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ANOTACE

Tato diplomova prace se zabyva problematikou omezeni provozovani drahy a drézni do-
pravy v metru pii predpokladané sanaci vyhybek ve stanici Dejvicka na lince A prazského me-
tra. Autor v uvodni ¢asti prace analyzuje soucCasny stav linky, vylukovych opatteni v metru
a s tim souvisejici ndhradni povrchové dopravy. V navrhové ¢asti jsou zpracovany varianty pro
provedeni vyluk pro kompletni sanaci vyhybek ve stanici Dejvickd. Navrzené varianty jsou

nasledné vyhodnoceny formou ,,obecného rozhodovaciho modelu*.
KLICOVA SLOVA
vyluky, metro, linka A, nahradni povrchova doprava

TITLE

Design of closure at Dejvicka station within the Prague metro for the execution of complete

reconstruction of switches
ANNOTATION

This diploma thesis deals with the issue of operation limitation of rail and rail traffic in the
metro with the presumed reconstruction of the switches at Dejvicka station in the Prague metro
line A. In the introductory part, the author analyzes the current state of the line, the metro clo-
sure measures and the associated spare surface transport. In the design part are prepared options
for the execution of closures for the complete reconstruction of the switches at Dejvicka station.

The proposed options are then evaluated in the form of “a general decision model”.
KEYWORDS

Lockouts, Metro, line A, spare surface transport
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Uvod

mentem systému metro. Kvalita zajisténi provozu méstské hromadné dopravy v Praze je dnes
ptimo zavisld na jeho plynulém provozovéni. Provozovani drahy a drazni dopravy se primarné
fidi zakonem ¢. 266/1994 Sh., 0 drahach. Nejdulezitéjsim parametrem pro bezpe¢né provozo-
vani drazni dopravy, a zaroven zakladni povinnosti vlastnika drahy plynouci ze zakona o dra-

hach, je zajisténi provozuschopnosti drahy.

Vlastnikem metra je mésto Praha. Rada hlavniho mésta Prahy dne 19. 9. 2017 schvalila
dokument ,,Dopravni politika®, ktery byl zpracovan v rdmci projektu “Polad’ Prahu®. V tomto
dokumentu je mimo jiné uvedeno: ,, Praha vidi budoucnost mobility v rychlé, kvalitni, prova-
zané a dostupné siti integrované verejné dopravy, zaloZené na vyhodach kolejové dopravy
| elektrické trakce, ktera bude konkurenceschopnou alternativou k individudlni automobilové

doprave. * (1)

Cilem celého projektu ,,Polad’ Prahu®, resp. dopravni politiky hlavniho mésta, je nabidnout
uzivatelim méstské dopravy snadné a rychlé cestovani, pfiCemz je kladen diiraz na minimalni
dopad na zivotni prostfedi a maximalni prostorovou efektivitu. Tyto parametry bezesporu na-

pliuje prazské metro. (1)

Z dopravni politiky mésta Prahy jednoznac¢né plyne snaha rozvoje kolejové dopravy, tedy
i metra. S tim je spojen nejen rozvoj, resp. stavba novych tsekd, ale i nezbytna modernizace
stavajici infrastruktury. Zajisténi provozuschopnosti metra byva ve vétSiné piipadi spojeno
S omezenim provozu a proto je nutné pred samotnou realizaci vylukovych opatieni peclivé na-
planovat technologii povedeni vyluk a z nich plynouci dopad na provoz, véetné¢ navrhu provoz-
nich a dopravnich opatfeni. Pfi posouzeni jednotlivych moznosti je kladen diiraz nejen na eko-

nomickou, resp. finan¢ni zatéz, ale i na dopad na samotné cestujici.

Tato diplomova prace se vénuje problematice vylukovych opatieni v metru, pti predpokla-
dané sanaci vyhybek ve stanici Dejvickéd na lince A. Autor prace se v uvodni ¢asti nejdiive
zabyvé analyzou samotnych vylukovych opatieni v metru a s tim spojenou problematikou za-
vedeni nahradni povrchové dopravy (NPD). Také se kratce vénuje charakteristice linky A i je-
Jjich stanic a snazi se zejména analyzovat nejvice problematickd mista této linky pro zavedeni
mimotadného provozu pii predpokladané vyluce stanice Dejvicka pro provedeni kompletni sa-

nace vyhybek obratovych koleji této stanice.
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V navrhové ¢asti diplomové prace jsou nejprve navrzeny tii varianty mozného feseni této
vyluky. Nasledné je vytvoien, za pomoci metod vicekriteridlniho rozhodovani, ,,obecny rozho-
dovaci model”“. Vytvofeny ,,obecny rozhodovaci nastroj je posléze vyuzit k nalezeni optimalni

varianty.

Cilem této diplomové prace je, za pomoci sestaveného ,,obecného rozhodovaciho mo-
delu*, stanovenych Kritérii pro zpracované varianty a vSech zjisténych skute¢nosti, dopo-
rucit nejvhodnéjsi variantu pro realizaci vyluky k plinované kompletni sanaci vyhybek

obratovych koleji ve stanici Dejvicka.
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1 Analyza souCasného stavu se zamérenim na linku A

Pro snadnéjsi orientaci pii pochopeni problematiky provozu, resp. tvorby opatieni pro or-
ganizovani vyluk v ramci méstské hromadné dopravy (MHD) je v tvodu této kapitoly zpraco-
vana stru¢nd charakteristika. Tato charakteristika je zamétfena na metro, konkrétné linku A, na
které se nachazi stanice Dejvickd, ve které bude probihat kompletni sanace vyhybek. Dalsim
dilezitym diivodem znalosti dané linky je vazba na tvorbu opatieni pti vyluce, predevsim moz-
nosti obrati vlaki ve stanicich, ptip. i vhodnost stanic pro zajisténi NPD. Hlavni naplni je ana-
Iyza problematiky pfi omezeni provozovani drahy v metru a s tim souvisejici poteba zave-

deni NPD.

1.1 Charakteristika méstské hromadné dopravy v Praze

Me¢stska hromadna doprava slouzi k zajisténi dopravni obsluznosti na izemi mésta. Praha
je 15. nejvétsi mésto Evropské unie. Je to mesto S vice nez 1,3 miliony obyvateli. Nejvyznam-
n¢j$im dopravcem na Gizemi hlavniho mésta Prahy (HMP) je Dopravni podnik hlavniho mésta

Prahy, a. s. (DPP).

Prioritu MHD v Praze tvofi pateini kolejova doprava, ktera se sklada ze tii linek metra,
rozsahlé tramvajové a zelezniCni sité. Husta sit’ autobusové dopravy (AD) je uspoiadana
zejména jako navazna doprava k terminaliim stanic kolejové dopravy. Soucasti sité je také la-
nova draha a nékolik ptivozi pies feku Vltavu.

Cely systém, typicky svymi spoleCnymi pfepravnimi a tarifnimi podminkami a jednotnym
dopravnim feSenim, spolu s koordinaci jizdnich fadu, je soucasti Prazské integrované do-
pravy (PID). Tarif PID je pasmovy a ¢asovy. Organizaci a rozvojem PID po odborné strance,
je povéien Regionalni organizator Prazské integrované dopravy (ROPID).

Nedilnou soucasti dopravy Vv Praze, s cilem zajistit kvalitni dopravni obsluznost na izemi
mésta a konkurenceschopnost individualni automobilové dopravé (IAD), jsou zachytna parko-
visté typu Park&Ride (P+R). Soucasti neékterych zachytnych parkovist’ jsou parkovisté typu
Bike&Ride (B+R). U n¢kterych stanic metra jsou vybudovana mista pro kratkodobé zastaveni
typu Kiss&Ride (K+R).

Udaje analyzované v kapitole ,,1.1 Charakteristika méstské hromadné dopravy v Praze“

byly Cerpany ze zdroje (2).
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1.1.1 Metro

Metro je pateini siti MHD v Praze. Je v provozu denné od 5:00 do 24:00 hod. Tti radialni
linky prazského metra navazuji na zelezni¢ni sit’ na izemi mésta. Na jednotlivé stanice metra
pak navazuji méstské autobusové a tramvajové spoje, véetné piiméstskych autobusovych linek.
Cestovni rychlost metra je cca 35 km. Denné je piepraveno pies 1,6 miliont cestujicich, pii-
¢emz kazdym rokem je zaznamendvan nartist prepravy cestujicich. Provozovatelem drahy
I drazni dopravy na linkadch metra je DPP, ktery je 100% vlastnén HMP. (1) Schéma dopravni
sit¢ metra s grafickym znazornénim piepravniho zatizeni z roku 2015 je zobrazeno na obr. 1.

Seznam zkratek stanic metra je uveden v ptiloze A.

Pentlogram zatizeni: 05:00-00:00 hod.

KPPM 2015 - HIST 1986 (11.11.2015)
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Obr. 1 Pentlogram zatizeni metra zdroj: (3)

Vyhodami provozovani metra jsou zejména:

vysoka bezpecCnost;

provozni spolehlivost;

velmi kratké intervaly;

niz8i ekologicka zatéz (snizeni emisi vyfukovych plyni, hluku; rekuperace);

metro neni ovlivnéno povrchovou dopravou;

+ o+ o+ o+ o+ o+

vys$i cestovni rychlost;
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+ nezavislost na klimatickych podminkach;
+ odleh¢eni povrchové dopravy;

+ nerusi historicky raz centra mésta;

+ malé uzemni naroky;

r

+ vysS$i pfepravni kapacita;

+ zpiistupnéni stanic metra osobam se snizenou schopnosti pohybu nebo orientace,
které se neustale vylepSuje. Staré stanice jsou tak postupné dovybavovany osob-
nimi vytahy nebo plo§inami, u novych to byva samoziejmosti,

+ propojuje nejdulezitéjsi dopravni terminaly ve mésté;

+ vyrazné podporuje dalsi rozvoj uzemi.

Nevyhody provozovani metra:

Casova ztrata pii piekonavani vySkového rozdilu mezi nastupistém a vstupem do
stanice, nebo pfi pfestupech mezi trasami,

— vysoké investi¢ni a provozni naklady;

— nizka prostorova flexibilita site;

— provozni vypadky metra vytvaii krizové situace v povrchové doprave;

— neni provozovano v NOCi;

— vetSi rozestup stanic;

— vhodné pouze pro vyssi ptepravni kapacitu.

Udaje analyzované v kapitole ,,1.1.1 Metro* byly &erpany ze zdroje (3) a (4).

1.1.2 Charakteristika linky A a analyza stanic

Tato nejkratsi linka prazského metra spojuje centrum s vychodni a severozapadni ¢asti
mésta. Je oznacena zelenou barvou. Zahrnuje celkem 17 stanic, jeji délka je 17,13 km. Schéma

trasy A je zobrazeno na obr. 2.

Nemocnice

2 Motol NadraZi Yeleslavin Dejvicka Malostranska Mdstek
= . | =" - | I = -
[ PetFiny Borislavka Hradtanska Staromeéstska
Nameésti Miru Flora Stragnicka Depo Hostivar[Z
| il = 74 | =T T= == [ -
Muzeum Jiriho z Podébrad Zelivského Skalka ]

B stanice @ stanice s plo3inou
1 kolej B stanice s vytahem, bezbariérova

Obr. 2 Schéma trasy A zdroj: (5)
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Stanice dotcené vylukou stanice Dejvicka

Pfi vyluce stanice Dejvicka dojde k pteruseni provozu na vétsi a zatizengjsi ¢asti linky A.
Pro orientaci je zobrazen graf rozhodujicich mezistani¢nich vztaht v siti metra z komplexniho
piepravniho prizkumu metra z roku 2015. Na obr. 3 je jasné patrné, Ze usek mezi stanicemi
Dejvicka a Namésti Miru patii k nejzatizenéjSim v celém prazském metru. Hlavnim diivodem
velkych omezeni pii celodenni vyluce stanice Dejvicka jsou chybéjici spojky koleji nebo obra-
tové koleje v n€které ze stanic mezi stanici Dejvicka a Namésti Miru. Navic dojde k neptijemné

situaci, kdy je omezen piimy piestup z linky A na ostatni linky metra v centru mésta.

Graf rozhodujicich mezistaniénich vztahu v siti metra

OBDOBI: 05:00-00:00 hod., pfeprava nad 3500 cestujicich
KPPM 2015 - HIST 1986 (11.11.2015)

Obr. 3 Graf rozhodujicich mezistanic¢nich vztahii zdroj: (3)

Usek \V.A

Tento zatim posledni usek linky A (V.A: Dejvicka — Nemocnice Motol) byl uveden do
provozu 6. dubna 2015. Jeji stavebni délka je 6,1 km, maximalni spad 39,5 %o a zahrnuje cel-
kem ¢tyti stanice: Nemocnice Motol, Petiiny, Nadrazi Veleslavin a Bofislavka. Technicko-pro-
vozni data useku V.A jsou uvedeny v tab. 1.
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Tab. 1 Technicko—provozni data useku V.A

pocet stanic 4
typ stanic hloubené 1 (MO)
razené 3 (PE, NV, BO)
typ nastupist’ boc¢ni 1 (MO)
ostrovni 3 (PE, NV, BO)
primérna mezistanic¢ni vzdalenost 1470 m
stavebni délka 1. kolej 6 006 m
2. kolej 6025 m
provozni délka 1. kolej 5961 m
2. kolej 5980 m
pouzité typy tuneld razené, hloubené
kolejovy svrsek v tunelu a ve stanici bezprazcové upevnéni
pocet eskalatorti 16

zdroj: (6)

Nemocnice Motol

V soucasné dob¢ kone¢na stanice linky A, nachdzejici se v mestské Casti Praha 5, uzpiso-

bena pro dalsi rozSifovani metra. Obrat vlaka je feSen dvojitou kolejovou spojkou (DKS) na

hlavnich kolejich, prodlouzenych za stanici. Jedna se o mélce zaloZzenou hloubenou stanici

S bo¢nimi nastupisti a prosklenou stiesni konstrukci.

Vyhody stanice:

+

+

moznost obratu vlaku;

konstrukce stanice umoziuje prosvétleni nastupisté dennim svétlem a tim usporu
elektrické energie;

piimé napojeni na areal Fakultni nemocnice v Motole, feSené podchodem. Mimo
ptimého napojeni nemocnice je ze stanice umoznén bezbariérovy piestup na proti-
smérné autobusové zastavky. Zde doslo K vyraznému zajisténi bezpecnosti chodct,
nebot’ dosud byla jedna ze zastavek ptistupnd pouze pomoci pfechodu pro chodce
pies rusnou ulici;

bezbariérovy ptistup, feSeny pomoci osobnich vytahi;

odzkou$eny automaticky obrat vlaki.
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Nevyhody stanice:

Z vyse

Z diivodu nedostatku mista u stanice zde neni mozné vybudovat autobusovy termi-
nal, proto jsou zastavky pfevazné vyuzivany jen méstskou autobusovou dopra-
vou (MAD);

zcela chybi parkovaci stani. Je zde ziizeno pouze parkovisté typu K+R. Chybéjici
parkovisté P+R je diivodem pro¢ cestujici ze stiednich Cech, po dalnicich D5, D6
a D7, pouzivaji linku B metra;

naprosto je zde opomenuta vzdalenost na sidlisté pod motolskou nemocnici. Proto
stanici vyuzivaji prevazné klienti nemocnice ptijizdgjici z centra;

stanice neni tolik vyuzivana, na lince A se proto dlouho pouzival pasmovy gra-
fikon. I z tohoto divodu je zalozni souprava linky A odstavena ve stanici Dejvicka;
boc¢ni nastupisté neni z provozniho hlediska nejvhodné€jsi pro feSeni konecné sta-

nice konven¢niho metra;

nevyuzivani automatického obratu vlaki.

uvedené analyzy vyplyva nezbytnost, aby linka A co nejdiive pokracovala blize

K vnéjsi hranici mésta.

