel v téchto mistech, kdy v zimé pfi zhorSenych podminkach maji vozidla
problém ulici Kamycka na Suchdol vyjet. Autor navrhuje ponechani provozu kloubovych
vozidel na lince ¢islo 107 a standardnich vozidel na lince ¢islo 147. Po ztizeni dobijecich mist
u stanice metra Dejvicka je mozné toto nabijeci misto pouzivat i pro vozidla standardni délky
provozované na lince Cislo 147 podobné jako v dneSni dob¢ elektrobus v autobusovém
terminalu u zastavky metra Zelivského.

Rozsah provozu obou linek pro tuto variantu autor navrhuje ponechat ve stavajicim
rozsahu, kdy vSechny spoje linky ¢islo 107 jsou vedeny v celé délce linky. Pouze v ranni
piepravni Spicce je vlozeno nékolik zkracenych spoji v trase Dejvicka — Internaciondlni.
Vyhodou oproti stdvajicimu rozsahu provozu je vzhledem k nasazeni vozidla s elektrickym

pohonem snizeni hluku a emisi spojenych s jejich provozem.
2.3.2 Preferencni opatieni

V ramci provadéného prepravniho prizkumu byl zjiStén problém v nerovnomérném
rozlozeni jednotlivych spoji. Na zakladé zkoumani byl autorem nejCastéji zaznamenan

problém ve zpozdéni jednotlivych spojii na zdkladé kongesce v ulici Jugoslavskych partyzand.
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V této ulici je zfizen vyhrazeny jizdni pruh pro autobusy mezi ulicemi Velflikova a Vitéznym
nameéstim, ktery je na obrazku €. 13 vyznacen zelenou barvou. Problém ale nastava v ptipade,
kdy délka kongesce je delsi nez tento vyznaceny usek. Vozidla IAD poté blokuji vozidla MHD
a dochazi ke sjizdéni jednotlivych spoji. Tento tsek je na obrazku €. 13 znacen Cervenou
barvou. Autor navrhuje v ulici Podbabska ztizeni tzv. svételné zavory, kdy ziizenim svételného
signalizaéniho zafizeni dojde k preferenci vozidel MHD, zamysleny tisek je oznacen oranzovou
barvou. V praxi bude navrhované zatizeni sledovat provoz v ulici Jugoslavskych partyzani
poté, kdy dojde ke vzniku kongesce a nemoznosti prijjezdu vozidel MHD k ulici Velflikova,
odkud je jiz zfizen vyhrazeny jizdni pruh. KdyZ dojde ke kongesci, dojde na tomto
signalizacnim zafizeni k zastaveni vozidel IAD a do ulice Jugoslavskych partyzani bude
dovolen vjezd pouze vozidlim MHD. Na zéklad€ autorova osobniho sledovani k popisované
situaci dochézi prevazné v dopoledni Spicce a obcas v odpoledni. Velky vliv na situaci ma ale
1 prijezdnost Vitézného namésti vozidly jedoucimi do tunelového komplexu Blanka. V ptipadé¢,
kdy dojde ke kratkodobému uzavieni vjezdu do tunelu z diivodu pteplnéni, délka kongesce je
zodpovédna za vznik 1 rozsah kongesci pravé na komunikacich spojenych s Vitéznym

naméstim.
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Obr. 13 Navrh preferencniho opatieni v ulici Jugoslavskych partyzanii pro variantu 3
Zdroj: autor s vyuzitim podkladu (15)
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2.4 Souhrn navrhu

Autor zpracoval tf1 ndvrhy moZného feSeni optimalizace obsluZznosti méstské ¢asti Praha
— Suchdol. Ve dvou variantach navrhuje feSeni pouze Upravou stavajiciho vedeni autobusové
dopravy. V jedné varianté pocitd s vystavbou tramvajové trati a obsluhou zbyvajici Casti
Suchdola autobusovou linkou s vychozi a cilovou zastavkou uvniti oblasti.

Jednotlivé navrhy maji za cil zajisténi lepsi dostupnosti feSené oblasti od Vitézného
namesti, které je centrem meéstské ¢asti Prahy 6, kde se nachazi stanice metra Dejvicka.
Tato trasa je hlavné v obdobi, kdy probiha vyuka na Ceské zemd&délské univerzité, velmi
poptavanou ze strany cestujicich a je nutné fesit jeji dostateCné kapacitni zajisténi hromadnou
dopravou. Autor ma za cil zvySeni kvality cestovani do a z oblasti spojenou nasledné s vyssi
frekvenci prepravenych osob linkami MHD oproti ptepravé IAD. Pii splnéni cile dojde
ke snizeni poctu vozidel v feSené oblasti a ke sniZeni s tim spojené¢ho vyskytu hluku a emisi,
vznikajicich z provozu vSech téchto vozidel. V ptipad¢ vystavby tramvajové trati spojujici
méstskou Cast Praha 6 s ¢asti Praha — Suchdol by vznikla 1 moznost vybudovani zachytnych
parkovist’ P+R, coz by fesilo dlouhotrvajici problém s nedostatkem téchto zatizeni na zapadni
strané Hl. m. Prahy.

Podrobné zhodnoceni a rozdéleni podle jednotlivych variant je uvedeno v kapitole 3.
Autor zde rozebira ptinosy a finan¢ni naro¢nost jednotlivych variant, z pohledu provozu dané
varianty. Cilem prace neni vybér vozidel nebo zajisténi rekonstrukce komunikaci, pfipadné
vystavba infrastruktury a naklady spojenych s jejich potizenim. Zhodnocen je pouze nasledny

provoz na zéklad€ navrZenych variant.
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3  Vyhodnoceni variant

V této kapitole autor provede hodnoceni jednotlivych navrzenych variant z kapitoly 2.
Na zéklad¢ provedenych jednotlivych SWOT analyz pro kazdou variantu zvlast' autor urci
jednotliva hodnotici kritéria, které nasledné pouZije pii celkovém hodnoceni pomoci

vicekriterialni bodovaci metody. Pro zdkladni urceni jednotlivych kritérii na zakladé¢

vysledkii vyhodnoceni navrhii variant feSeni autor pouzivda SWOT analyzu. Tato analyza slouzi
ke kvalitativnimu vyhodnoceni a je silnym nastrojem vhodnym k urceni jednotlivych kritérii
potiebnych pro nasledné hodnoceni. SWOT je zkratka anglickych slov Strengths, Weaknesses,
Opportunities a Threats (silné stranky, slabé stranky, ptilezitosti a hrozby). Kvalitativni kritéria
jsou urcena na zdklad¢ jednotlivych faktori, které jsou rozdéleny do 4 zdkladnich skupin,
faktory vyjadiujici SILNE nebo SLABE vnitini stranky a faktory vyjadiujici PRILEZITOSTI
A NEBEZPECT jako vlastnosti vngjsiho prostiedi.