Stanice

s kolejovym rozvétvenim.

Vyhody stanice:

+

+ o+ o+ o+

za stanici, smérem ke stanici Nemocnice Motol, je vybudovana jedna obratova ko-
lej. Stanici Ize proto vyuzit v pfipadé mimoiadnosti, pfip. pro pasmovy provoz,
jako obratovou stanici;

obsluha ptilehlého sidliste;

prestup na méstské autobusy a tramvaje;

bezbariérovy piistup, feSeny pomoci dvojice rychlovytahii;

podstatné zkraceni cestovniho Casu mezi zastdvkami Petfiny — Nadrazi Veleslavin
po zprovoznéni tiseku V.A. Jeho vybudovani umoZnilo mimo jiné i zkraceni nebo

uplné zruSeni nékterych linek MHD.

Nevyhodou stanice, za stavajiciho stavu, ,,nedokonéené® linky A, je nedostate¢na kapacita

parkovacich mist.
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Nadrazi Veleslavin

Stanice bez kolejového rozvétveni. Nachdzi se pod Evropskou tfidou.

Vyhody stanice:

+

+

ve stanici je umoznén piestup na zelezni¢ni a tramvajovou dopravu;

moderni autobusovy terminél nad touto stanici. Tento termindl vyuziva mezimést-
ska, ptiméstska i MAD;

po zprovoznéni stanice doslo k vyraznému odlehceni, do té doby druhé nejvytize-
n¢jsi stanice prazského metra, Dejvické. Diky této stanici je mozné ukoncit regio-
nalni a ptiméstskou autobusovou dopravu dale od centra mésta;

odleh¢eni povrchové dopravy a tim sniZeni emisi vyfukovych plynii;

zkraceni, resp. zrychleni cestovani na letisté Praha Ruzyng;

bezbariérovy piistup pomoci osobniho vytahu.

Nevyhody stanice:

nelze vyuzit jako obratovou stanici;

za soucasného stavu, kdy neni dokonc¢ena linka A na letisté a tato stanice je proto
dalezitym piestupnim bodem pfti cesté na letiSté, je naprosto nevyhovujicim zpu-
sobem fesen pristup cestujicich z vestibulu na povrch stanice po pevnych schodech
(v soucasnosti probiha zkusebni provoz novych eskalatoru);

nedostavéni parkovaciho domu a tim nedostatek parkovacich mist utakto vy-
znamné stanice;

do rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Praha — Veleslavin zustane dal$im nedostatkem

delsi prestup do této Zelezni¢ni stanice.

Boftislavka

Stanice bez kolejového rozvétveni. Nelze vyuZzit jako obratovou stanici. Je vyuZivana pie-

vazné obyvateli ptilehlého sidlisté. Ze stanice je umoznén piestup na tramvajovou dopravu,

autobusy piiméstské a méstské dopravy Vv blizkosti Evropské ulice. Bezbariérovost stanice je

feSena pomoci osobnich vytaht.

Usek 1.A

Prvni tsek linky A (I.A: Dejvickd — Namésti Miru), a zaroven druhd vybudovand cast

prazského metra, byl uveden do provozu 12. srpna 1978. Usek se sedmi stanicemi, dlouhy

4,7 km. V té dobé byla ve stanici Dejvicka zfizena stanice provozniho osetfeni (SPO), kde se
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dala provadét Gdrzba a mensi opravy vozi metra. Dnes uz se provadi tdrzba vyhradné v depu.

Pro obsluhu linky v dobé uvedeni do provozu slouzilo depo Kacerov na lince C. Technicko-

provozni data tseku I.A jsou uvedeny v tab. 2.

Tab. 2 Technicko—provozni data useku |.A

pocet stanic 7
typ stanic hloubené 1 (DE)
razené 6 (HR, MA, ST, MS-A, MU-A, NM)
typ nastupist’ bocni ostrovni
primérnd mezistanic¢ni vzdalenost 779 m
stavebni délka 1. kolej 5376 m
2. kolej 5346 m
spojka A/C 890 m
spojka C/A 782 m
provozni délka 1. kolej 4670 m
2. kolej 4 667 m
pouZité typy tunelli litina, Zelezobeton,
lisovany beton (pod Vltavou)
kolejovy svriek ditevéné prazce vV betonovém lozi; ve stanici MS-A
na 1. koleji byl zkusebné realizovan 110 m dlouhy
usek bezprazcového upevnéni
pocet eskalatort 47
zdroj: (6)
Dejvicka

Hloubena stanice s kolejovym rozvétvenim. Az do otevieni patého tseku slouzila jako ko-

ne¢na stanice linky A. Mistni provozné-bezpeénostni podminky stanice Dejvicka jsou zobra-

zeny Vv priloze B.

Vyhody stanice:

+

+

dve obratové koleje, vybavené DKS, ve sméru ke stanici Bofislavka;

odzkouseny automaticky obrat vlaki, vyznacujici se zkracenou dobou obratu a vel-
kou pfesnosti zastavent,

umoznén piestup na méstskou a piiméstskou AD a tramvajovou dopravu na Vitéz-
ném namesti nebo v Evropské ulici;

dobudovani bezbariérového piistupu pomoci osobniho vytahu;

v dochazkové vzdalenosti se nachazi parkovisté typu P+R;

20



+ soucasti stanice je také podzemni parkovisté, ztizené v byvalych sluzebnich pro-
storech stanice.
Nevyhody stanice:
— nevyuzivani automatického obratu vlak;
— Z podzemniho parkovisté neni umoznén piistup piimo do stanice metra.
Hrad¢anska
Stanice bez kolejového rozvétveni.
Vyhody stanice:
+ ze stanice je umoznén prestup na tramvajovou, zelezni¢ni a AD;
+ atraktivita stanice vzrusta s otevienim podzemniho parkovisté na Prasném mosté,
pii vjezdu do tunelu méstského okruhu.
Nevyhody stanice:
— nelze vyuzivat k obratu vlak;
— Kk pfestupu na zelezni¢ni stanici Praha — Dejvice je nutny del$i pfesun. Pii budovani
rychlodrahy nebo rekonstrukci zZeleznicni trati na Kladno bude nutné ptesunout zZe-

lezni¢ni stanici blize stanici metra;

— stanice neni doposud bezbariérové feSena.

Malostranské

Stanice bez kolejového rozvétveni. Nelze vyuzit jako obratovou stanici. Tato stanice se
nachazi v blizkosti Prazského hradu. Slouzi k obsluze Mal¢ Strany a Klarova. Patii k nejméné
vytizenym stanicim metra a je vyuzivana zejména turisty. Piestup ze stanice je na tramvajovou

dopravu. Neni doposud feSena bezbariérove.
Staroméstska
Stanice bez kolejového rozvétveni. Slouzi k ptimé obsluze Starého Mésta.
Vyhody stanice:

+ zfizena jako OhlaSovaci stanice, pro moZznost fizeni jizd vlakli pomoci telefonic-
kého dorozumivani;

+ ze stanice je umoznén piestup na tramvajovou a MAD.
Nevyhody stanice:
— nevybudovani kolejové spojky z divodu uspory finan¢nich prostredkt, nelze ji
tedy vyuzit k obratu vlak;
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— nemoznost bezbariérového ptistupu;

— nedobudovany vystup piimo na Staromestské namésti.

Stanice bez kolejového rozvétveni. Prestupni stanice na linku B, umisténa v dolni ¢asti
Véclavského namésti. Je zde umoznén ptestup na tramvajovou dopravu v centru mésta. Vyho-
dou je dobudovani jeji bezbariérové piistupnosti pomoci vytaht.

Muzeum

Stanice bez kolejového rozvétveni a zaroven prvni vybudovany ptestupni bod metra.
Umisténa v horni ¢asti Vaclavského namésti, slouzi k ptestupu na linku C. Nevyhovujici pie-
stup na tramvajovou dopravu.

Namésti Miru

Byvala kone¢na stanice prvniho tseku linky. Stanice je v budoucnu planovana jako pfte-
stupni mezi linkami A a D. Namésti Miru je vyznamny piestupni uzel MHD v Praze, s vybu-
dovanim trasy D jeho vyznam jesté vzroste. Do stanice jsou zaustény dvé jednokolejné spojky
spojujici trasu A s trasou C.

Vyhody stanice:

+ kolejova spojka z prvni na druhou stani¢ni kolej, za stanici ve sméru ke stanici Ji-
fiho z Podébrad. Stanici lze vyuzit kK mimotfadnému obratu vlak;

+ umoznén piestup na tramvajovou a MAD.

Nevyhodou je, Ze nebyla dosud bezbariérove zptistupnéna.

Stanice nedotcené vylukou stanice Dejvicka
Mezi stanicemi Namé&sti Miru a Depo Hostivaf bude pfi vyluce stanice Dejvicka, pro ces-

tujici, fungovat provoz metra bez omezeni.

Usek 11.A
Provoz na tomto druhém provoznim tseku trati A (II.A: Namésti Miru — Zelivského) se

ttemi stanicemi, dlouhy 2,7 km, byl zahajen 19. prosince 1980. Technicko-provozni data

useku I1.A jsou uvedeny v tab. 3.
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Tab. 3 Technicko—provozni data useku 11.A
pocet stanic 3
typ stanic razené 3 (JP, FL, ZE)
typ nastupist’ ostrovni
prumérnd mezistani¢ni vzdalenost 886 m
stavebni délka 1. kolej 2677m

2. kolej 2700 m
provozni délka 1. kolej 2658 m

2. kolej 2669 m
pouzité typy tuneld zelezobeton, litina
kolejovy svrsek upevnéni bezprazcové
pocet eskalatort 13

zdroj: (6)

Jitiho z Podé&brad a Flora

Stanice bez kolejového rozvétveni. Nelze je vyuzit k mimotadnému obratu vlakt. Z obou

stanic je umoznén piestup na tramvajovou a MAD. Nejsou doposud bezbariérove zptistupnény.
Zelivského

Stanice Zelivského je byvald kone¢na stanice. Jedna se tedy 0 stanici s kolejovym rozvét-

venim.
Vyhody stanice:

+ obratova kolej se symetrickou vyhybkou, za stanici smérem ke stanici Strasnicka;
+ nad stanici se nachazi terminal AD, ktery vyuzivaji méstskeé, priméstské, regionalni
I mezinarodni autobusové spoje;

+ pfestup na tramvajovou dopravu.

Nevyhody stanice:

— absence druhého vystupu ze stanice, véetné podchodu pod Vinohradskou tfidou,
ktery by umoziioval mimouroviiové propojeni nedaleké Fakultni nemocnice Kra-

lovské Vinohrady;

— neni bezbariérove feSena.

Vybudovani viastniho depa

Nové depo pro linku A, v&etné jednokolejné spojovaci koleje mezi depem a stanici Zeliv-
ského, bylo zprovoznéno v roce 1985 v Hostivati. M¢lo kapacitu 200 vozi a umoznilo tak ne-
zavislost linky A na depu Kacerov.
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Usek SH
Zahrnuje stanice Strasnicka a Skalka, postupné zprovoziované na byvalych spojovacich

kolejich do depa Hostivaf, a stanici Depo Hostivat. Technicko-provozni data useku SH jsou

uvedeny v tab. 4.

Tab. 4 Technicko-provozni data viseku SH

pocet stanic 3
typ stanic razené 2 (SR, SK)
povrchové 1 (HO)
typ nastupist’ ostrovni
primérnd mezistanic¢ni vzdalenost 1319m
stavebni délka 1. kolej 3391 m
2. kolej 3350 m
provozni délka 1. kolej 3667 m
2. kolej 3632 m
kolejovy svriek upevnéni bezprazcové, na povrchové trati
prazce ulozeny ve $térkovém lozi
pocet eskalatorti 2

zdroj: (6)
Strasnicka

Stanice Strasnicka byla zprovoznéna 11. prosince 1987 na byvalé spojce do depa Hostivar.
V dob¢ uvedeni do provozu se jednalo o kone¢nou stanici, uzpisobenou k obratu vlakt po-
moci DKS za stanici ve sméru stanice Skalka. Soucasti stanice je Sest vyhybek, vcetné¢ DKS.
Z technickych davodi je trasa ve sméru stanice Skalka dale vedena po dvou vnitinich kolejich

a tedy pres DKS.

Vyhody stanice:

+

stanice s kolejovym rozvétvenim, umoziujici obraty vlaki;

+ pfimy pfestup na tramvajovou dopravu;

+ dostatek mista v okoli stanice umoznil vybudovani zastavkovych zaliva, které vy-
uziva MAD;

+ stanice je bezbariérové piistupna pomoci dobudované sikmé plosiny pro imobilni

osoby;

+ parkovisté v dochazkové vzdalenosti.
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Nevyhody stanice:
—  jizda vlakl ptes DKS rychlosti nejvyse 40 km-h™;
— ob¢ krajni kusé koleje jsou pfili§ kratké, mohou byt vyuzity pouze sluzebnimi
vlaky.
Prodlouzeni do stanice Skalka

Dvoukolejny provoz spojovaci koleje ze stanice Strasnicka do depa Hostivar byl zahéjen

1. kvétna 1989.

Skalka

Dne 4. ¢ervence 1990, v té dobé jiz na byvalé spojovaci koleji do depa Hostivar, byla zpro-
voznéna hloubena stanice Skalka. Az do zprovoznéni stanice Depo Hostivai byla tato stanice
fesena jako konec¢na. Obrat vlakii byl provadén pomoci jednoduché kolejové spojky z prvni na
druhou stani¢ni kole;j.

Vyhody:

+ spojka umisténa pied stanici, ve sméru ke stanici Strasnicka, a tedy moznost pouziti
této stanice jako obratové;

+ bezbariérovy pfistup, feSeny osobnim vytahem pro imobilni osoby;

+ pfestup na méstskou a piiméstskou AD,;

+ dvé parkovisté typu P+R. A sice Skalka 1, v bezprostfedni blizkosti stanice, S do-
plikovou sluzbou B+R a dale nehlidané parkovisté Skalka 2 s maximalni dobou

stani 12 hodin, v dochdzkové vzdalenosti.

Prodlouzeni do Depa Hostivar

Dne 26. kvétna 2006 byla zprovoznéna v arealu depa Hostivar zatim posledni koncova sta-

nice.

Depo Hostivat
Jedna se o nadzemni stanici s prosklenou stfechou.
Vyhody stanice:
+ osvétleni dennim svétlem;
+ Vnavaznosti na stanici je vybudovan moderni autobusovy termindl pro méstské
a ptiméstské autobusy;
+ parkovisté typu P+R s doplitkovou sluzbou B+R;
+ Samoziejmosti je jeji bezbariérovy piistup.
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Nevyhody stanice:

— stavba zabrala celou jednu halu depa, véetné mycky vozu a ¢ast zhlavi depa;

— Vvystavbou této stanice se také zkomplikoval ptistup na zkuSebni trat’ metra;

— zna¢nou komplikaci je to, Ze Cast tratové koleje vede po povrchu a rychlost v me-
zistani¢nim useku je omezena na 40 km-h;

— pasmovy provoz souprav metra do této stanice, coz zpusobuje dlouhy interval
spoju. Proto byla ¢ast autobusti po slavnostnim otevieni této stanice opét postupné
ptresunuta ke stanici Skalka nebo ke stanici Haje na lince C;

— ptili§ vzdaleny prestup na tramvajovou dopravu, ktery neni zifejmy, proto se témet
nevyuziva.

Udaje analyzované v kapitole ,,1.1.2 Charakteristika linky A a analyza stanic* byly &er-

pany ze zdroje (6).

1.2 Omezeni provozovani drahy a drazni dopravy

Mezi hlavni povinnosti vlastnika drahy patii zajisténi provozuschopnosti a modernizace
drahy. Tyto, v¢etné dalSich povinnosti souvisejicich s provozovanim drahy a drazni dopravy,
stanovuje zakon ¢. 266/1994 Sb., o drahach ve znéni pozdé€jSich predpisu. Tento zakon byl vy-
znamn¢ novelizovan  zakonem ¢. 319/2016 Sb., o drahach, kterym se méni za-
kon ¢. 266/1994 Sh., o drahach, ve znéni pozdéjsich predpist, a dal$i souvisejici zakony,
s ucinnostiod 1. 4. 2017. SpInéni téchto povinnosti je spojeno s pracemi na dopravni infrastruk-

tufe, které mohou byt provadény s omezenim nebo vyloué¢enim provozu. (7)

Zakon o drahach nafizuje provozovateli drahy omezeni provozovani drahy projednat
s Utadem pro piistup k dopravni infrastruktufe, sou¢asné musi byt projednano s dotéenymi pro-
vozovateli drazni dopravy (dopravci). (8) Vyhodou drahy specialni je, Ze na ni piisobi pouze

jeden dopravce, a to soucasné provozovatel drahy DPP.

Vyluky

Organizovani vyluk je velice sofistikovana ¢innost, pfed samotnou piipravou a realizaci
Z pohledu technologie je nutné na zéklad¢ projektu, ktery obsahuje harmonogram praci, véetné
pravidel a Ihut s realizaci souvisejicich, vybrat zhotovitele prostfednictvim vybérového fizeni,

zadaného jako vetejna zakazka.
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Zpracovani projektl na stavbu nebo i drzbu v metru je naro¢né piedevsim z divodu, ze
kazda vyluka je ve své podstaté jind vzhledem k technologii fizeni provozu a potteby piijeti
ruznych dopravnich a provoznich opatieni, véetné¢ organizovani nahradni dopravy.

Vyluky, obzvlasté v metru, nejsou ptili§ popularni pro cestujici. Veskera tdrzba metra je
proto z pravidla realizovana v dobé pravidelné no¢ni ptepravni vyluky (PNPV). Tato vyluka
probiha od ukonceni ,,denniho* provozu na lince do jeho opétovného zahajeni. Pouze, je-li to
nezbytné nutné, zejména pro zajisténi modernizace, planuji se vyluky vétsiho rozsahu. Pro vi-
cedenni vyluky s omezenim provozu se vZdy voli obdobi s vyrazné¢ mensi ptepravni poptavkou
a mensim provozem ve mésté, kdy je soucasné Kk dispozici vice vozidel i fidich MHD. Nejsil-
néjsi provoz je jednoznaéné v pracovni dny, z toho divodu jsou rozséhlé vyluky provadény
mimo tyto dny, nebo o prazdninach, pfipadné je vhodné volit takovy termin, kdy je vikend

spojeny se statnim svatkem a tim co nejméné narusit chod mésta.

Pro zajisténi vyluky v metru se vydava rozkaz o vyluce (ROV). Tento dokument piede-
v§im stanovuje zavazné informace a piikazy k zajisténi planovanych vylukovych akci majici
dopad na provoz. Je v ném zpracovan postup a zajisténi vyluky, v¢etné provoznich a doprav-
nich opatieni pro konkrétni akci (Stavbu), které nelze fesit zcela podle platnych piedpist. Zpra-
covava se pro predpokladané vyluky, které by mohly ohrozit bezpe¢nost kolejové dopravy,
narusit grafikon vlakové dopravy (GVD) nebo omezit ptepravu cestujicich.

Po formalni strance se zpracovani ROV tidi Smérnici Generalniho feditele (GR) 1-2010-
10, Organizacni a fidici normy. Zasady a postup pro zpracovani a vydavani ROV stanovuje Po-
kyn 3-2015, Zpracovani a vydavani ROV a fonogrami. Rozkaz o vyluce zpracovava, resp. Vy-
dava vedouci ttvaru jednotka Provoz Metro (JPM) na zadkladé souhlasu spolupracujicich
utvari: JPM, jednotka Sprava vozidel Metro (JSVM) ajednotka Dopravni cesta Me-
tro (JDCM). Musi byt vydan a distribuovan nejpozdé&ji 10 dni pied planovanym zahajenim

praci. Zjednoduseny obsah ROV je nastinén v ptiloze C.
Analyza vyluk
Obecné vyhody vyluk v metru:

+ téméf vzdy stejné klimatické podminky;

+ minimalni hlukova zatéZ pro okolni zastavbu.
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Obecné nevyhody vyluk v metru:

— bezpodminecné nutné zajisténi bezpecnosti pii praci;

— zajisténi vypnuti napajeni pfivodni kolejnice (PK);

— zajiSténi osazeni koncl vylou¢ené¢ho useku krycimi pfenosnymi navéstidly dopl-
néné vykolejkami ihned po zahdjeni vyluky;

— pted zahdjenim samotnych praci vylukovych ¢innosti je nezbytné vyloucit dany
mezistani¢ni usek, v ptipad¢ prace ve stanici se jedna o vylouc¢eni mezistani¢niho
useku pred a za mistem ¢innosti;

— prace probihaji v prostorové omezenych podminkach;

— témef vzdy se jednd o rucni prace;

— velice logisticky naro¢na ¢innost, kterd musi byt peclivé naplanovana,

— negativni ptistup cestujicich.

Omezeni provozu v metru je zajiStovano, resp. organizovano dvéma zpusoby, a to bud’

jako PNPV nebo celodenni vyluky.

Pravidelné nocni vyluky (cca 1:00 — 3:50)
Vyhody PNPV:

+ bez dopadu na cestujici;

+ bez dopadu na zajisténi dopravni obsluznosti mésta.

Nevyhody PNPV:

pii udrzb¢ metra;

— cCasove¢ velmi naro¢né, se samotnym zajisténim praci zbyva velmi malo ¢asového
prostoru pro provedeni ¢innosti;

— priplatky za praci v noci;

— nekterd provozni opatfeni maji dopad i na denni provoz (napt. vypnuti zabezpeco-

vaciho zafizeni).
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Celodenni vyluky
Vyhody celodenni vyluky:

+ vétSinou vyrazng levnéjsi;

+ soucasn¢ se daji kumulovat jesté dalsi rozsahlé prace, které by v jednotlivych noc-
nich vylukach rovnéz zabraly spoustu ¢asu a omezeni. Jedna se napt. 0 vyménu
konzoli ptivodni kolejnice, pfemisténi stykovych transformatort nebo opravy
V prostorach pro cestujici, véetné udrzby eskalatort;

+ lepSi pracovni podminky pro zhotovitele praci (prostor pro efektivni harmonogram
praci).

Nevyhody celodenni vyluky:

— nutnost pfedbézného naplanovani rozsahu omezeni provozu;

— zména GVD, ptip. zavedeni kyvadlové dopravy;

— nutnost zavedeni nahradni dopravy;

— pfesCasova prace 1idicl;

— dispozice vice vozidel;

— informac¢ni kampaii;

— nutné schvaleni Magistratem HMP a Utadu pro pfistup k dopravni infrastruktufe.

Kapitola ,,Vyluky* byla zpracovana podle zdroje: (9), (10) a (11).

Sanace vyhybek

Jakékoliv prace v metru probihaji ve slozitych a stisnénych podminkach. Jsou navic
znacn¢ omezeny casem. Témer vzdy se jedna o rucni prace. Je to vzdy velice logisticky naro¢na
¢innost, ktera musi byt pe¢livé piipravena. Pfi sanaci vyhybek v metru je proto velice dulezity
ptesny sled ¢innosti. N€které z nich mohou byt vykonany v piedstihu v PNPV, ale pro samot-
nou realizaci sanace je mnohdy nezbytna vicedenni vyluka. V no¢ni vyluce lze provadét pti-
pravné prace a n€které dokoncovaci prace. Jednd se napt. 0 navazeni materialu, v ptipad¢ do-
statku mista je také mozné dopravit dvoucestné rypadlo. Po ukonceni vyluk pak jde o kontroly
ve vztahu ke ,,zkusebnimu® provozu, véetné zavérecného podbiti. Existuje jen malo zkuSenosti
s podobnymi akcemi, navic, kazda je originalni.

Jiz uskute¢néné vymeény vyhybek ulozenych ve §térkovém loZi v prazském metru jsou uve-

dené v tab. 5.
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Tab. 5 Vymeny vyhybek ve Stérkovém lozi

Pfi vlastni demontazi staré¢ a montazi nové vyhybky se jednd zejména o nasledujici Cin-

nosti:

Pripravné prace:.

*

*

*

Viastni prace:

L 4

nych propojek;

odklonéni dvoulinky pro pienos radiového signélu;
odpojeni prvkl vlakového zabezpecovace;
navazeni potiebného materialu a naradi,

doprava dvoucestného rypadla.

demontéz ptivodni kolejnice, vcetné jejiho kabelového napojeni;
demontéz drobného kolejiva a vyhybkovych soucasti;

sneseni stavajiciho kolejového svrsku;
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rok zhotovitel misto sanace termin
SKANSKA DS |IP - sanace vyhybky €. 2 10. 04. 2012
2012 SKANSKA DS |NM - sanace vyhybky ¢. 1 09. 07. 2012
SKANSKA DS | NM - sanace vyhybky €. 2 01. 10. 2012
SKANSKA DS |DE - sanace vyhybky ¢. 2 30. 09. 2012
IP - kompletni sanace vyhybky ¢. 1 (kolej ¢. 2) ve
st. IP a pripojnych poli ulozenych ve stérkovém lozi
SKANSKA DS o v BR 5 . 01. 04. 2013
+ sanace dilata¢niho zafizeni v koleji ¢. 2 pfed Nu-
2013 selskym mostem (km 23,150)
SKANSKA DS | KC - kompletni sanace vyhybek ¢. 1 a¢. 2 07.07. 2013
HA - sanace vyhybek ¢. 1 a ¢. 2 a jejich pripojnych
SKANSKA DS P Y yv . . .. JNIE PEPOTRY 30. 11. 2013
poli ulozenych ve §térkovém lozi
SKANSKA DS |NM - sanace vyhybek ¢. 3 a ¢. 4 + DE vyhybka ¢. 1 22.04. 2014
2014 SKANSKA DS |ZE - kompletni sanace vyhybek ¢. 3a ¢. 2 18. 11. 2014
EDIKT PP - sanace vyhybky ¢. 3 27.10. 2014
PP - kompletni sanace vyhybek ¢. 1 a ¢. 2 a kolejové
SKANSKA DS . 30. 04. 2015
2015 Y
HA - kompletni sanace vyhybek ¢. 3, 4, 5, 6, a kole-
SKANSKADS |. . ... , 16. 07. 2015
jového kiizeni
2016 SKANSKA DS | KC - sanace vyhybek ¢. 3, 4,5, 6 a DKS 31.07. 2016
EDIKT ZE - kompletni sanace vyhybky ¢. 1 30. 04. 2016
zdroj: (12)

demontaz elektromotorického prestavniku, elektrického zatizeni vyhybky a elektrovod-




¢ odtézeni ptivodniho $térkového podlozi, které musi byt vyvezeno sluzebnimi vlaky do
depa;

+ CiSténi odvodiovaciho systému;

* penetrace podkladového betonu;

+ navezeni nového kameniva;

¢ polozeni novych prazct;

¢ upevnéni drobného kolejiva, vlastni montaz nové vyhybky a jeji sefizeni;

¢ prvotni podbiti kolejového svrsku.

Dokoncovaci prace:

¢ kontrola prijezdného prifezu,

* pripojeni elektromotorického piestavniku, piezkouseni jeho funkce, v€etné provedeni

zépadkovych zkousek;

¢ zpétnd instalace ptivodni kolejnice, vEetné kabelaZe a zkouska izolacniho stavu;

¢ druh¢ podbiti, véetn€ podbiti piipojnych poli;

+ zpétna instalace smycek vlakového zabezpecovace a jeho vyzkouSeni;

¢ navrat dvoulinky pro pfenos radiového signalu;

+ dynamické zkousSky vlakového zabezpecovace.

Vyhybky jsou vystaveny silnym bo¢nim silam, které vznikaji pti jizd¢ vlaku. Proto jeste
cely nasledujici tyden po skonceni vyluky, kdy dochéazi k sesedani stérku, je omezena rychlost
pies vyhybky. Po té se opét provede geodetické méteni, a v pripadé potieby se urovna smeér

a vyska kolejnic, nasledné se provede zavérecné podbiti. (11)

Vyluka stanice Dejvicka

Hlavni divodem k vyluce je vyména (DKS). Tato vyhybka byla vybudovana v roce 1978,
pti stavbé stanice Dejvicka. Jeji fyzické i moralni opotiebeni je jiz piekroceno. U této spojky
Jiz byly vy€erpany vSechny moZnosti pritbéznych oprav, spocivajici ve vyméné nejvice opotie-
bovavanych ¢asti. Tato DKS je provazana se ¢tyfmi vyhybkami, které maji spoleéné zdvojené
dlouhé prazce, nesouci ¢asti této spojky. Proto ji nelze rekonstruovat po ¢astech. Dalsi proble-
matickou, obtiznéji zvladnutelnou ¢innosti, je nahrada degradovaného stérku, ktery zanasi sys-
tém odvodnéni. Proto bude vymeéna spojky také spojena s ¢isténim zakladové desky, systému
odvodnéni, penetraci a dal$imi potfebnymi ¢innostmi. Diky provedené sanaci vyhybek dojde

ke zvysSeni bezpeénosti a kvality provozu. (6)
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Velkou vyhodou, spojenou S vylukou stanice Dejvicka, ktera se tyka vymény DKS, je sku-
tecnost, ze vyhybky na tratovych kolejich, vedouci pfimym smérem ve stanici Dejvicka, byly

vyménény jesté pred napojenim nového tseku linky V.A na tuto stanici.