Autor dale v hodnoceni uvadi i finan¢ni naro¢nost jednotlivé variant. Ur€eni pfesné ceny
financovani je zavisla na nékolika prvcich. Pifesna cena byla DPP uvedena naposledy v roce
2012 ve Vyrocni zprave za rok 2012, kterou Dopravni podnik hl. m. Prahy kazdy rok vydava.
Na zédklad€ osobniho sdéleni naméstka feditele pro méstskou dopravu a marketing spolecnosti
ROPID Ing. Martina Subrta je pfesné uréeni primérné ceny za 1 vozkm v soudasné dobé
nemozné. Spolecnosti zajiStujici provoz na linkdch PID tyto udaje zpracovavaji pro kazdou
linku zvlast. Dle sdéleni naméstka lze pocitat s cenou 40 Kc/vozkm maly autobus,
50 K¢&/vozkm autobus standardni délky 12 metrt, 60 K¢&/vozkm kloubovy autobus. U tramvaje
je cena za jeden km v priméru 60 K¢/vozkm za viiz nebo 120 K¢ za soupravu, ptipadné vozidlo
s kapacitou 2x solo vz naptiklad KT8, 14T nebo 15T. Tyto udaje potvrzuji 1 zvetejnéné udaje
z vyro¢ni zpravy, kde se uvadi, ze 1 vozkm pro autobusy je vyc€islen na 52 K¢ a pro tramvaje
56 K¢. (20) Vysledky zkusebniho provozu dvoukloubového autobusu Van Hool na lince 119
neni v dobé vydani diplomové prace zpracovan. Predpokladany nartist ceny je oproti
kloubovému autobusu ptiblizné¢ 20 %. Autor z tohoto divodu bude pro vypocet pouzivat

hodnotu 72 K¢&/vozkm.
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3.1 Hodnoceni varianty 1

Prvni varianta feSeni pocita v pracovni dny se zkrdcenim poloviny spoji linky 107
na Brandejsovo ndmésti do noveé upravené zastavky Univerzita. Dale s omezenim zkracenych
spojii v dobé mimo vyuku CZU &ervenec — druha polovina zafi. Déle autor navrhuje nasazeni
dvoukloubovych vozidel v dobé vyuky vzhledem k jejich vétsi obsaditelnosti a moznosti
snizeni poctu vypravenych vozidel. UrCeni silnych a slabych stranek je znazornéno

ve zpracované SWOT analyze.

KLADY ZAPORY

e Lepsi rozlozeni pfepravni nabidky e Kapacita navrhovanych dopravnich
5 o Lepsi feseni zastavkového prostoru prostiedki
= zastavky Zemé&délska univerzita o Di.e‘sluv pohon navrhovanych vozidel
> zajistujici provoz
> e Vyssi Casova naro¢nost dostupnosti

oblasti

— |® Financ¢ni uspora vznikla optimalizaci | Zpozdéni jednotlivych spojui na zakladé
z provozu kongesce v ulici Jugoslavskych
’E e Nizsi pocet ujetych vozkm partyzanti

Obr. 14 SWOT analyza pro hodnoceni varianty 1
Zdroj: autor

Vysledky SWOT analyzy uvadi vyhody a zapory, které z navrhované varianty jsou
patrné. Upozoriuji na lepsi rozlozeni ptepravni nabidky, ktera je zajiSténa zkracenymi spoji.
Déle upozoriiuji na lepsi rozlozeni zastavek, kdy ze soucasného stavu Ctyf rtiznych umisténi
jednotlivych zastdvek na Brandejsové nameésti navrh pocita se sjednocenim. Jako pftilezitosti
vzniklé timto ndvrhem autor vidi finan¢ni Gsporu, kterd vzniké niz§im poctem ujetych vozkm.
Mezi slabé stranky této varianty patii nizsi kapacita dopravnich prostfedka oproti varianté 2
a provoz vozidel na dieselovy pohon. Hrozbou celého navrhu je nefeSeny problém s Casto se
opakujicim vyskytem kongesci v ulici Jugoslavskych partyzanli. Autor pro tuto variantu
navrhuje pro feSeni tohoto problému pouze snizeni po¢tu vypravenych vozidel MHD a tim

celkové snizeni poctu vozidel ovliviiujici samotnou délku uvadéné kongesce.
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Pro samotny vypocet finan¢ni ndrocnosti je potfeba uvést rozsah provozu v ramci
jednotlivych dni. Na zakladé pfedem uvedeného rozloZeni béhem roku je provoz zajiStovan
199x podle jizdnich ¥add pro pracovni dny, 53x pro pracovni dny bez vyuky na CZU,
51x pro sobotu a 63x v nedélnim provozu. Délka jednoho spoje linky 107 v trase Dejvicka —
Suchdol je 6,15 km, v trase Dejvick4 — Univerzita 5,25 km. Linka 147 Dejvicka — Vyhledy ma
délku 6 km, no¢ni linka Vitézné namésti — Suchdol 6,1 km. VySe ¢astky, na zaklad¢ které autor
provadi kalkulaci nakladii, je pro autobus standardni délky 50 Kc&/vozkm, kloubovy
60 Kc¢/vozkm a pro dvoukloubovy autobus 72 Ké/vozkm. Vysledek vypoctu je uveden

v upravené tabulce ¢islo 2. Podrobny vypocet obsahuje tabulka v piiloze G.

Tab. 2 Financni hodnoceni na variantu 1

Celkem spojt: 145190

Celkem vozkm: 862 658,4 vozkm
Celkova kalkulace: | 54 369 271 K¢

Zdroj: autor

Navrzena obsluznost v této varianté plné neobsluhuje celou méstskou ¢ast. Obyvatelé
severozapadni ¢asti maji dochazkovou vzdalenost k jednotlivym zastavkam delsi nez 1 km.
Tato vzdalenost je pro rozhodnuti se o vyuziti sluzby rozhodujici. Optimalni délka je do 0,5 km,
tato vzdalenost je jednim z faktorti, které ovliviiuji koncového zakaznika v tomto ptipadé
cestujiciho mezi pouzitim MHD nebo TAD.

Pro obsluhu linek autor navrhuje vozidla s dieslovym pohonem. Ostatni dvé varianty
pocitaji s obsluhou vozidly s elektrickym pohonem. Snizeni emisi je jednim z dlouholetych cili
vedeni Hlavniho mésta Prahy. Pti rekonstrukcich nebo zakladani novych projektl se snazi klast
velky diiraz pravé na zlepSovani stavu ovzdu$i na svém uzemi. Jednd se o zatraviiovani
tramvajovych trati s cilem sniZeni hluku, ale 1 zvySeni zelené. Naopak kladnym pfinosem oproti
tieti varianté je Gprava vystupu a nastupu cestujicich v okoli arealu CZU, ktefi tvoii vice neZ

80 % ptepravenych osob mezi méstskou ¢asti Praha — Suchdol a stanici metra Dejvicka.
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3.2 Hodnoceni varianty 2

Autorem navrhovanid druhd varianta je spojena s vystavbou tramvajové trati.
Déle navrhuje 1 vystavbu zachytnych parkovist’ v rezimu P+R v okoli této stavby. Projekt
vystavby tramvajové trati Praha — Podbaba — Suchdol je dlouhodoby zamér né€kolika radnic
meéstskych ¢asti, kterych se stavba dotyka. Samotny pocet obyvatel Zijicich na Suchdole neni
dostate¢né vysoky na to, aby jejich pteprava byla spojena s nutnosti vystavby tramvajové trati.
Vyznamnym bodem je zajiiténi dostateéné kapacity potiebné pro obsluhu arealu CZU,
ktera je vice nez 80 % piepravenych osob na této trase. Ekonomickd néaro¢nost spojena
s vystavbou této trati v soucasné dob¢ neni k dispozici. Na zakladé cilti vedeni HI. m. Prahy
je rozSifovani a zkvalitnéni vefejné dopravy. Autor se domniva, Ze jednou z efektivné
vloZenych investic do dopravy je i1 stavba pravé této tramvajové trati. Dalsi poloZzkou nutnou
k realizaci této varianty je vystavba dobijeciho mista pro elektrobus v tramvajové smycce.
Posledni nutnou Gpravou je Gprava pozemni komunikace v obytné ¢asti. Tato tiprava by mohla
byt realizovana v z4jmu méstské Casti a v nasledujicich letech zahrnuta do finan¢niho planu.
Investice by mohla byt spojena s investici na rekonstrukci a rozSiteni vodovodniho fadu
a kanalizace, kterd je jiZ n€kolik let realizovdna v okoli navrhované zmény dopravni obsluznosti
mezi ulicemi K Drsnici a Na Vrchmezi. Cena spojend s vystavbou a naslednym provozem neni
obsahem této diplomové prace. Cilem je ur¢eni nejvhodné&jsi obsluznosti samotné méstské Casti
Praha — Suchdol.

Pro nasledné urceni kritérii bodovaci metody je autorem provadéna SWOT analyza

jednotlivych variant, na zéklad¢ které dale urcuje stupné hodnoticich kritérii.

KLADY ZAPORY
w— | ® V&tii obsaditelnost jednotlivych spojii | ¢ Casova naroénost zavedeni spojena
é e Uroviiové oddéleni vedeni tramvajové | s vystavbou trati
= dréhy oproti IAD e Nejvyssi pofizovaci naklady
Z e Nutnost pro obsluhu obytné &asti
g kombi tobusem

ombinace s autobuse

_|*0 vikendu obsluznost pouze jednou e NartGst Casu nutného pro piepravu
a linkou — finan¢ni Gspora mezi stanici metra Dejvicka a arealem
’E e Provoz zajiStovan bezemisnimi CzZU
> vozidly

Obr. 15 SWOT analyza pro hodnoceni varianty 2

Zdroj: autor
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Na zakladé¢ provedené analyzy je mozné uvést jako velkou vyhodu této varianty
dvojnasobnou obsaditelnost jednotlivych spojti, na zaklad¢ které je mozné o vikendu
obsluhovat oblast pouze jednou tramvajovou linkou. Vzhledem k planované garanci piestupu
mezi tramvajovou linkou a autobusovou linkou v dobé¢, kdy je u vybrané tramvajové linky
interval del$i nez 15 min., je celkovy Cas nutny k celkové pieprave nizsi oproti prvni a tteti
varianté. V néavrhu je celkovéa obsluznost méstské ¢asti od stanice metra Dejvicka v tomto
piipad€ maximalné do 20 min. Autor pro provoz autobusové linky uvnitt méstské ¢asti navrhuje
vozidlo s pohonem na elektfinu. Vysledkem je obsluznost plné€ vozidly s nulovymi emisemi.
Zapornymi body ndvrhu je nejvyssi pofizovaci cena a ¢asova naro€nost spojend s vystavbou
samotné trati. Vzhledem k nutnosti nartistu poctu tramvajovych zastavek oproti soucasnym
v trase autobusového spojeni je doba jizdy del$i. Autor upozoriiuje na lepsi obsluhu oblasti
vzhledem k nartstu planovanych zastavek po trase tramvajové trati.

Finan¢ni nérocnost této varianty je vySS$i 1 z pohledu samotného provozu. Autor
navrhuje provoz linky ¢islo 8 pouze ve dnech, kdy je pozadovana vyssi piepravni poptavka.
Vzhledem k vys$si cené za 1 vozkm, ktery pro tramvajovou dopravu je 120 K¢ za soupravu,
které v navrhu zajist'uji hlavni pfepravu cestujicich od stanice metra Dejvicka, je celkova cena
za provoz této varianty vyrazn¢ vyssi oproti pfedchozi varianté. Vyhodou je kompletni zajisténi
ptepravy vozidly s nulovymi emisemi. Vysledek vypoctu je zobrazen v tabulce &islo 3,

podrobné vyuctovani je uvedeno v ptiloze G.