Nevyhody vyluky:

neni vhodné po relativné kratké dobé od zprovoznéni Casti trati V.A do Motola
zavést uplnou vicedenni vyluku;
— pri celodenni vyluce by byla z provozu vyrazena vétsi a zatizenéjsi Cast trati A,
vcetné jeji centralni casti;
— pfti uvazovani pouze PNPV je nutnosti aprava elektronického stavédla ve stanici,
z divodu bezpecnostni zavislosti pro odvratné polohy vymén a negabaritnich izo-
lovanych styki;
— nutnost vypnuti napajeci pfivodni kolejnice vzhledem k bezpecnosti prace v kole-
Jisti.
Vylukovy jizdni Fad
Spole¢nost ROPID zadava pozadavky DPP pro tvorbu GVD na zakladé dopravné-pte-
pravniho priazkumu. Konstrukce GVD se fidi pfisnymi vnitropodnikovymi piedpisy DPP. Vy-
lukovy jizdni ¥ad (VIR) je vzdy konstruovan na konkrétni vyluku. Tvorba VIR je velmi naroéna
na zpracovani a je zadouci, aby byl VIR byt vydan v dostateéném piedstihu pfed samotnou
vylukou. Je snahou provozovatele informovat cestujici o vyluce co nejdiive je to mozné,
nicméné zadkon 0 drahach uklada provozovateli vyvésit jizdni fad nejpozd¢ji 24 hodin pred za-
¢atkem jeho platnosti. (7)
Dopravni cesta
Dopravni cesta metra je tvofena razenymi a hloubenymi tunely. Traté metra maji rozchod
koleji 1435 mm. Pro uloZeni kolejového svrsku se nej€astéji voli bezprazcoveé pruzné upevnéni

na plastbetonovych podporach. (6) Pouzivané uloZeni kolejového svrsku v metru je zobrazeno
v tab. 6.
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Tab. 6 Pouzivané ulozZeni kolejnic v metru

typ misto
e —
na impregnovanych dievénych prazcich Vv depech, na zkusebnich tratich, na mostech a vy-
ve Stérkovém lozi hybkovych objektech v tunelech

o , o » dievéné na nejstarsich trasach LA a I.C, (v bezvy-
na prazcich v betonovém kolejovém lozi L, ] . .

5 hybkovych castech trati se postupné nahrazuji beto-
se Zlabem pro odvod vody

novymi)
bezprazcové pruzné upevnéni na plastbe- od roku 1980, a ve vyhybkovych objektech
tonovych podporach od roku 1984
atypické upevnéni prohlizeci jamy, apod.

zdroj: (6)
Zakladni geometrické stavebni prvky vychdzi z navrhové, nejvyssi dovolené rychlosti

80 km-h™. Mezi zakladni geometrické stavebni prvky patii:

¢ minimalni polomér smérovych obloukt 350 m;
¢ minimalni polomér vyskovych obloukii 2 000 m;
¢  minimalni podélny sklon trati 3 %o;

¢ maximalni podélny sklon 40 %o. (6)

SluZba Stavby a traté jednotky Dopravni cesta metro

Pti celodennich vylukéch bude vyména DKS provadéna externi firmou, pii dohledu sluzby
Stavby a trat¢ JDCM. V piipad¢ pouze pravidelné no¢ni vyluky bude vyména provadéna vlast-

nimi silami této sluzby. Tato sluzba ma na starosti zejména:

+ sanace kolejového svrsku, véetné vyhybek;
¢ udrzbu budov, stanic a nastupist’;

+ (CiSténi tunell;

¢ (Cerpaci stanice a odvodnénti;

¢ vétraci Sachty.

PraZce pouzivané v metru

V prazském metru nachazeji stale vétsi uplatnéni Zelezobetonové prazce. Dochézi také
K postupné vyméné pavodnich dievénych prazcl za nové betonové. Déje se tak z vétsi ¢asti
v PNPV, jindy pouze vyjimec¢né. Jejich vymeéna je vSak ve stisnénych podminkach metra dlou-
hodoby proces. Jedna se totiz vyhradné o manualni praci. Ve vyhybkovych objektech se vSak
nadale pouzivaji prazce dievéné. Jednak z diivodu vyssiho namahani ve vyhybkovych objek-

tech, ale hlavné z diivodu lepsi manipulace.
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Drevéné praice

Dievéné prazce se v metru pouzivaji zejména v depech, na zkusebnich tratich, na mostech

a vyhybkovych objektech v tunelech. Zivotnost dfevénych prazci byva odhadovana na 30 let.

Zalezi ovSem na druhu materialu, impregnaci, zptisobu a misté ulozeni nebo vlivu okolniho

prostiedi. V prazském metru se pouzivaji dubové. Na trati metra jsou prazce dlouhé 2,6 m, ve

vyhybkovych objektech dosahuji délky az 4,2 m.

Vyhody dievénych prazci:

+

+

+

jejich niz8i hmotnost a tim lep$i manipulovatelnost;
pruznost;

Ize je pievrtavat.

Nevyhody dievénych prazci:

¢asem dochazi ke snizovani kvality, zhorSuji se jejich pivodni vlastnosti;
sesychaji, podléhaji hnilob¢, nebo na nich mohou vznikat trhliny;

opottebovavaji se vlivem dynamickych G¢ink1;

prosedavaji se ulozné plochy v mistech upevnéni kolejnice, coz ma za nasledek

odchylky od spravné geometrické polohy kolejnic.

Zelezobetonové praZce specialné vyrobené pro prazské metro

PiestoZze se vyrab&ji Zelezobetonové prazce i pro vyhybky, v metru se pouzivaji pouze

V bezvyhybkovych ¢astech trati. Jednim z diivodu je to, Ze ve vyhybce byva kazdy prazec jiny.

Vyhody betonovych prazci:

+

+

+

nizsi cena a vzrastajici kvalita;
delsi zivotnost oproti dfevénym prazciim;

rozchodové izolaéni vlozky, slouzici k tipravé rozchodu.

Nevyhody betonovych prazct:

veétsi technologickd narocnost pfi jejich pouziti;

nutnost kvalitniho zakladového betonu;

nutnost pruzného upevnéni se zakladovou deskou;

specialni zalivka pii ulozeni v kapsach po ptivodnich dfevénych prazcich;

vy$s§i hmotnost;

nizsi odolnost proti pfiénym silam, proto je dulezité dikladné zastérkovani nebo

zajisténi prazcovymi kotvami.
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Kapitola ,,Prazce pouzivané v metru je zpracovana podle zdroje (6).

1.3 Nahradni povrchova doprava

Reseni NPD je stanoveno ve vnitropodnikovych piedpisech a dopravné-organizaénich
opatienich DPP. Plan provozu MHD pfti nahradni dopravé vyznamnym zptisobem zasahuje do
pravidelného provozu. Dochazi k nartstu vykont vV provozu tramvaji nebo autobusi. Velice se
klade duraz na informovanost cestujicich. Informacnich opatfeni maji na starosti zaméstnanci

odboru Provozni informace.

Na nahradni dopravu lze nahlizet z pohledu mimotadnosti nebo z pohledu ptedpoklada-
nych vyluk. Oba tyto pohledy maji spole€nou snahu ptrepravit maximalni mnoZstvi cestujicich
S co nejmensi ztratou prestupnich vazeb a co nejmensim prodluZovanim cestovniho ¢asu. Aby
nahradni doprava probéhla co nejplynuleji, je potieba ptiprava tras nahradnich vozidel ve
vztahu K velmi silnému provozu na pozemnich komunikacich hlavniho mésta. Soucasné je
nutnd logi¢nost prepravnich opatieni pro cestujici, pro jejich orientovani se v piipravenych
opattenich, resp. snadné pochopeni moznosti, které se jim jako ndhradni nabizeji.

Pro plynuly prib&h NPD musi byt ozna¢eny vSechny mimotadné zastavky, vcetné infor-
maci o NPD, s upozornénim na docasné uzavieni stanic metra, nebo doc¢asné zruseni nékterych
zastavek povrchové dopravy. TotéZz musi byt oznameno U vstupt do stanic metra. Zamést-
nanci DPP musi byt schopni poskytovat cestujicim informace o nastavenych dopravnich opat-
fenich. Ziizuji se navigacni a informacni tabule, tisknou informacni letdky. Na vyznamnych
mistech ve mésté je zajitovana informaéni podpora pracovniky DPP. Cést informaénich prvka
musi obsahovat informace v angli¢tiné nebo némcing.

Dalsich dulezitym prvkem v informovani u ptedpokladanych vyluk je zajisténi zapraco-
vani zmén do aplikaci pro vyhleddvani spojeni on-line. Jako hlavni informacni systém je pova-
zovan Informaéni dopravni systém (IDOS). V tomto systému je nutno zapracovat nejen sa-
motné preruseni provozu na konkrétni lince a jeji nahrazeni v podobé NPD, soucasné je nutné
V programu nastavit potiebné blokace, které zajisti tzv. ,,objeti vylou¢eného mista jinou alter-
nativni cestou. Zavedeni mozZnosti téchto alternativnich cest je pro cestujici vyhodné ptedev§im
v podob¢ mensiho mnoZstvi piestupt, ale mnohdy dojde i k ¢asové Gspote. Spravné nastavené
systémy uleh¢i cestujicim premysleni o variantnich cestach a velice ulevi zatizeni v misté vy-

luky.
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Nahradni doprava za metro

Vypadek metra, zvlasté v prepravnich $pickach neni snadny tkol. Neni snadné pokryt tak
rozsahlou piepravni poptavku. Zasady pro pripravu, zavedeni a fizeni NPD, trasy, vedeni a roz-
sah této dopravy, véetné informovani cestujicich, za jednotlivé neplanované vyloucené useky
metra jsou stanoveny v Dopravné-organizacnim opatieni 100/2017, Nahradni doprava pii pie-
ruseni provozu metra. V piiloze D je uvedena NPD pii pferuseni provozu metra v useku Na-
mésti Miru — Nemocnice Motol. Pred a v pribéhu zavedeni NPD je velmi dulezita informova-
nost cestujicich, proto je zavedené zvetejnéni textovych a piehravani akustickych informaci pro

cestujici ve vSech autobusech, tramvajich a stanicich metra.

824

Vzhledem jednoznaé¢nému nepohodli v cestovani, které sebou NPD piinasi, se jevi byt ne-
mozné nalézt jeji vyhody. Nicméné je nutné si uvédomit, ze pii dikladné ptipravé NPD se
mnohdy podaii zajistit variantni cesty, které zajisti, alespon pro ¢ast cestujicich, srovnatelné

podminky v cestovani.

Nevyhody nahradni dopravy:

zvySeni hlukové zatéze;

— problematické a ndkladné vedeni nahradni dopravy;

— presCasova prace fidici;

— pfetézovani tramvajovych trati, omezujici propustnost tramvajovych ktizovatek,
v obdobi silné pfepravni zatéze mohou nastat problémy se zajiSténim energetické
stability provozu hlavné v centru mésta;

— nizkd kapacita, nutnost nasazovat vysoky pocet autobust, hlavné¢ kloubovych,
a tramvaji;

— konflikt NPD s IAD;

— problematické dodrzovani jizdnich dob;

— zvySeny rozsah provozu na pozemnich komunikacich generuje vice dopravnich ne-

hod.

Nahradni tramvajova doprava

Zejména Vv centralni ¢asti mésta je snaha 0 maximalni pfeneseni NPD na tramvajovou do-
pravu. Pfi uzavieni podstatné casti trati A se planuje se zavedenim nahradni tramvajové
linky XA (30) a ptip. jeji doplnéni o linku 35, ktera tuto linku kopiruje v opaéném sméru.
Linka XA byla poprvé zavedena pii povodnich v roce 2002 a od té doby se zavadi vzdy pti
vétsich vylukach linky A.
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Interval téchto linek je stanovovan:
¢ v pracovni den, ve $pi¢kach 3az 5 min;
¢ v pracovni den, v sedlech 5 az 10 min;
+ ve vikendovém dni, v dennim provozu 5 az 10 min;
¢ ve vikendovém dni, ve veernim provozu 10 min.

Variantnim feSenim této linky je jeji odklonéni ze zastavky Dejvicka severozapadnim smé-
rem, pies Cerveny Vrch, Nadrazi Veleslavin a vozovnu Vokovice do zastavky Divoka Sarka.
Chronometraz tramvajové linky XA (30) z obdobné vyluky konané v roce 2012 je ptilohou E.

Vyhody linek XA a 35:

+ kopiruji linku A metra v jeji prepravné nevytizenéjsi casti;

+ pfi konstrukci JR pro tyto linky je realné zajistit interval pét i méng minut i ve
stisnénych podminkéach centra mésta;

+ je dosazeno mensi ekologické zatéze oproti nahradni autobusové dopravé (NAD);

+ pro provozovani tramvajovych linek je jednodus$$i zajiSténi preferenci nez
pro NAD, coZ je zejména v centru mésta obzvlasté zadouci;

+ vetsi piepravni kapacita oproti NAD.

Trasa linek do zastavky Nadrazi Podbaba je pak vyznacena na obr. 4.
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Trasovani linky XA je uvedeno v pfiloze F.

Nahradni autobusova doprava

Néhradni autobusova doprava je vyznamnou soucasti vétSiny opatieni pro zajisténi NPD.
Dopravni podnik Praha zajistuje jak planované, tak i operativni vyluky pti nehodach nebo vi-
nou technické zavady v dopravni cesté. Jako nejvice operativni je vyuzivana pravé NAD. V Do-
pravnim podniku hl. m. Prahy je preferovano pouziti své vlastni NAD, a to zejména kvili jeji
kvalité, kterou ostatni dopravci ve vét§ing€ piipadii nemohou ani nabidnout. Dalsi nezanedba-
telnou prednosti je veétsi ekonomicka vyhodnost pro DPP.

Mezi vyhody NAD, kterou disponuje DPP, patii zejména:

+ nejvetsi vozovy park autobusi MHD;
+ kapacitni kloubové autobusy;
+ nizkopodlazni autobusy;
+ rychlejsi odbaveni cestujicich;
+ informacni systém autobust;
+ dispecerské tizeni;
+ kvalitni pfiprava.
Nevyhodou pouziti NAD vlastnimi prostiedky ovSem znamena nartist dopravnich vykonti
a prescasove prace ridic¢t autobust.
Nahradni autobusovou dopravu zajist'uje jednotka Provoz Autobusy. Pfed samotnym za-

vedenim planované NAD je zejména nutné:

+ sestaveni grafikonu NAD a zjiSténi potiebného poctu autobust;

¢ rozd¢leni vykonli na jednotlivé garaze;

+ vypocet predbéznych nakladt (pocet planovanych km a pracovnich hodin #idi¢u);
¢ zpracovani informaci pro fidice;

¢ pfiprava dat odbavovaciho a informac¢niho systému;

¢ zajistit informovani cestujicich;

¢ vydani Provozniho zabezpeceni mimotadné akce;

¢ zajistit preferenci autobust na trase NAD;

+ zajiSténi mistni upravy dopravniho znaceni a zajisténi prijezdnosti trasy;

+ zajistit pfestupu mezi NAD a pravidelnymi linkami.

Nahradni autobusova doprava je pii vyluce linky A mezi stanicemi Nemocnice Motol —

Staroméestska zejména zajistovana:
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¢ prodlouzenim autobusové linky 119 ze zastavky Nadrazi Veleslavin do zastavky Staro-
méstskd. Chronometraz autobusové linky 119 je ptilohou G;
¢ posilenim provozu linky 100 ze zastavky Zli¢in do zastavky Letist¢ Vaclava Havla.

Jizdni tad autobusové linky 100 je prilohou H.

Kapitola ,,1.3 Néahradni povrchova doprava“ byla zpracovana na zaklad¢ informaci ze

zdroju (14) a (15).