Tab. 3 Financni hodnoceni varianty 2

Celkem spojti: 159688

Celkem vozkm: 1 050 993 vozkm
Celkova kalkulace: | 85 683 444 K¢

Zdroj: autor

3.3 Hodnoceni varianty 3

Posledni varianta je navrZzena opét jako ekologickd. Zavadéni vozidel s pohonem
na elektfinu v hromadné pieprave osob, ale 1 zbozi, je trendem nekolika poslednich let. Z tohoto
davodu je nutné 1 do budoucna pocitat s jejich zavadénim. Pofizeni technologii a samotnych
jednotlivych vozidel je vzhledem k jejich vyhoddm mozné financovat z dotacnich fizeni
Evropské unie. I tento fakt povede jednotlivé dopravce k postupnému zavadéni téchto vozidel
do svého vozového parku. UrCeni silnych a slabych stranek je uvedeno ve zpracované SWOT

analyze.
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KLADY ZAPORY

‘= |e Bezemisni provoz e Vliv IAD na stabilitu provozu

E e Zachovani stavajiciho stavu e Nutnost zfizeni dobijecich mist pro
= | Preferencni opatteni na lince provoz elektrovozidel

>

= (@ MozZnost pofizeni vozidel z dota¢niho NeteSeny vysoky pocet vozidel

>N or 7 y e
)E programu obsluhujicich dané linky
E e Lepsi stav ovzdusi v méstské Casti

Obr. 16 SWOT analyza pro hodnoceni varianty 3

Zdroj: autor

Na zéklad¢ provedené analyzy je mozné uvést jako velkou vyhodu této varianty opét
bezemisni provoz. Z pohledu cestujiciho je moznd vyhoda zachovéni stavajiciho rozsahu
provozu, kdy v pracovni dny je béhem dne provoz zajiStovan ve velmi kratkém intervalu. Tento
fakt miiZze nékteré cestujici také ovlivitovat k vyuzitelnosti spojeni v ramci MHD. Déle varianta
fesi zfizeni signaliza¢niho zafizeni s preferenci pro vozidla MHD. Vysoky pocet vypravenych
spoju ma ale za nasledek 1 vétsi pocet vozidel v oblasti a s tim spojené kongesce na zakladé
vysokého poctu vozidel MHD, ale 1 IAD v feSeném useku. Pro vypocet provozu této varianty
jsou pouzity castky uvedené v hodnoceni piedchozich variant. Kompletni hodnoceni
je umisténé v piiloze G.

Tab. 4 Financni hodnoceni varianty 3

Celkem spojt: 175322

Celkem vozkm: 1 070 589vozkm

Celkova kalkulace: | 61 029 174 K¢

Zdroj: autor

3.4 Celkové hodnoceni

Na zakladé€ provedené SWOT analyzy autor zdlraziiuje nékolik moznych kritérii pro
hodnoceni. Pro vysledné feseni je nutné€ urceni jednotlivych vah téchto kritérii. Pro jeho urceni
slouzi vicekriterialni hodnoceni variant. Autor pro stanoveni nejvhodnéjsi varianty vyuziva
vicekriterialni bodovaci metodu. Tato metoda pouziva k urceni kardindlni informace

o preferencich jednotlivych variant dle jednotlivych kritérii.
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Autor pro oznaceni kritérii pouzivd oznaceni K;, K, K3 Ky. Kritérium K; oznacuje
celkové ro¢ni néklady, K, pocet ujetych vozkm za jeden rok, K3 zda varianta vyuziva vozidla
s elektrickym pohonem. K4 pocet nabizenych mist k ptepravé. Hodnoty kritérii pro bodovaci

metodu jsou uvedeny v tabulce cCislo 5.

Tab. 5 Tabulka bodovaci metody

K; K, K; K4
Varianta 1 | 54 369 271 vozkm 862 658 K¢ | NE | 17 873 340
Varianta 2 | 85 683 444 vozkm | 1 050 993 K¢ | ANO | 24 851 200
Varianta 3 | 61 029 176 vozkm | 1 070 589 K¢ | ANO | 18 217 900

Zdroj: autor

V dal$im kroku vypoctu je nutné stanoveni vah kritérii, které je provadéno na zaklad¢

vvvvvv

bodu. Bodové ohodnoceni autor uvadi v tabulce ¢islo 6.

Tab. 6 Urceni vah kritérii bodovaci metody

Kritérium | Pocet bodti | Vaha
K, 10 0,1
K> 50 0,5
K 15 0,15
K4 25 0,25
Celkem 100 1

Zdroj: autor

Pro vysledné ur¢eni autor ptifadi kazdému prvku rozhodovaci matice body za potadi

na zakladé hodnoceni znazornéného v tabulce 7.

Tab. 7 Bodové ohodnocent kritérii

BOdy K] Kz K3 K4
1 >70 mil. vozkm =1070 589 K¢ | NE <18 mil.
2 (60 mil.vozkm, 70 mil.vozkm) =1050993 K¢ (18 mil., 20 mil)
3 <60 mil. vozkm =862 658 K& | ANO >20 mil.

Zdroj: autor
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Pro kone¢né urceni pofadi jednotlivych variant je nutné kazdé kriteridlni hodnoté
piifadit ptisluSny pocet bodi a vyndsobit kritériem vah z tabulky ¢islo 6. Nejvyhodné&jsi

variantou je varianta s nejvysSim souctem bodi

Tab. 8 Vysledna tabulka vicekriterialniho hodnoceni

K] Kz K3 K4 BOdy Poradi

Variantal | 3 3 1 1 2,2 2

Varianta2 | 1 2 3 3 2,3 1

Varianta3 | 2 1 3 2 1,65 3

Vahy 0,1 | 05 (0,15 0,25

Zdroj: autor

Na zakladé celkového vyhodnoceni autorem navrhovanych variant pomoci
vicekriterialniho hodnoceni bodovaci metodou se jako nejvice vyhodné reSeni obsluZnosti

méstské ¢asti Praha — Suchdol jevi popsana varianta 2.
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Z.avér

Prace méla za cil navrh feSeni obsluznosti méstské ¢asti Praha — Suchdol, konkrétné
zajisténi dostatecné kapacity prepravni nabidky na linkdch méstské hromadné dopravy, které
piepravuji osoby mezi méstskou ¢asti Praha — Suchdol a stanici metra Dejvicka. Podle nazoru
autora diplomové prace se podarilo cil naplnit.

Byly pfedstaveny tfi varianty feSeni, které obsahuji moznou optimalizaci rozsahu
provozu nebo vymeénu typu provozovaného vozidla na linkach zajiStujicich obsluznost méstské
¢asti. Ve dvou variantach je pfeprava osob zajistovana autobusovou dopravou a v jedné
variant¢ tramvajovou. Diraz byl kladen na celkovou tsporu ujetych kilometrti za jeden rok,
finan¢ni Usporu spojenou s provozem a na sniZovani poctu emisi. Prace dale fesi lepsi Casove
rozlozeni spoju, pfipadné vedeni linek pouze v nejvice zatizeném useku z pohledu prepravni
poptavky spojené s provozem vhodného typu vozidla na jednotlivych linkach. Jako nejlepsi
byla hodnocena varianta 2 s vyuZzitim obsluznosti méstské Casti tramvajovou trati v kombinaci
s autobusovou linkou obsluhujici vzdalené;jsi mista méstske Casti, ve kterych je v soucasné dobé
zajisténa dopravni obsluznost linkami méstské hromadné dopravy minimalné. NavrZzené feSeni
vede k celkovému zvySeni cestovni rychlosti vzhledem k odlisSnému trasovani od individualni
automobilové dopravy, na zadkladé kterého nedochdzi ke zpoZzd'ovani spojii vlivem kongesce.
Dalsi vyhodou nejlepsiho feSeni je moznost pouziti jednoho druhu dopravy pro pfimou cestu
do centra mésta, kdy vzhledem k rozmisténi stanic metra v centru Prahy miiZze byt pro vétSinu
obyvatel méstské ¢asti Praha — Suchdol ¢asoveé vyhodné&jsi pouziti pouze tramvajové linky bez
nutného ptestupu. V ramci ndvrhu této varianty prace zdiraziiuje i moznost vybudovani
zachytnych parkovist’ v rezimu P+R. Tato ¢ast navrhu je pro budoucnost méstské hromadné
dopravy v Praze velmi dilezZita vzhledem k minimalnimu poctu tohoto typu parkovacich mist
na zapadni strané¢ Hl. m. Prahy. Jak je ale v tivodu této kapitoly feCeno, prace ve vSech
variantach pocita pouze provozni néklady a do vyhodnoceni nejsou zapocitany pofizovaci
naklady, mezi které patii naptiklad vystavba tramvajové trati nebo potizeni vozidel. Prace
ve vitézné varianté dale zvazuje mozZnost rozsifeni autobusovée linky zajistujici pfepravu osob
ze vzdalenéjSich mist méstské ¢asti k tramvajové trati s trasovanim do okolnich obci, kterymi

jsou naptiklad Horométice a Unétice.
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PRILOHY



Ptiloha A — Vysledky provedeného prepravniho prizkumu

Piepravni prizkum CTVRTEK 12.10.2016 8:00 — 9:45

po¥. | linka | &as dle VIR | sk. odjezd stupen zatiZeni poznamka
6| 107 7:58 8:10
3] 107 8:00 8:13
16| 107 8:03 8:13
2| 147 8:05 8:16
14| 107 8:07 8:17
15| 107 8:12 8:16
5/ 107 8:14 8:27 | Ziistalo 100 osob
1| 107 8:16 8:37
4| 147 8:17 8:27 | Ziistalo 100 osob
|_8] 107 8:19
11| 107 8:21 8:32 | Ziistalo 100 osob
4] 107 8:23 8:32 | Ztistalo 100 osob
| 10] 107 8:26 8:35
2| 107 8:28 8:49
1| 147 8:30 8:43 ‘ zlstalo 13 osob
6| 107 8:32 nebyl obslouzen
3| 107 8:35 9:08 | Ziistalo 16 osob
16| 107 8:38 9:10
3| 147 8:41 8:54
14| 107 8:44 9:24
15| 107 8:47 9:16
50 107 8:50 9:21
2| 147 8:53 9:18
1| 107 8:57 nebyl obslouzen
70 107 9:01 9:17
4| 147 9:05 9:22
2| 107 9:09 9:45
31 107 9:13
1| 147 9:18 9:38
14| 107 9:20 nebyl obslouzen
16| 107 9:23 nebyl obslouzen
11| 107 9:26 9:42 1
31 147 9:29 9:44 1
4| 107 9:33 9:35 0:02 1
| 13] 107 9:37 9:37]  0:00 1

Zdroj: autor




Piepravni prizkum CTVRTEK 20.10.2016 8:00 — 9:00
po¥. |linka | ¢as dle VIR | sk. odjezd | odchylka | stupeii zatiZeni poznamka
3] 107 8:00 8:00]  0:00 3
16| 107 8:03 8:03]  0:00 2
2| 147 8:05 8:06] 0:01 2
14] 107 8:07 8:07]  0:00 3
| 12] 107] 8:10 8:10]  0:00 ziistalo 12 osob
15 107 8:12 8:12 0:00 ziistalo 45 osob
5] 107 8:14 8:14]  0:00
4] 147 8:17 8:17]  0:00 4
1] 107 8:16 8:17|  0:01 3
| 8] 107] 8:19 8:19]  0:00 2
11 107 8:21 g21[ o000 [N
4] 107 8:23 8:23]  0:00 1
8:26 8:26]  0:00 4
2| 107 8:28 8:28]  0:00 2
1] 147 8:30 8:30|  0:00 2
6] 107 8:32 8:32]  0:00 1
3] 107 8:35 8:35]  0:00 2
16| 107 8:38 8:42 |00 4
3| 147 8:41 8:43|  0:02 1
14] 107 8:44 8:45| 0:01 3
15[ 107 8:47 8:47|  0:00 1 pouze 8 lidi
5] 107 8:50 8:50]  0:00 1 pouze 12 lidi
2| 147 8:53 8:53]  0:00 1
1] 107 8:57 8:57]  0:00 2
7] 107 9:01 9:01]  0:00 2
2] 107 9:09 9:09]  0:00 2
4] 147 9:05 9:05]  0:00 2
3] 107 9:13 9:13]  0:00 2
1] 147 9:18 9:18]  0:00 1
14] 107 9:20 9:20]  0:00 2
16| 107 9:23 9:23]  0:00 2
11] 107 9:26 9:26]  0:00 1
3] 147 9:29 9:29]  0:00 2
4] 107 9:33 9:33]  0:00 2
| 13] 107] 9:37 9:37]  0:00 2
5 107 9:41 9:41]  0:00 2
2| 147 9:43 9:43]  0:00 2
6] 107 9:45 9:45|  0:00 2
7] 107 9:48 9:48]  0:00 2
2| 107 9:50 9:50 0:00 1
3| 107 9:53 9:53|  0:00 1
15| 107 9:56 9:56|  0:00 1
4] 147 9:58 9:58|  0:00 2