1.4  Shrnuti analyzy

Provedenou analyzou byly popsany jak nesporné vyhody segmentu kolejové dopravy
v systému MHD, tak i souvisejici nevyhody. Vzhledem k tomu, Ze segment metro, na ktery je
zameétena tato prace, je soucasti IDS hlavniho mésta Prahy, je dlilezité pohlizet na tento systém
ve vazbé¢ na celou sit’ méstské veiejné dopravy, jelikoz omezeni této zdsadni c¢asti dopravy mize
ohrozit cely systém.
Mezi vyhody provozovani systémil mestské kolejové dopravy patfi:
+ hlavné nizsi produkce emisi (minimalni dopad na zivotni prostiedi);

minimalni omezeni méstského koloritu;

z4dné kongesce ve vztahu k jinému dopravnimu segmentu;

+ o+ o+

velka kapacita prepravenych cestujicich, s tim souvisi i moZnost piepliovani vozi-
del v dobé ptepravnich Spicek.

Mezi nevyhody provozovani systémil méstské kolejové dopravy patfi:

— vysoké investi¢ni a provozni naklady;

— Vv piipadé mimotadnosti je problematické zavedeni nahradniho fesSeni, vzhledem
k velikosti pfepravni kapacity, generuje vypadek provozu metra piepravni kolaps;

— pfiomezeni provozu metra dochazi ke zvySeni kongesci u povrchové dopravy a je
zvySeny dopad na zivotni prosttedi a zivotni Groven v misté zavedené NPD;

— Vv dobé prepravnich $picek (nejkratSiho technicky mozného intervalu) je i metro na
nejzatizengjSich tsecich pieplnéno cestujicimi nad vlastni kapacity a mnohdy
museji cestujici ¢ekat na dalsi spoj.

Blizsi analyza MHD v Praze ukazuje zejména vzriistajici pocet pfepravenych osob, vzris-
tajici pfepravni vzdalenost a s tim souvisejici vzristajici doba pfepravy. Zatizeni mezistanic-
nich usekt linek metra, podle pfepravniho prizkumu z roku 2015, je uvedeno v piiloze |
a srovnani primérné piepravni vzdalenosti a doby piepravy z téhoz priizkumu je uvedeno v pii-
loze J. Pro zajisténi uspokojeni této stale rostouci poptavky je predevsim dulezité klast diraz
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na dodrzeni podminek spravné funkénosti jak jednotlivych segmentti, tak celého systému IDS.
Je zadouci, aby nezbytna udrzba, ptip. modernizace stavajici infrastruktury byla kvalitné na-

planovéna a nenarusila pravé funkénost celého systému.

Udrzba se viak nékdy neobejde bez &asteéné nebo tplné vyluky trati a pro samotnou mo-
dernizaci jsou vyluky pfimo nezbytné. Pro tyto ptipady je nutna dikladna ptiprava provoznich,
dopravnich a piepravnich opatieni a technologie provedeni vylukovych praci, aby nedoslo

K naruseni vySe zminéné funkénosti celého systému MHD, popf. IDS.

vevr

Mezi nejdilezitéjsi opatieni, které je nutné provéefit, patii:
¢ provozni opatfeni — zajisténi potfebného mnozstvi persondlu (turnusy strojvedoucich,
fidi¢l, ztizeni informatort); zmény obéhu vozidel (ovéfeni dostatecného poctu vozo-
vého parku);
¢ dopravni opatieni — konstrukce vylukovych jizdnich fada (v metru i v NPD), zmény
Vv trasach linek tramvaji a autobusi;
¢ prepravni opatfeni — zavedeni ndhradni dopravy, tvorba informacnich prostfedkli pro
zajisténi plynulych piestupt mezi jednotlivymi segmenty dopravy;
¢ technologie vyluky — maximalni vyuziti vylukového casu (vyuziti i tzv. tfisménného
nepretrzitého zajisténi vylukovych praci).
Mezi zasadni prvek pii planovani vylukovych ¢innosti patii vzdjemna koordinace omezeni
provozu jednotlivych segmentli vzajemn¢, tzn., ze neni mozné zavést nepietrzitou vyluku ¢asti
metra a soucasn¢ vyluku tramvajové trat€¢ nebo omezeni provozu na pozemni komunikaci

V usecich, které jsou soucasti dopravnich opatieni pro zavedeni NPD.

Tak jako predpokladané omezeni provozu metra vyzaduje diikladnou piipravu, tak i ne-
piedpokladané provozni vypadky metra zpisobuji nejzdvaznéjsi krizové situace v povrchové
dopravé. Pro tyto situace je Zadouci mit ptipraveny tzv. krizovy scénaf pro operativni fizeni,
aby bylo mozné veSkeré negativni dopady co nejdiive a vV co nejvét§im rozsahu eliminovat.
Tyto krizové scéndie nebo zkusenosti plynouci ze zajisténi krizovych situaci jsou vhodnou po-
muckou pro ptipravu a tvorbu opatfeni pti planovaném omezeni. Soucasné¢ vyhodnoceni pro-
vozu pii realizaci vyluky jsou vyhodnou pomtickou a zpétnou vazbou pro ptipadné opravy kri-
zovych scénafi. Pro potieby této prace byly pti navrhovani opatfeni a vyc¢isleni nakladi na tyto

opatfeni vyuZity pravé provétené zplsoby feSeni NPD v dot¢eném tseku.
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2 Navrh variant reseni

V analytické Casti je prokazano, ze pii omezeni provozu metra je zasadni posouzeni moz-
nych variant realizace staveb (udrzby, popt. modernizace). Cilem této prace je vybér vhodné
varianty pro realizaci modelové vyluky ve stanici Dejvicka v ramci prazského metra pro pro-
vedeni kompletni sanace vyhybek obratovych koleji, ktera bude podle vhodné¢ zvolenych krité-

rii hodnocena co nejlépe. K hodnoceni budou vyuzity metody vicekriterialniho rozhodovani.

V navrhové ¢asti prace jSou zpracovany mozné varianty realizace vyluky jak ve vztahu
k omezeni ptepravy cestujicich, tak k samotné realizaci. U jednotlivych variant je zpracovan
popis dopadu vyluky na dotcené subjekty. Tento popis je dulezity jednak pro nasledné stano-
veni kritérii a soucasné pro ohodnoceni stanoveni kritérii.

Autor se v této praci soustfedi na vytvoreni ,rozhodovaciho modelu‘ pro pfipravovanou
vyluku. Konkrétné bude nejprve vytvoren ,,obecny rozhodovaci model®. ,,Obecny model® je
vyhodny z diivodu zmény zadanych parametra pro realizaci vyluky. Pro samotné rozhodovani
je Zadouci ohodnoceni kritérii jednotlivymi organizacnimi sloZzkami podilejicimi se na ptipravé
vyluky, véetné vrcholového managementu ve vztahu k rozsahlym investicim do dopravni cesty.

V samotném zavéru diplomové bude navrZzena nejvhodnéjsi varianta pro realizaci plano-

vané vyluky ve stanici Dejvicka pro provedeni kompletni sanace vyhybek obratovych koleji.

2.1 Posuzované varianty rozhodovani

V této kapitole jsou zpracovany jednotlivé varianty navrzené pro realizaci vyluky. Autor
ve své praci navrhuje celkem tii modelové varianty. Pfi navrzeni variant je zohlednéno, u prvni
varianty maximalni mozny komfort pfi realizaci vyluky pro zhotovitele, u druhé varianty je
kladen diiraz na minimalni omezeni v pfeprave cestujicich. Tyto dvé varianty jsou povazovany
za zékladni a byly jiz v ramci omezeni provozu metra v minulosti v uréitych modifikacich vy-
uzity. Tteti varianta je ur€itym kompromisem prvnich dvou variant, jejim cilem zlistavd mini-
malizace dopadu na provoz, ale soucasné je snaha najit vétsi casovy prostor pro samotnou rea-
lizaci, ktera je velmi rozsahla. Soucasti zpracovanych variant je 1 ekonomické ohodnoceni jed-

notlivych opatieni.

Varianta 1 Souvisla vicedenni vyluka

Podstatou této varianty je provedeni sanacnich praci najatou externi firmou béhem tipIného
preruseni provozu metra v dotéené stanici. Tato vyluka ovSem vyvola sou€asné omezeni pfilé-

hajicich usekii v nezbytné mife nutné pro zajisténi provozu. Pfedpokladanad cena praci bude
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uvazovana podle jiz provedené, obdobné sanace ve stanici Haje, ato ve vysi 18 mil. K¢&. Na-
klady na samotné provedeni praci pro kompletni sanaci vyhybek €. 3, 4, 5, a 6 v¢etné DKS,

provedené firmou Skanska v ¢ervenci 2015 ve stanici Haje, dosahly celkem 17 730 tis. K¢.

Podminky pro realizaci fesené vyluky:

¢ piipravné prace budou probihat v PNPV pied samotnou celodenni vylukou;

¢ vlastni vylukové prace budou zajistovany externi firmou béhem upIného preruseni pro-
VOzU metra pii souvislé vicedenni vyluce (musi byt vypsano vybérové fizeni na vetejnou
zakazku, podle platné narodni legislativy; toto generuje predevSim casové zdrZeni pred
planovanym terminem konani vyluky);

¢ uplné vylouceni provozu metra v tiseku Nemocnice Motol — Staromeéstska,

¢ provoz metra bez omezeni pro cestujici bude zachovan v tiseku Depo Hostivat — Na-
mésti Miru. K obratu souprav na Namésti Miru bude slouzit 1. stani¢ni kolej;

¢ provoz metra s omezenim pro cestujici bude zachovan v tseku Staroméstskd — Nameésti
Miru. Zavedeni kyvadlové dopravy jednou soupravou metra z divodu zajisténi pre-
stupni vazby na linky C a B, provoz bude veden po druhé koleji;

+ vytvoieni GVD bude vychazet z jiz vytvoieného GVD pro ptedchéazejici vyluku metra
mezi stanicemi Dejvicka — Nameésti Miru;

¢ za vylouceny tsek metra bude zavedena NPD.

Pro souvislou vicedenni vyluku je dulezité zvolit vhodny termin tak, aby byla co nejvice
zohlednéna nizka piepravni poptavka. Nejvhodnéjsim feSenim jsou prazdninové dny, idealné
obdobi, kdy jsou soucasti dva statni svatky v ¢ervenci. Bude uvazovano se zavedenim nahradni
tramvajové dopravy, konkrétné linky XA, a to do zastavky Divoka Sarka, dale prodlouZeni au-
tobusové linky 119 ze zastavky Nadrazi Veleslavin do zastdvky Staroméstskd a posileni pro-

vozu linky 100 ze Zli¢ina na letisté Vaclava Havla Praha.

Pripravné prdace
Soucasti ptipravnych praci bude demontaZz stacionarni ¢asti vlakového zabezpecovaciho

zatizeni LZA (LZA). Tyto prace provedou zaméstnanci DPP, sluzby JDCM, Vv ramci své pra-

videlné no¢ni smény. Piedpokladana doba praci jsou 3 PNPV.

Samotna vyluka

Vzhledem k tomu, Ze lze dovazet, resp. odvazet material pouze v PNPV, bude uvazovana
stejnd délka souvislé vicedenni vyluky jako pfi podobné sanaci ve stanici Héje, a to v délce

10 dni.
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Harmonogram praci:

*

postupné roziezani kolejnicové ¢asti vyhybek, vyjmuti pivodnich dfevénych prazct,
postupné odtézeni Starého §térkového loze. Predpokladana doba praci 3 dny;

zhotoveni nového Stérkového loze a polozeni novych prazci, postupna pokladka a mon-
taz novych vyhybek na nové stérkové loze. Predpokladana doba praci 4 dny;

finalni montaz vyhybek. Pfedpokladana doba praci 1 den;

ruéni podbiti a nasledné propracovani strojni podbijeckou. Pfedpokladand doba praci
1 den;

montdz Celistovych zavéru, prestavnikii a smycek LZA. Predpokladand doba praci

1 den.

Pfiuvazovaném zajisténi realizace vyluky ,,nonstop® je poc¢itano s piiblizn¢ 20 pracovniky

ve sméné (pii hodinové zuctovaci sazbé za jednoho pracovnika 587 K¢, pracovni dob¢ 24 hodin

denné vychazi celkova cena za 20 pracovnikd na 2 817 600 K¢).

PouZita mechanizace

*

dvoucestné rypadlo — dodavatel, hodinova sazba 1 850 K¢ (celkova cena za 10 dni je
444 000 K¢&; dvoucestna rypadla jsou zvolena dvé z dtivodu eliminace pfipadné poruchy
a nutnosti zajistit prace nepfetrzité, stim, ze druhé rypadlo bude pfipraveno jako za-
lozni);

automaticka strojni podbijecka (ASP 08-75) — v majetku DPP;

motorova hnaci vozidla fady 797 — v majetku DPP;

piivésné voziky PV a PVd — v majetku DPP.

Ostatni naklady

L 4

piescasy strojvedoucich a vedoucich sluzebnich vlakli nezavislé trakce, stanovené podle
obdobné akce pii sanaci ve stanici Haje (pfiblizna ¢astka 500 000 K¢&);
naklady na material:
vyhybkova konstrukce — DT - Vyhybkarna a strojirna, a.S. Prost&jov (pfiblizna
cena 5 000 000 K¢);
dievéné prazce dubové (piiblizna cena 500 000 K¢);
kamenivo typ 32/63 Bl (pfiblizna cena 150 000 K¢);
naklady za NPD, posileni provozu tramvaji a autobust, véetné nakladii za informéatory,
letaky, cedule, apod. (jsou piesnéji vypocitany V kapitole ,,Porovnani hodnot kritérii po-

suzovanych variant®).
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Varianta 2 Pravidelna no¢ni piepravni vyluka

Podstatou této varianty je skute¢nost, ze vSechny sana¢ni prace budou probihat v PNPV

bez vlivu na ptepravu cestujicich. Ve stanici Dejvicka bude nutna tprava elektronického sta-

védla z diivodu bezpecnostni zavislosti pro odvratné polohy vymén a negabaritnich izolova-

nych styki. Pfedpoklad trvani celé¢ akce je 73 PNPV. Je uvazovano s praci 20 zamést-

nanct DPP Vv ramci pravidelné no¢ni smény (22:30 — 5:00). Naklady za pouzitou mechanizaci

se neuvazuji, jedna se o stroje ve vlastnictvi DPP.

Podminky pro realizaci sana¢nich praci v PNPV:

*

piipravné prace, v¢etné vlastnich praci, budou probihat v PNPV a budou provedeny za-
meéstnanci DPP, kteti standardné zajist'uji béZné opravy a udrzbu;

rozsah provozu metra v jednotlivych ¢asovych obdobich celého dne bude totozny s roz-
sahem provozovanym za bézného bezvylukového dne;

nebude potieba zavadét NPD.

Realizace praci

*

demontaz smycek LZA anezbytna tprava uGstfedniho stavédla pro zajisténi provozu
mimo vyluku s pln¢ funkénim vlakovym zabezpeCovatem. Predpokladana doba praci
je 3PNPV;

odsati staré¢ho Stérku na Groven spodni plochy prazci — nasazeni saciho boxu v ma-
jetku DPP. Piedpokladana doba praci je 10 PNPV;

postupné roziezani kolejnicové ¢asti vyhybek, vyjmuti pivodnich dfevénych prazcu,
postupné odtézeni zbytku starého Stérkového loze. Predpokladana doba praci je
20 PNPV;

zhotoveni nového Stérkového loze a poloZeni novych prazct, postupna pokladka a mon-
taz novych vyhybek na nové Stérkové loZze. Predpokladana doba praci je 20 PNPV;
findIlni montaz vyhybek. Predpokladana doba praci je 10 PNPV;

rucni podbiti a nasledné propracovani strojni podbijeckou. Pfedpokladané doba praci je
6 PNPV;

montéz celistovych zaveérh, prestavniki a smycek LZA a tprava ustiedniho stavédla do

zékladniho stavu. Pfedpokladana doba praci jsou 4 PNPV.