Zdroj: autor



Piepravni prizkum UTERY 1.11.2016 8:00 — 9:00

cas dle sk. stupen
of.|linka| VJR odjezd |odchylka| zatiZeni poznamka
_ 7:55|  8:09 néhrada za 8:197?
6| 107 7:58 8:11
3] 107 8:00 8:01 zlstalo 33 osob
16| 107 8:03 8:05 zlstalo 20 osob
2| 147 8:05 8:10 4
14| 107 8:07 8:08 0:01 3 zistalo 30 osob
2007 si0] s12] 002 2
15| 107 8:12 8:12 0:00 4
5] 107 8:14 8:15 0:01 4
1| 107 8:16 8:16 0:00 2
4] 107 8:17| 819 | Ziistalo 100 osob
8:19
11| 107 8:21 8:23 ‘ zustalo 60 osob
4] 107 823 823 | Ziistalo 9 osob
- 8:26 8:39
2| 107 8:28 8:28
1| 147 830 831 | Ziistalo 40 osob
odjezd ptedchoziho vykonu v
6| 107 8:32 8:47 8:11
3] 107 8:35 8:39 4
16| 107 8:38 8:42 1
3| 147 8:41 8:42 0:01 2
14| 107 8:44 8:44 0:00 2
15| 107 8:47 8:47 0:00 2
5| 107 8:50 8:50 0:00 2
2| 147 8:53 8:53 0:00 2
1] 107 8:57 8:57 0:00 2

Zdroj: autor




Ptiloha B — Zastavkovy jizdni 7ad pro linku 107 pro variantu 1

107

PRACOVNI DEN (X) SOBOTA (6) || NEDELE (+)
+  DEJVICKA 4 4
3 Cinska 520 40 16 36 56 16 46 5
4 Nadrazi Podbaba 6 T v) T ‘) U U‘) T p;
5 Hydrologicky stav 0006 12 18 24 30 36 42 48 54 16 36 56 16 46
6 'V Podbabe 7|00 06 12 18 24 30 36 42 48 54 06 21 36 51 16 36 56 7
U U U U U U
7 Roztocka 8|00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 |06 21 36 51 16 36 56 8
8 VSedlci 0000 1 1% o ah 2k A AR < < 9
el 0006 12 18 24 30 36 42 48 54 06 21 36 51 16 36 56
10 Kamycka 10 _ _ 10
; 2182 2 v 2
11 UNIVERZITA = 00 06 lf 18 24 30 36 4 48 54 06 21 36?1 16 36 ?6 =
12 Internacionlni 00 06 12 18 24 30 36 42 48 54 06 21 36 51 16 36 56
13 SUCHDOL 12100 06 12 18 24 30 36 42 48 54 06 21 36 51 06 21 36 51 12
3l 0 U T U U - 13
13[00 06 12 18 24 30 36 42 48 54 06 21 36 51 06 21 36 51 3
1 U U U U )
14100 06 12 18 24 30 36 42 48 54 06 21 36 51 06 21 36 51 14
1; U U U U U ~ 1;
S100 06 12 18 24 30 36 42 48 54 06 21 36 51 06 21 36 51 S
U U U U U
16{00 06 12 18 24 30 36 42 48 54 06 21 36 51 06 21 36 51 16
7 U U U U U 17
17]00 06 12 18 24 30 36 42 48 54 06 21 36 51 06 21 36 51
1802 10 18 26 34 42 50 58 06 21 36 51 06 21 36 51 18
19106 16 26 36 46 56 06 21 36 51 06 21 36 51 19
20|06 16 26 36 46 56 06 21 36 51 06 21 36 51 20
21|16 36 56 16 36 56 16 36 56 21
22116 36 56 16 36 56 16 36 56 22
23|16 36 56 16 36 56 16 36 56 23
0]16 16 16

U- jede jen do zastavky Univerzta

154

Zdroj: autor
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Ptiloha C — Zastavkovy jizdni 7ad pro linku 147 ve varianté 1

147

PRACOVNI DEN (X)|| SOBOTA (6) || NEDELE (+)
*  DEJVICKA 456 56 56 4
2 Cinskd 5/06 26 46 26 26 5
3 Nadrazi Podbaba 6 6
4 Hydrologicky tstav 03 1527 39 51 26 26
5 VPodbabe 7003 15 27 39 51 26 56 26 7
6  Roztocka 803 15 27 39 51 26 56 26 8
7V Sedlei 9103 15 27 39 51 26 56 26 9
190 Ejg;yvcia 1005 20 35 50 26 56 26 10
11 Internacionalni 1 05 20 35 50 26 56 26 n
12 Univerzita 1295 20 35 50 26 56 26 56 12
13 Vyhledské namésti 1305 20 35 50 26 56 26 56 13
14 Vyhledy 1405 20 35 50 26 56 26 56 14
1505 20 35 50 26 56 26 56 15
1605 20 35 50 26 56 26 56 16
1705 20 35 50 26 56 26 56 17
1805 20 35 50 26 56 26 56 18
19105 20 35 50 26 56 26 56 19
2005 26 46 26 56 26 56 20
2106 26 46 26 26 21
2206 26 46 26 26 22
23|06 26 46 26 26 23
0106 26 26 26 0

78 35 30
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Zdroj: autor



Ptiloha D — Grafické znazornéni vedeni autobusové linky na Brandejsové namésti

A

TNTERNACIONALNI
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Zdroj: autor



Ptiloha E — Chronometrazni karta pro autobusovou linku obsluhujici Suchdol

Chronometrazni karta pro linku obsluhujici Suchdol

vzdalenost | jizdni doba | zaokrouhleno
[m] [s] [min]

0 Suchdol 0 0 0
2 Pod Rybnic¢kem 750 112,5 2
3 Skola 400 60 1
4 K Drsnici 450 67,5 1
5 Na Vrchmezi 400 60 1
7 Internacionalni 550 82,5 2
8 Zemédélska univerzita 400 60 1
10 K Horoméricim 600 90 2
11 Zemédé&lska univerzita 600 90 1
12 Na Rybarce 400 60 1
14 Sedlecké skaly 500 75 2
16 K Roztokiim 1000 150 2
17 Skola 450 67,5 1
18 Pod Rybnickem 350 52,5 1
20 Suchdol 750 112,5 2

7600 20

Zdroj: autor



Ptiloha F — Zastavkové jizdni rady pro variantu 2

PRACOVNI DEN (X) || SOBOTA (6)|| NEDELE (+)
0  Suchdol 430 50 30 50 30 50 4
I Vyhledské namésti 5|10 25 35 45 55 10 30 50 10 30 50 5
3 Zemédélska univerzita 6 6
. 05 15 25 35 45 55 10 30 50 10 30 50
4 Na Rybéaice
6 K Vinicim 7003 1119273543 5159 |10 25 40 55 10 30 50 7
7 Stielnice 807 152331394755 10 25 40 55 10 30 50 8
8 Novy Sedlec 9103 1119273543 5159 {110 25 40 55 10 30 50 9
107V Podbabe 1007 15 25 35 45 55 10 25 40 55 10 30 50 10
12 Nadrazi Podbaba 1 1
13 Zelend 05 15 25 35 45 55 10 25 40 55 10 30 50
14 Lotyiska 12|05 15 25 35 45 55 10 25 40 55 10 30 50 12
15 Vitezné namésti 1305 15 25 35 45 55 10 25 40 55 10 25 40 55 13
""" 1405 15 25 35 45 55 10 25 40 55 10 25 40 55 14
15/03 1119273543 5159 |[10 25 40 55 10 25 40 55 15
1607 15 23 31 39 47 55 10 25 40 55 10 25 40 55 16
17003 11 1927 3543 5159 |[10 25 40 55 10 25 40 55 17
18|07 15 25 35 45 55 10 25 40 55 10 25 40 55 18
19/05 15 25 35 50 10 25 40 55 10 25 40 55 19
20110 25 40 55 10 30 50 10 30 50 20
2111030 50 10 30 50 10 30 50 21
221030 50 10 30 50 10 30 50 22
2311030 50 10 30 50 10 30 50 23
0 0
PRACOVNI DEN (X) SOBOTA (6) || NEDELE (+)
0  Suchdol 4 4
1 Vyhledské namésti 5010 30 50 5
3 Zemédélska univerzita 6 6
o 00 10 20 30 40 50 59
4 NaRybaice
6 K Vinicim 7107 15 23 31 39 47 55 7
7 Strelnice 8[03 11192735 43 51 59 8
8 NovySedlec 9107 15 23 31 39 47 55 9
10° V Podbabe 10|03 10 20 30 40 50 10
12 Nadrazi Podbaba
13 Zelend 11]00 10 20 30 40 50 11
14 Lotysska 12100 10 20 30 40 50 12
15 Vitezné namésti 13 00 10 20 30 40 50 13
""" 14100 10 20 30 40 50 14
""" 15/00 08 15 23 31 39 47 55 15
1603 11 19 27 35 43 51 59 16
17]07 15 23 31 39 47 55 17
18]03 10 20 30 40 50 18
19| 0 1020 30 40 19
20100 15 30 45 20
21100 20 40 21
2200 20 40 22
2300 20 40 23
0lpo 0

= % o

%

N ® 9 ® o & &
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18

PRACOVNI DEN (X) || SOBOTA (6) | NEDELE (+)
»»»»»»»» 4/23 43 23 53 23 53 4
5103 18 28 38 48 58 1333 53 13 33 53 S
A 6/08 18 28 38 48 58 13 33 53 13 33 53 6
Lotysska 7005 13 21 29 37 45 53 13 28 43 58 1333 53 7
Zelend 8l0109172533414957 13 28 43 58 1333 53 8
Nadrazi Podbaba 9105 13 21 29 37 48 58 13 28 43 58 13 33 53 9
IYlonOy'dlsjzzrec 10|03 18 28 38 48 58 13 28 43 58 1333 53 10
Stielnice 1108 18 28 38 48 58 13 28 43 58 133353 1
K Vinicim 12|08 18 28 38 48 58 13 28 43 58 1333 53 12
0  NaRvbiice 13|03 18 28 38 48 58 13 28 43 58 13 28 43 58 13
; %}?‘Eﬁi‘;gig‘gggzna 1403 18 28 38 48 58 13 28 43 58 13 28 43 58 14
1 Suchdol 15|05 13 21 29 37 45 53 13 28 43 58 13 28 43 58 15
16(01 09 17 2533 4149 57 |13 28 43 58 13 28 43 58 16
1705 13 21 29 37 45 53 13 28 43 58 13 28 43 58 17
1803 10 20 33 43 53 13 28 43 58 13 28 43 58 18
19]03 13 28 43 58 13 28 43 58 13 28 43 58 19
20113 28 43 58 1333 53 1333 53 20
21)13 33 53 1333 53 13 33 53 21
22|1333 53 13 33 53 13 33 53 22
23|13 33 53 13 33 53 13 33 53 23
0 0
107
PRACOVNI DEN (X)| SOBOTA (6) | NEDELE (+)
+  Suchdol 421 41 21 41 21 41 4
2 Pod Rybnickem 500 15 30 45 0121 41 01 21 41 5
i ikglimci 6100 1020304050 o1 21 41 0121 41 6
5 Na Vrchmezi 7100 10 20 30 40 50 [[o1 16 31 46 01 21 41 7
7 Internacionalni 8100 1020304050 [fo1 16 31 46 0121 41 8
8 Zemedelskd univerzita 9100 102030 40 50 flo1 16 31 46 01 21 41 9
]91 Zﬁ;fé’g‘gfr‘;’;‘erzit& 10(01 16 31 46 01 16 31 46 01 21 41 10
12 NaRybéice 1101 1631 46 0116 31 46 01 21 41 11
14 Sedlecké skily 12/01 16 31 46 0116 31 46 0121 41 12
16 K Roztokim 13/01 16 31 46 01 16 31 46 01 16 31 46 13
}; 31;31; ke 14|00 102030 40 50 [lo1 16 31 46 01 16 31 46 14
20 Suchd(y)l 15/00 1020 30 40 50 |01 16 31 46 01 16 31 46 15
16/00 10 20 30 40 50 [lo1 16 31 46 01 16 31 46 16
17]00 10 20 30 40 50 [lo1 16 31 46 01 16 31 46 17
1800 1020 30 40 50 [[o1 16 31 46 01 16 31 46 18
19000 1020 30 40 50 [lo1 16 31 46 01 16 31 46 19
20(01 16 31 46 0121 41 0121 41 20
21001 21 41 01 21 41 01 21 41 21
22|01 21 41 0121 41 01 21 41 22
23/01 21 41 01 21 41 llo1 21 41 23
0lg) llo; ] 0
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Ptiloha G — Podrobny vypocet nakladu jednotlivych variant