Pouzita mechanizace

L 4

dvoucestné rypadlo — v majetku DPP (pozn. hodinova sazba 1 850 K¢ - celkova cena za
20 PNPV, pfi uvazovanych 4 hodinach prace by byla 148 000 K¢);
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¢ automaticka strojni podbijecka (ASP 08-75) — v majetku DPP;
¢ motorova hnaci vozidla fady 797 — v majetku DPP;
* saci box — v majetku DPP;

¢ ptivésné voziky PV a PVd — v majetku DPP.

Naklady na material
+ vyhybkova konstrukce — DT - Vyhybkarna a strojirna, a.S. Prostéjov (pfiblizna cena
5000 000 K¢);
¢ dievéné prazce dubové (piiblizna cena 500 000 K¢);

+ kamenivo typ 32/63 BI (ptiblizna cena 150 000 K¢).

Ostatni ndaklady

Uprava elektronického stavédla (piiblizna cena 450 000 K¢&).

Varianta 3 ProdlouZena pravidelna no¢ni prepravni vyluka

Varianta 3 je modifikaci varianty 2 a jeji podstatou je prodlouzeni délky PNPV, s mini-
malnim vlivem na piepravu cestujicich. Ukonceni provozu metra je naplanovano na 22 hodin.
Najezd sluzebnich vlakti bude probihat az v prodlouzené prepravni vyluce. Uvazovana doba
Cisté prace je piiblizn¢ 23:00 — 3:30. Pro zajiSténi provozu metra bude nutna Uprava stavaji-
ciho GVD. Ukon¢eni provozu metra s cestujicimi v useku Staroméstska — Nemocnice Motol je
naplanovano ve 22 hodin. Nahradni povrchova doprava bude zavedena pouze v dobé prodlou-
zeni piepravni vyluky. Zavedeni nahradni tramvajové dopravy, konkrétné linky XA do za-
stavky Divoka Sarka, a prodlouZeni autobusové linky 119 do zastavky Staroméstskd, véetnd
posileni linky 100 na letist¢ Vaclava Havla Praha. Prace 20 zaméstnancti DPP v ramci prodlou-
zené no¢ni smény 22:00 — 5:00. Piedpoklad trvani celé¢ akce je 13 PNPV a 42 prodlouze-
nych pfepravnich vyluk. Naklady za pouzitou mechanizaci se neuvazuji, jedna se o stroje ve
vlastnictvi DPP.

Podminky pro realizaci fesené vyluky:

¢ pripravné prace budou probihat v PNPV;

¢ vlastni prace budou probihat v prodlouzenych nocnich ptepravnich vylukach zamést-

nanci DPP, kteti standardné zajist'uji bézné opravy a Gdrzbu;
¢ Uplné vylouceni provozu metra v prodlouZeni prepravni vyluky v tseku Nemocnice
Motol — Staroméstska;
¢ provoz metra bez omezeni pro cestujici bude zachovan v useku Depo Hostivar — Na-

mésti Miru. K obratu souprav na Namesti Miru bude slouzit 1. stani¢ni kolej;
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*

provoz metra s omezenim pro cestujici v prodlouzeni PNPV bude zachovan v tseku
Staroméstska — Namésti Miru. Zavedeni kyvadlové dopravy jednou soupravou metra
z diivodu zajisténi prestupni vazby na linky C a B, provoz bude veden po druhé koleji;
vytvofeni GVD bude vychazet z jiz vytvofeného GVD pro piedchazejici vyluku stanice
Dejvicka upraveného pro ¢asové obdobi prodlouzené PNPV;

za vylouceny usek metra, Vv prodlouZeni piepravni vyluky, bude zavedena NPD (ob-

dobné jako u varianty 1).

Pripravné prace

*

*

demontaz smycek LZA anezbytna tprava uGstfedniho stavédla pro zajisténi provozu
mimo vyluku s pln¢ funkénim vlakovym zabezpeCovatem. Predpokladana doba praci
jsou 3 PNPV;

odsati staré¢ho Stérku na troven spodni plochy prazcii — nasazeni sacitho boxu v ma-

jetku DPP. Predpokladana doba praci je 10 PNPV.

Samotna vyluka

Celkova uvaZovana délka je 42 prodlouzenych no¢nich vyluk.

Harmonogram praci:

*

postupné roziezani kolejnicové ¢asti vyhybek, vyjmuti pivodnich dfevénych prazcu,
postupné odtézovani staré¢ho stérkového loze. Piedpokladana doba praci je 20 prodlou-
zenych ptepravnich vyluk;

zhotoveni nového Stérkového loze a poloZeni novych prazct, postupna pokladka a mon-
taz novych vyhybek na nové stérkové loze. Pfedpokladana doba praci je 10 prodlouze-
nych pfepravnich vyluk;

findlni montaz vyhybek. Pfedpokladana doba praci je 6 prodlouzenych piepravnich vy-
luk;

rucni podbiti a nasledné propracovani strojni podbijeckou. Pfedpoklddand doba praci
jsou 4 prodlouzené piepravni vyluky;

montaz Celistovych zavérl, prestavniki a smycek LZA a iprava ustfedniho stavédla do

zakladniho stavu. Pfedpokladana doba praci jsou 2 prodlouzené ptepravni vyluky.

Pouzita mechanizace

L 4

L 4

dvoucestné rypadlo — v majetku DPP (pozn. hodinova sazba 1 850 K¢; celkova cena za
20 prepravnich vyluk, pti uvazovanych 6 hodinach prace, je 222 000 K¢);
automaticka strojni podbijecka (ASP 08-75) — v majetku DPP;
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* saci box — v majetku DPP;
¢ motorova hnaci vozidla fady 797 — v majetku DPP;

¢ privésné voziky PV a PVd — v majetku DPP.

Uvaiované naklady

¢ prescasy strojvedoucich a vedoucich sluzebnich vlakli nezavislé trakce (predpokladana
cena je 100 000 K¢);
¢ naklady na material:
vyhybkova konstrukce — DT - Vyhybkéarna a strojirna, a.s. Prostéjov (pfiblizna
cena 5 000 000 K¢);
dievéné prazce dubové (priblizna cena 500 000 K¢);
kamenivo typ 32/63 BI (pfiblizna cena 150 000 K¢);
+ naklady za NPD, posileni provozu tramvaji a autobust, véetn¢ nakladl za informatory,
letaky, cedule, apod. (jsou piesnéji vypocitany v kapitole ,,Porovnani hodnot kritérii po-
suzovanych variant®);

¢ uprava elektronického stavédla (pfiblizna cena 450 000 K¢).

Kapitola ,,2.1 Posuzované varianty rozhodovani* byla zpracovéana na zakladé informaci ze

zdroje (12).

2.2 Zvolené metody FeSeni

Tato kapitola obsahuje zakladni charakteristiky pouzitych metod a ucel jejich pouziti
v ramci diplomové prace. Autor ve své praci zvolil metody, které umoziuji kombinovat krité-
ria, jejichZ hodnoty jsou dany objektivné (kvantitativné) a kritéria, jejichz hodnoty jsou defino-

vany subjektivné (kvalitativn€). V diplomové praci budou pouzity nasledujici metody:

Metoda odhadu vah

Pro potieby této prace autor vybral, pestoZe byla zvaZzovéana i metoda Bodovaci, Saatyho
metodu. Tato metoda kromé sméru preference dvojic kritérii uréuje také velikost této preference
a zaroven patii mezi nejéastéji vyuzivany vicekriterialni diskrétni model pro volbu vah. Pod-
statou metody je stanoveni vah jednotlivych kritérii hodnoceni pomoci kvantitativniho paro-
vého srovnavani. Jedna se o kardinalni (kvantitativni) srovnavani kritérii, kdy neni mozné spl-
nit v§echny podminky, proto je Zddouci se alespont co nejvice priblizit. DileZitost kritérii jed-

notlivych vah je vyjadiena ¢iselné, pomoci bodové stupnice, pficemz vaha kritéria je vétsi podle
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toho, kterému kritériu hodnotitel (subjekt rozhodovani) pfisuzuje vétsi dilezitost. Bodova stup-
nice Saatyho metody se nasledné vklada do tzv. Saatyho matice, priklad stupnice je zobrazen
v tab. 7.

Tab. 7 Bodova stupnice Saatyho metody

vyjadi‘eni preferenci
e —

preferencni vztahy dvojic slovné
1 kritéria jsou stejn¢ vyznamna
3 prvni kritérium je slabé vyznamngjsi nez druhé
5 prvni kritérium je dosti vyznamngjsi nez druhé
7 prvni kritérium je prokazatelné vyznamngjsi nez druhé
9 prvni kritérium je absolutné vyznamnéjsi nez druhé
Pocet bodii 2, 4, 6, 8, Ize pouzit pro citlivéjsi vyjddieni preferenci. zdroj: (16)

Stanoveni vah kritérii

Véhy kritérii jsou stanoveny dle vzorce:

- @
i=1Yi
kde:
Vi normovana vaha i-tého kritéria [-];
Gi geometricky pramér i-tého kritéria [-];
n pocet kritérii [-].

Vysledkem je normovany geometricky primér fadk matice.

Index konzistence

Kontrola spravného sestaveni Saatyho matice dle vzorce:

C] = ﬂ’max -n (2)
n—1
kde:
Cl index konzistence [-];
Amax maximalni vlastni ¢islo matice [-];
n pocet variant [-].

Matice je povaZovana za dostate¢né konzistentni pokud plati: Cl <0,1. Vyhodou Saatyho

metody je skutecnost, Ze pripousti i ¢aste¢nou nekonzistenci.
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V diplomové praci budou sestaveny Saatyho matice, pomoci kterych autor, za pomoci zjis-
ténych skutecnosti, vyjadii své preference v souboru kritérii. Bodovani kritérii je autorem uzpt-

sobeno pro obecny model.

Metoda vazeného souctu

Dale jsou v diplomové praci jednotlivé varianty ohodnoceny vzhledem ke kazdému krité-
riu. K tomu je pouzita metoda multikriterialni analyzy - metoda vazeného souctu (WSA). Tato
metoda je zaloZena na znalosti vah jednotlivych kritérii a na vypoc¢tu hodnot linearni funkce
uzitku na stupnici od 0 do 1, tj. kazdé varianté je pfitazovan uzitek podle stanovenych kritérii.
Nejhorsi varianté podle j-tého kritéria je piifazena hodnota 0 a nejlepsi varianté hodnota 1.

Metoda vazeného souctu V této diplomoveé préci pracuje s vahami jednotlivych kritérii,

které jsou vypocitany pomoci Saatyho metody.

Postup metody vazeného souctu:
¢ nejprve je sestavena kriterialni matice;
+ poté je urCena idedIni a bazalni varianta:
Idedlni varianta — hypoteticka nebo redlna varianta, kterd dosahuje nejlepSich hodnot
ve vsech stanovenych kritériich;
Bazalni varianta — hypotetickd nebo realna varianta, jejiz ohodnoceni je nejhorsi podle
vSech stanovenych kritérii;
¢ transformaci ptivodni kriterialni matice je vypoc¢itana normalizovana kriterialni matice

podle vzorce:

L= Vi~ D; 3)
Y H - D
kde:
H; idealni varianta [-];
D; bazalni varianta [-];
Yij ptavodni kriterialni matice [-];
Fij normalizovana kriterialni matice [-];
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¢ nasledné je vypocitana hodnota vazeného souctu podle vzorce:

- (4)
u(a;) = zvj "Tij
j=1
kde:
u(ai) uzitek z varianty a; [-];
Vj vaha j-tého kritéria [-];
Fij prvek normalizované kriterialni matice [-].

4

Varianta s nejvyssi hodnotou (maximalni hodnotou uzitku) je doporucena za optimalni pro
feSeny problém.
Kapitola ,,2.4 Zvolené metody feSeni* byla zpracovana na zaklad¢ informaci ze zdroja (16)

a (17).

2.3 Sestaveni ,,obecného rozhodovaciho modelu“

Autor v diplomové praci pouzil jemu dostupné relevantni informace. Je vsak jisté, ze ne-
mohl postihnout vSechny skute¢nosti, proto je nejprve vypracovan ,,obecny rozhodovaci mo-
autor sestavil ,,obecny rozhodovaci nastroj* je mozné ho modifikovat a vyuzit po kon-
krétni upraveé. Je mozné provést jakékoli zmény vstupti a hodnot vSech posuzovanych fakta
podle nového zadani, a to jak v piipadé vyluky stanice Dejvicka, tak i pfip. pro libovolnou vy-
luku ve stanici metra. Neztotozni-li se néktery ze subjekt podilejicich se na rozhodovani se
stanovenymi kritérii, resp. S vypoctenymi vysledky (které jsou v této diplomové praci s nejvetsi
peclivosti autorem zjistény a posléze stanoveny), je mozné pouzit ,,obecny model* a libovolné
zménit hodnoty vstuptd. Pro ,,obecny model® je pouzity software Microsoft Excel, screenshoty

,modelu* jsou pfilohou K a samotny ,,model* je pfiloZzen na CD disku, jako piiloha L.

2.4 Stanoveni kritérii FeSeného problému
Na zaklad¢ odlisnosti mezi jednotlivymi navrhy hodnocenych variant autor zvolil nasle-

dujici kritéria pro feSeni problému pomoci Saatyho metody.

Kritéria hodnoceni modelové vyluky pro feSeni Saatyho metodou

Prvnim stanovenym kritériem (tj. K1) feSeného problému je celkova cena samotnych praci

cvvr

moznou cenu. Je zde uvazovano jednak s cenou samotné prace a soucasné S cenou pomocnych
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praci. U pomocnych praci je ovS§em potieba brat v tivahu, ze zejména u piipravnych i dokonco-
vacich praci bude cena priblizné stejna ve vSech hodnocenych variantach a tyto se budou ve

vSech tfech variantach provadét v PNPV, zaméstnanci provozovatele.

Druhym kritériem (tj. K2), Gzce provazanym s piedchozim, je cena za zavedeni NPD.
| v tomto ptipadé se jednd o kvantitativni kritérium, u kterého hodnotitel hleda nejniz$i moznou
cenu. Je zde uvazovano se zvysenou potiebou fidicl a vozidel, nutnosti ptipravy NPD, zmény
trasy spoju, zajisténi preferenci NPD, tpravy dopravniho znaceni, zajisténi prijjezdnosti tras.
Dale je uvazovano s nutnosti informovanosti cestujicich, zajisténi prestupti mezi spoji a co ne-
jmensi navyseni cestovniho ¢asu na dotCenych trasach, apod. Skute¢na cena vychazi z rozdilu

usetifenych vozokilometri (vozkm) za provoz metra a zvysenou potiebou vozkm u NPD.

Tteti stanovené kritérium (tj. Ks) je vliv provadéné vyluky na zivotni prostiedi a na do-
pravu ve meste, plynouci ze zvySeného rozsahu dopravniho provozu. Jedna se kvalitativni kri-
térium. Je vhodné ho minimalizovat. Je zde uvazovan napt. konflikt NPD s IAD, z toho vycha-
zejici vice nehod, vyfukové plyny, hluk, apod.