Celkova kalkulace nakladi: 85 683 444 K¢

Piehled ujetych vozkm a jejich kalkulace za jeden rok varianta 1
. . prac. den s vyukou na CZU prazdniny sobota nedéle svatky
ILinkaj Usek
spojil vozkm kalkulace spoji | vozkm kalkulace spoji | vozkm | kalkulace spojii | vozkm |  kalkulace
107 |Dejvicka - Suchdol a zpét 37014 227636| 16389 799 K¢| 9858| 60626,7( 3 637 602 K&| 7344 45166[ 2709936 K¢| 8190) 50369 3022 110 K¢
107 [Dejvickd - Univerzita a zp&t 24278| 127460 9177084 K& 0 0 0 K¢ 0 0 0 K¢ 0 0 0 K¢
147 | Dejvické - Vyhledy a zpét 31044 186264 11175840 K[ 8268 49608| 2480400 K&| 7344| 44064) 2203200 K| 8190| 49140| 2457 000 K&
Noc | Vitézné nam. - Suchdol a zpd 1990 12139 606 950 K¢&| 530 3233 161 650 K¢| 510{ 3111 155550 K| 630[ 3843 192 150 K&
Celkem 94326 553499 37349673 KE 18656 113468 6279652 K¢ 15198 92341 5068 686 K¢ 17010 103352 5671 260 K¢
Celkem spoji: 145190 Celkova prepravni nabidka za rok: 17873340
Celkem vozkm: 862658.4 Cena za je jedno pfepravni misto: 3Ke
Celkova kalkulace naklad: 54 369 271 K&
Pi‘ehled ujetych vozkm a jejich kalkulace za jeden rok - varianta 2
. , prac. den s vyukou na CZU prazdniny sobota nedéle svatky
ILinkal Usek
spoju vozkm kalkulace spojui | vozkm kalkulace spoju | vozkm | kalkulace spoju | vozkm |  kalkulace
18 |Vitézné nam. - Suchdol a zpd 44576 262998| 31559 808 K&| 11872| 70044,8| 8 405376 K& | 7344 | 43330 | 5199552 K& 8316[ 49064| 5887 728 K&
8 |Vitézné nam. - Suchdolazpd  19900| 117410{ 14089 200 K& 0 0 0 K¢ 0 0 0 K¢ 0 0 0 K¢
BUS|Suchdol - Na Rybarce - Suc! 38208 290381 11615232Ke| 10176] 77337,6] 3093 504 K¢ [ 7446] 56590 | 2263 584 K& 8190 62244 2489 760 K¢
Noc [ Vitézné nam. - Suchdol a zpg 1990 11741 587 050 K¢ 530 3127| 156 350 K¢ 510 3009 150 450 K¢ 630| 3717 185 850 K¢
Celkem 104674 682530 57851290KE 22578 150509 11655230KE 15300 102928 7613586 K¢ 17136 115025 8563 338 K¢
Celkem spoji: 159688 Celkova prepravni nabidka za rok: 24851200
Celkem vozkm: 1050993,2 Cena za je jedno prepravni misto: 3Ke

Pi‘ehled ujetych vozkm a jejich kalkulace za jeden rok - varianta 3

prac. den s vyukou na CZU

Celkova kalkulace naklada:

61029 174 K¢

Cena za je jedno prepravni misto:

3Ke

prazdniny sobota nedéle, svatky
ILinkal Usek
spojui vozkm kalkulace spojii | vozkm kalkulace spojii | vozkm kalkulace spojii [ vozkm |  kalkulace
107 |Vitézné nam. - Suchdol azpd  88356| 543389| 32 603 364 K&| 17702| 108867| 6 532 038 K& | 7446 | 45793 | 2747 574 K&| 8442) 51918 3115098 K&
147 [Vitézné ndm. - Suchdol azpq 32238 193428| 9671400K¢| 8586| 51516[ 2575800 K& | 3978 | 23868 [ 1193400 KE| 4914 29484| 1474200 K&
Noc | Vitézné nam. - Suchdol a zpg 1990 12139 606 950 K& 530 3233 161 650 K& 510f 3111 155550 Ke|  630[ 3843 192 150 K¢
Celkem 122584 748956 42881714KE 26818 163616 9269488KE 11934 72772 4096524 K¢ 13986 85245 4781448 KE
Celkem spojt: 175322 Pocet nabizenych mist k pfepravé za rok: 18217900
Celkem vozkm: 10705899

Zdroj: autor