Ctvrtym stanovenym kritériem (tj. Ks) je délka vazani zaméstnancti DPP, provadgjici
kompletni sanaci, na jednom misté. Jedna se o kvantitativni kritérium, které je vhodné minima-
lizovat. Pfi praci na sanaci bude dochazet k vazani zaméstnancti DPP v misté sanace a bude

nutnosti odlozit n€které méné dilezité akce na dalsi mésice, piip. roky.

Patym stanovenym kritériem (tj. Ks) je negativni vliv na kvalitu a dobu pfemisténi. Jedna
se 0 kvalitativni kritérium, které je vhodné minimalizovat. Jedna se soubor kritérii, zejména
0 provozni spolehlivost a plnéni GVD, pohodli v dopravnich prostiedcich, které tzce souvisi

s vetsi kapacitou metra, bezpecnost cestujicich, cestovni rychlost, piestupni vazby, apod.

Posledni, Sesté kritérium (tj. Ks) je celkova délka omezeni provozu metra v po¢tu dni.
Dalsi kvantitativni kritérium. Toto kritérium je vhodné minimalizovat. Patii sem i délka vyluky
obratovych koleji (souvisi s deponovanim zaloZni soupravy a piip. provozu metra pfi mimo-
fadnosti) a doba realizace.

Kritéria pro feSeni problému jsou nasledujici:

¢ K1 - celkova cena;

¢ Ky —cena za zavedeni NPD;

¢ Kz —vliv na Zivotni prosttedi;

¢ K4 — délka vazani zaméstnanct dopravce;

+ Ks —negativni vliv na kvalitu a dobu pfemisténi;

* Ks — celkova délka omezeni provozu metra v poctu dni.
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Preference kritérii

Preference kritérii pro feSeni problému pomoci Saatyho metody je vytvotena celkem pro
Ctyfi subjekty, kterych se mize vyluka pfimo tykat. Jedna se o provozovatele drazni do-
pravy (tj. DPP), cestujici, objednavatele dopravy (tj. ROPID) a Magistrat hl. m. Prahy (jako
vlastnika DPP). Autor zjisténim preferenc¢nich vztahi dvojic stanovenych Kritérii a ur¢enim ve-
likosti téchto preferenci vypoéte pomoci ,,obecného modelu jednotlivé vahy jednotlivych Kri-
térii. Pro potieby ,,obecného modelu* a diplomové prace si autor stanovil vlastni stupnici bo-
dovani. Nejlépe hodnocend varianta bude mit Cislo 1, atd., az do 9. Bodovani kritérii se mize

opakovat, tzn. stejné¢ hodnocena kritéria, mohou mit stejné potadi.

v

Preference kritérii 7 pohledu provozovatele drazni dopravy
provadeéné sanace. Toto kritérium je slabé vyznamnéjsi nez kritérium na druhém misté, kterym
je cena za NPD. Ob¢ dv¢ kritéria je dulezité minimalizovat. Méné dilezité pro provozovatele
dopravy je kritérium celkova délka omezeni provozu metra. Negativni vliv na kvalitu a dobu
premisténi je také méné dalezité, ale ne zanedbatelné, uz tteba z divodu vlastni propagace DPP
vuci cestujici vetfejnosti. Piipadné zavedeni NPD bude mit nezanedbatelny vliv na zivotni pro-
stiedi a DPP, jako dominantnimu dopravci na uzemi hl. m. Prahy nemtze byt toto kritérium
lhostejné. Proto ho autor zaradil na stejné misto v hodnoceni jako piedchozi kritérium. Vaza-
nost zaméstnancil v misté sanace je pro DPP dilezitd z toho divodu, Ze bude nutné odlozit n¢-
které mén¢ dulezité akce. Piesto je z hodnoceni vySe uvedenych kritérii pro provozovatele nej-
méné dalezité. Preference kritérii pro provozovatele drazni dopravy, stanovené autorem prace,
po konzultacich s vedoucimi pracovniky DPP, v¢etné bodového ohodnoceni pomoci Saatyho

bodovaci stupnice, jsou uvedeny v tab. 8.

Tab. 8 Preference kritérii pro provozovatele

kritéria poradi
T —
Ki celkova cena 1
K; cena za ndhradni dopravu 2
Ks vliv na zivotni prostredi 6
Ka vazanost zaméstnanct dopravce 7
Ks negativni vliv na kvalitu a dobu pfemisténi 5
Ke celkova délka omezeni provozu metra 4

zdroj: autor
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Stanoveni vah kritérii pro provozovatele drazni dopravy

Vypocet vah jednotlivych kritérii pro provozovatele drazni dopravy pomoci ,,obecného

modelu* sestaveného v programu MS Excel autorem diplomové prace je zobrazen v tab. 9.

Tab. 9 Saatyho matice - stanoveni vah kritérii z pohledu provozovatele

Ky K, Ks Ka Ks Ks geomean | vahy
K> 0,5 6 3 2,37618 | 0,28075
Ks | 0,16667 0,2 1 2 0,5 0,33333 | 0,47238 | 0,05581
Ks | 0,14286 | 0,16667 0,5 1 0,33333 0,25 0,31581 | 0,03731
Ks 0,5 0,25 2 3 1 0,5 0,72892 | 0,08612
Ks 0,25 0,33333 3 4 2 1 1,12246 | 0,13262
suma 8,46363 1

zdroj: autor

Preference kritérii z pohledu cestujicich

Z pohledu cestujicich jsou obecné preferovana takova kritéria, ktera zlepsi, v ptipadé vy-
proto kritérium negativni vliv na kvalitu a dobu pfemisténi. Jako dal$i vyznamné kritérium je
celkova délka omezeni provozu metra. Toto kritérium je slabé vyznamnéjsi nez kritérium,
Vv soucasné dob¢ hodné diskutované, a to vliv na Zivotni prostiedi ve mésté. Pod toto kritérium
spada i zvySeny rozsah dopravniho provozu ve mésté. Kritéria celkova cena, cena za nahradni
dopravu a vazanost zaméstnancti naopak cestujici vibec nezajimaji. Proto jsou na poslednim
misté hodnoceni se shodnym poctem bodti. Preference kritérii z pohledu cestujicich, stanovené

podle autora, jsou uvedeny v tab. 10.

Tab. 10 Preference kritérii pro cestujici

kritéria poradi
T —
Ki celkova cena 9
K; cena za ndhradni dopravu 9
Ks vliv na zivotni prostredi 4
Ka vazanost zaméstnanct dopravce 9
Ks negativni vliv na kvalitu a dobu pfemisténi 1
Ke celkova délka omezeni provozu metra 2

zdroj: autor
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Stanoveni vah Kritérii pro cestujici

Vypocet vah jednotlivych kritérii pro cestujici je zobrazen v tab. 11.

Tab. 11 Saatyho matice - stanoveni vah kritérii z pohledu cestujicich

Ky K, Ks Ka Ks Ks geomean | vahy
K> 1 1 0,16667 1 0,11111 | 0,125 0,36371 | 0,03645
Ks 6 6 1 6 0,25 0,33333 | 1,61887 | 0,16223
Ka 1 1 0,16667 1 0,11111 0,125 0,36371 0,03645
Ks 9 9 4 9 1 2 4,24264 0,42517
Ks 8 8 3 8 0,5 1 3,02617 | 0,30326
suma 9,97881 1

zdroj: autor

Preference kritérii z pohledu objednavatele dopravy

Z pohledu objednavatele dopravy je nejdulezitéjsi kritérium celkova délka omezeni pro-
VOzUu metra, nebot’ musi ptizpiisobit dopravu ve mésté tomuto omezeni. Dal§im dilezitym kri-
tériem pro provozovatele, je negativni vliv na kvalitu a dobu pfemisténi, nebot’ stejné jako do-
pravce i objednavatel dopravy je hodnocen cestujicimi a Magistratem hl. m. Prahy za sluzby ve
meésté. DalS$im uvazovanym, i kdyz slabé hodnocenym je kritérium vliv na zivotni prostiedi.
Kritérium cena za nadhradni dopravu, je pro objednavatele méné vyznamnd, ale nezanedbatelna
ve vtahu k navySeni nakladt ve vzajemném vztahu cena bézného provozu versus cena NPD.
Kritéria celkova cena a vazanost zaméstnancli objednavatele dopravy stejn¢ jako cestujici vii-
bec nezajimaji. Proto jsou na poslednim misté se shodnym poctem bodii. Preference kritérii

z pohledu objednavatele dopravy, stanovené podle autora této prace, jsou uvedeny v tab. 12.

Tab. 12 Preference kritérii pro objednavatele

kritéria poradi
T —
K1 celkova cena 9
K; cena za ndhradni dopravu 5
Ks vliv na zivotni prostfedi 4
Ka vazanost zaméstnanct dopravce 9
Ks negativni vliv na kvalitu a dobu pfemisténi 3
Ke celkova délka omezeni provozu metra 1

zdroj: autor
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Stanoveni vah Kritérii pro objednavatele dopravy

Vypocet vah jednotlivych kritérii pro cestujici je zobrazen v tab. 13.

Tab. 13 Saatyho matice - stanoveni vah kritérii z pohledu objednavatele dopravy

Ky K, Ks Ka Ks Ks geomean | vahy

K1 1 0,2 0,16667 1 0,14286 | 0,11111 0,2844 0,03077
Ko 5 1 0,5 5 0,33333 0,2 0,97007 | 0,10494
Ks 6 2 1 6 0,5 0,25 1,44225 | 0,15602
Ka 1 0,2 0,16667 1 0,14286 | 0,11111 0,2844 0,03077
Ks 7 3 2 7 1 0,33333 2,1472 0,23228
Ks 9 5 4 9 3 1 4,11566 0,44523

suma 9,24396 1

zdroj: autor

Preference kritérii z pohledu magistratu hl. m. Prahy

Z pohledu Magistratu hl. m. Prahy je nejdalezitéjsi kritérium celkova délka omezeni pro-
vozu metra. Dal§im dalezitym kritériem je negativni vliv na kvalitu a dobu pfemisténi. Dalsim
dalezitym kritériem je vliv na zivotni prostiedi mésta. Kritéria celkova cena, stejné¢ jako cena
za nahradni dopravu je pro magistrat, jakozto vlastnika DPP vyznamna. Naopak vazanost za-
meéstnanct je pro magistrat nejméné dulezitd. Proto je na poslednim misté s nejmensim poctem
bodu. Preference kritérii z pohledu objednavatele dopravy jsou uvedeny v tab. 14.

Tab. 14 Preference kritérii pro magistrat

Kkritéria poiradi
T —
K1 celkové cena 5
K, cena za nahradni dopravu 5
Ks vliv na zivotni prostfedi 3
K4 vazanost zaméstnanct dopravce 8
Ks negativni vliv na kvalitu a dobu pfemisténi 2
Ks celkova délka omezeni provozu metra 1

zdroj: autor

Stanoveni vah Kritérii pro magistrat hl. m. Prahy

Vypocet vah jednotlivych kritérii pro cestujici je zobrazen v tab. 15.
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Tab. 15 Saatyho matice - stanoveni vah kritérii Z pohledu magistratu hl. m. Prahy

K1 K> Ks K4 Ks Ks geomean vahy
Ko 1 1 0,33333 4 0,25 0,2 0,63677 | 0,07572
Ks 3 3 1 6 0,5 0,33333 | 1,44225 | 0,17149
Ka 0,25 0,25 0,16667 1 0,14286 | 0,125 0,23892 | 0,02841
Ks 4 4 2 7 1 0,5 2,19552 | 0,26106
Ke 5 5 3 8 2 1 3,25984 | 0,38761
suma 8,41008 1

zdroj: autor

Vahy jednotlivych subjekti rozhodovani

Dalsi fazi sestaveného ,,obecného modelu je zadavani vah jednotlivych subjektd rozho-
dovani, vzhledem k fesenému problému dané vyluky. Vysledkem této faze je prepocétena vy-
sledna vaha podle dtlezitosti jednotlivych subjektii. Autor ve své diplomoveé praci urcil nejvetsi
vahu provozovateli dopravy (hodnotitel 1 — H1), jakozto zadavateli sanace. Druhy nejvyznam-
néj$im subjektem je magistrat (fj. H4), jakozto vlastnik DPP, s nimz musi DPP konzultovat
podstatné investice do dopravni cesty, které magistrat schvaluje. Tieti subjekt v dileZitosti je
ROPID (tj. H3) a nejmensi vliv na provadénou vyluku maji cestujici (tj. H2). Vahy jednotli-
vych subjektii rozhodovani jsou zobrazeny v tab. 16. Vypocet vyslednych vah podle dileZitosti

jednotlivych subjektt je zobrazen v tab. 17.

Tab. 16 Vahy jednotlivych subjektii rozhodovani

vahy subjektii rozhodovani
T —

hodnotitel

H1

H2

H3

H4

vahy

0,4

0,1

0,2

0,3

zdroj: autor

Tab. 17 Stanoveni vah kritérii podle vahy jednotlivych subjektii

kritéria H1 H2 H3 H4 vysl. vahy
2 0,28075 0,03645 0,10494 0,07572 0,15965
3 0,05581 0,16223 0,15602 0,17149 0,1212
4 0,03731 0,03645 0,03077 0,02841 0,03325
5 0,08612 0,42517 0,23228 0,26106 0,20174
6 0,13262 0,30326 0,44523 0,387612 0,2887
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Porovnani hodnot Kkritérii posuzovanych variant

V nasledujici kapitole jsou posouzeny jednotlivé varianty pomoci hodnot stanovenych kri-
térii.

Varianta 1

¢ Kritérium K1 — celkova cena

Celkova cena této varianty ¢ini celkem 24 150 000 K¢. Jedna se 0 nejvyssi predpoklada-
nou cenu za realizaci planované sanace. Hlavnim divodem je skute¢nost, Ze je realizovana ex-
terni firmou. Zahrnuje cenu za praci externi firmy, v¢etné materialu, pfes€asy strojvedoucich
a vedoucich sluzebnich vlaki nezavislé trakce.

¢ Kritérium K, — cena za nahradni dopravu

Hodnota druhého kritéria je U prvni varianty nejpiiznivéjsi. Zavedenim NPD dojde
Kk uspote 4 541 688 K¢.

Pro jeji stanoveni je potieba zjistit ujeté vozkm nad rdmec normalniho, bezvylukového
provozu. Z divodu délky vyluky je vhodné uvazovat o jejim provedeni pouze v prazdninovém
provozu, idealn¢ spojeném se statnimi svatky. Pii vypoctech je tedy pro vSedni dny pracovano
s prazdninovym GVD Vv kombinaci se sobotnim a ned€lnim, tak jak byva v dobé prazdnin vyu-
zivan. V tabulce 18 jsou zapracovany naklady na vozkm jednotlivych druhti dopravy v DPP.

Tab. 18 Cena vozkm za jednotlivé dopravni prostredky

niaklady na jednotlivé druhy autobusii, tramvaji a metra cenav K¢

celkové naklady na vozkm malého autobusu 44 51
celkové naklady na vozkm standardniho autobusu 50,53
celkové naklady na vozkm kloubového autobusu 60,00
celkové naklady na vozkm dvoukloubového autobusu 72,00
celkové naklady na vozkm tramvajového vozu 58,41
celkové naklady na vozkm metra 75,56

zdroj: (18)

Pro vypocet Gspory vozkm metra je nutné zjistit jejich rozsah jak v pravidelném, tak ve
vylukovém provozu. K provedeni vypoctl byly pouZity nasledujici GVD metra:
pro pravidelny provoz GVD 18A prazdniny (Nemocnice Motol — Depo Hostivar)
platny od 27.5.2017, GVD 89A sobota (MO — HO) platny od 26. 8. 2017
a GVD 90A nedéle (MO — HO) platny od 8. 5. 2017,
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pro souvislou vyluku GVD 181A prazdniny (Staroméstska — Depo Hostivar) platny
od 27.12. 2017, GVD 63A sobota (ST — HO) platny od 26. 8. 2017 a GVD 64A
nedéle (ST — HO) platny od 8. 5. 2017. (12)

Zjisténé vozkm jsou zapracovany do tab. 19 za pravidelny provoz a do tabu. 20 za vylu-
kovy provoz. Na zaklad¢ zjisténych vozkm a cen uvedenych v tab. 18 je dopocitana cena za

jeden den provozu.

Tab. 19 Pocty a cena vozkm provozu Nemocnice Motol — Depo Hostivar

GVD vozkm vozohodin cena za 1 den provozu (K¢)
18A Prazdniny 32 458,42 1277,90 2 452 558
89A Sobota 25 847,30 939,25 1953 022
90A Nedéle 23 936,53 854,67 1808 644
zdroj: (12)
Tab. 20 Pocty a cena vozkm provozu Staromeéstskda — Depo Hostivar
GVD vozkm vozohodin cena za 1 den provozu (K¢)
181A Prazdniny 20 468,08 805,83 1 546 568
63A Sobota 16 274,20 640,92 1226 679
64A Nedéle 15 071,01 583,20 1138 765
zdroj: (12)

Uspora ceny za neprojeté vozkm metra za 10 dni vyluky (étyfi vikendové dny, dva svateéni

dny a ¢tyfi dny prazdninového provozu) ¢ini celkem 7 756 162 K¢&.

Nasledné je vypocitana cena NPD, provozované vozidly nad rozsah pravidelné dopravy.

Cena v¢etné parametrt pro jeji vypocet je zobrazena v tab. 21, tab. 22 a tab. 23.

Tab. 21 Pocty a cena vozkm NPD — prdzdninovy den

linka usek délka pojiz- | pocet spoji | celkovy po- cena celko-
déného linky za ¢et ujetych | vych nakladi
useku (km) 1 den kmzalden | zal den (K¢)
(vozkm)

119 | NadraZ Veleslavin - 14,05 310 2177,75 130 665
Staroméstska a zpét

100 leClvn — letiste VHP 21,00 60 630 37 800
a zpct

XA D1V0k'a Sarka - Yac— 10,46 348 3 640,08 212 617
lavské nam. a zpét

celkem 381 082
zdroj: (12)
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Tab. 22 Pocty a cena vozkm NPD - sobota

linka usek , . pocet spoju | celkovy po- cena celko-
deg;g;:gz' linky za Cet ujetych vych na-
e o () 1 den km za 1 den kladu za
useiau (am (vozkm) 1 den (K&)
T ——§—§—S—§—€—€—§—§$@—S—$@b@§$§”y(
119 | Nadrazi Veleslavin = 14,05 290 2 037,25 122 235
Staroméstska a zpét
100 | Zficin—Letiste VHP 21,00 38 399 23 940
a zpet
xA | Divokd Sérka - Vic- 10,64 228 2 425,92 141 698
lavské nam. a zpét
celkem 287 873
zdroj: (12)
Tab. 23 Pocty a cena vozkm NPD - nedeéle
linka usek , . pocet spoji | celkovy po- cena celko-
de:ili?lyl?]lz- linky za Cet ujetych vych na-
_ eneno 1 den km za 1 den Kladi za
useku (km)

Nadrazi Veleslavin —

Svozkmz 1 den (K¢)

119 M , N 14,05 268 1882,7 112 962
Staroméstskd a zpét

100 | Zhicin—Letise VHP 21,00 38 399 23940
a zpet

XA | Divokd Sdrka - Vic- 10,64 228 2 425,92 141 698
lavské nam. a zpét

celkem 278 600
zdroj: (11)

Pti zavedeni tramvajové linky XA Divokéd Sarka — Vaclavské nam. a zpét je uvazovano

s intervalem linky v prazdninovy den v sedlech 10 min. a ve $pickach 5 min. V sobotu a nedéli

je uvazovano s 10 min. intervalem.

Celkova cena vypoctenych nakladi na ujeté vozkm Cini:

pro pravidelny provoz — 20 950 852 K¢&;
pro souvislou vyluku — 16 409 164 K¢.

Celkova uspora V. modelovém provozu, resp. modelové vyluky v délce trvani 10 dni, ktera

zahrnuje ¢tyfi vikendové dny, dva svatecni dny (GVD nedéle), a étyfi dny prazdninového pro-

vozu ¢ini pro DPP 4 541 688 KC¢.

Pozn.: s touto ¢astkou bude déle uvazovano jako s naklady, resp. tisporou za NPD.

¢ Kritérium Ks — viiv na Zivotni prostiedi

U této varianty bude Zivotni prostfedi ve mé&sté jednoznacné zatiZeno nejvice.
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¢ Kritérium K4 — vdzanost zaméstnancii dopravce
Zameéstnanci dopravce nejsou témei vitbec vazani praci pfi sanaci, mohou proto vykondvat
jiné diilezité prace. Navic se soucasné pii vicedenni souvislé vyluce daji kumulovat jesté dalsi
rozsahlé prace, které by v jednotlivych no¢nich vylukéch zabraly spoustu casu a omezeni.
¢ Kritérium Ks — negativni viiv na kvalitu a dobu premisténi
Tato varianta ma jednoznac¢né nejhorsi vliv na ptepravu cestujicich.
¢ Kritérium Ks — celkova délka omezeni provozu metra

Celkové omezeni provozu metra v poctu dni nebude tak vyrazné, jako u prodlouzené pre-

pravni vyluky, pfestoze se bude jednat o Gplné omezeni provozu v poctu 10dni.

Varianta 2
*  Kritérium Ki — celkovad cena

Celkova cena ¢ini 6 100 000 K¢. Varianta ¢. 2 vychazi jako nejlevnéjsi. VSechny sanacni
prace budou realizovany v PNPV zaméstnanci DPP v rdmci jejich pravidelné no¢ni smény.
Taktéz naklady za pouZzitou mechanizaci se neuvazuji, jedna se o stroje ve vlastnictvi DPP. Je

proto uvazovano jen s cenou za material a upravu el. stavédla.
¢ Kritérium Ky — cena za nahradni dopravu
U této varianty neni nutné zavadét NPD. Cena za NPD bude proto nulova.
¢ Kritérium Kz — vliv na Zivotni prostiedi
Diky tomu, Ze neni potieba zavadét NPD, nedojde ke zhorSeni zivotniho prostiedi ve
meéste.
¢ Kritérium Ks — vdzanost zaméstnancii dopravce
Zaméstnanci dopravee budou na dlouhou dobu vazani praci pfi sanaci. Nemohou tedy vy-
konavat jiné dllezité prace.
¢ Kritérium Ks — negativni vliv na kvalitu a dobu premisténi
Kvalita a doba ptemisténi nebude u této varianty nijak dotéena.
¢ Kritérium Ke — celkova délka omezeni provozu metra

Za normalnich okolnosti nebude mit tato varianta zadny vliv na provoz s cestujicimi. Po
celou dobu vyluky vSak budou obsazeny, resp. vylouceny obratové koleje ve stanici Dejvicka

a neni mozné jejich pouzivani pfi mimotadnostech v provozu, v¢etné odstavovani zalohy.
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Varianta 3
* Kritérium Ki — celkova cena

Celkova cena vychazi na 6 200 000 K¢&. Tato varianta vychazi jen o malo drdz, nez pied-
chozi varianta. VétSina sana¢nich praci bude realizovana v PNPV zaméstnanci DPP v ramci
jejich pravidelné no¢ni smény. Taktéz naklady za pouZzitou mechanizaci se neuvazuji, jedna se
0 stroje ve vlastnictvi DPP. Je proto uvazovano jen s cenou za material, upravu el. stavédla
acenou za prescasy strojvedoucich, vedoucich sluzebnich vlak nezavislé trakce a zamést-

nancti DPP jen v prodlouZeni pravidelné vyluky.
¢ Kiritérium K, — cena za nahradni dopravu

V této varianté se pocita s provozem NPD jen v dobé od 22:00 do ukonceni provozu me-
tra (cca 0:30). Celkova cena NPD ¢ini 203 280 K¢.

Pro vypocet uspory vozkm je nutné zjistit jejich rozsah v jak v pravidelném, tak ve vylu-
kovém provozu. Postup je obdobny, jako u varianty 1. K vypoctu tspory vozkm byly pouzity
nasledujici GVD metra:

pro pravidelny provoz GVD 91A pracovni den (Nemocnice Motol — Depo Hosti-
vaf) platny od 27. 5. 2017, GVD 89A sobota (MO — HO) platny od 26. 8. 2017
a GVD 90A nedéle (MO — HO) platny od 8. 5. 2017,

pro obdobi ¢aste¢né vyluky metra GVD 911A pracovni den (Staroméstska — Depo
Hostivar) platny od 1. 11. 2014, GVD 63A sobota (ST — HO) platny od 1. 11. 2017
a GVD 64A nedéle (ST — HO) platny od 20. 3. 2017. (12)

Zjisténé vozkm jsou za pravidelny provoz a za vylukovy provoz zapracovany do tab. 24.
Na zaklad¢ zjisténych vozkm a cen uvedenych v tab. 18 je dopocitana cena za dvé hodiny sed-

lového provozu (interval 10min).

Tab. 24 Pocty a cena vozokm

vozkm vozohodin cena za 2 hod provozu (K¢)
e —
pravidelny provoz 498,85 19,52 37 693
vylukovy provoz 229,45 9,02 17 337
zdroj: (12)

Uspora ceny za neprojeté vozkm metra (2,5 hodiny provozu po dobu 42 dni) &ini
854 952 K¢.

Nasledng, obdobné jako u varianty 1, s tim rozdilem, Ze neni uvazovany prazdninovy pro-

voz, ale pracovni den, je vypocitana cena NPD, ktera je zobrazena v tab. 25.
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Tab. 25 Pocty a cena vozkm NPD

linka usek délka po- pocet celkovy pocet

jizdéného spoju ujetych km
useku linky za za 2 hod
(km) 1 den (vozkm)

cena celko-
vych nakladi
za 2 hod (K¢)

119 | Nadrazi Veleslavin = 14,05 22 154,55 9273
Staroméstska a zpét

100 Zhéivn — Letisté VHP 21.00 2 21 1260
a zpct ]

YA DlVOkra sarka - YaC- 10,46 24 251,04 14 663
lavské nam. a zpét

celkem 25 196
zdroj: (11)

Pti zavedeni tramvajové linky XA Divoka Sarka — Vaclavské nam. a zpét je uvaZzovano

Vv pracovni dny, v sobotu i nedéli vzdy s 10 min. intervalem linky.
Celkova cena vypoctenych néklada za ujeté vozkm Cini:

pro pravidelny provoz 1 583 106 K¢ (42 dni v dob¢ od 22:00 — 0:30);
pro vyluku V trvani 42 dni (v dob¢ od 22:00 —0:30) 1 786 386 K¢.

Celkova cena v modelovém provozu, resp. modelové vyluce po dobu trvani v poc¢tu 42 dni,

je 203 280 K¢.
Pozn.: s touto ¢astkou bude dale uvazovano jako s ndklady za NPD.
*  Kritérium Kz — viiv na Zivotni prostredi
Vyluka bude mit vliv na Zivotni prostiedi ve mésté jen ve vecernich hodinach, kdy je pro-
Voz minimalni.
¢ Kritérium Ky — vdzanost zaméstnancu dopravce

Zaméstnanci dopravce budou vazani praci pii sanaci, nemohou vykonavat jiné dilezité

prace. Tato varianta je vSak pfihodné;jsi nez pfedchozi varianta.
¢ Kritérium Ks — negativni viliv na kvalitu a dobu premisténi

Tim, ze prodlouzena vyluka bude jen ve vecernich hodinach, vliv na pfepravu cestujicich

bude minimalni.
¢ Kiritérium Ke — celkova délka omezeni provozu metra

Celkové omezeni provozu metra je 55 dni, ale je nutno brat v potaz, ze omezeni provozu
s cestujicimi bude jen ve veéernich hodinach, kdy je provoz minimalni. Vyrazny vliv ma nao-

pak pfi mimotadnostech v provozu.
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3 Vyhodnoceni navrzenych variant

V této kapitole jsou autorem pomoci metody WSA vyhodnoceny navrzené varianty a na

zaver je stanovena nejlépe hodnocena varianta.

Pouziti metody vazenych souctu
Metoda vazenych soucti - urceni potadi stanovenych variant hodnocenych podle zadanych

hodnot kritérii. Porovnavanymi objekty jsou zde jednotlivé varianty.

Prvnim krokem metody WSA je sestaveni kriterialni matice a uréeni, zda jsou kritéria ma-
ximaliza¢ni nebo minimaliza¢ni. Do matice jsou dosazeny konkrétni kvantitativni hodnoty,
u kvalitativnich je uvazovano, podobn¢ jako je tomu u Saatyho matice, s bodovym ohodnoce-
nim. Je zavedeno hodnoceni od 1 do 5, s tim, Ze nejlep$i hodnota je ocenéna Cislem 1, nejhorsi
¢islem 5 a stejn¢ hodnocené varianty mohou mit totozné ohodnoceni. Dil¢i ohodnoceni variant
vzhledem k jednotlivym kritériim, véetné toho, zda se jedna o kritéria maximaliza¢ni nebo mi-

nimaliza¢ni, je zobrazeno v tab. 26.

Tab. 26 Hodnoty jednotlivych kritérii uvazovanych variant reseni

hodnoty kritérii
varianta 1 2 3 4 5 6
1 24150000 | - 4541688 5 3 5 10
2 6 100 000 0 1 73 1 73
3 6 200 000 203 280 2 55 2 55
min/max min min min min min min

zdroj: autor
Dalsim krokem této metody je pievedeni hodnot minimaliza¢nich kritérii na maximali-

za¢ni. Tento pievod je zobrazen v tab. 27.

Tab. 27 Prevod hodnot kritérii uvazovanych variant reseni na maximalizacni

prevod min — max
varianta 1 2 3 4 5 6
1 0 4744 968 0 70 0 63
2 18 050 000 203 280 4 0 4 0
3 17 950 000 0 3 18 3 18

zdroj: autor
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Nasledujicim krokem je urceni idealni (H) a bazalni (D) varianty. V tab. 28 je z vyse uve-

denych maximaliza¢nich hodnot kritérii zobrazena bazalni a idealni varianta.

Tab. 28 Urceni idedlni a bazalni varianty

H 18 050 000 | 4 744968 4 70 4 63
D 0 0 0 0 0 0

zdroj: autor

Dalsim, jiz pfedposlednim krokem je vytvofeni normalizované kriterialni matice podle

vzorce (3). Transformace na normalizovanou kriteridIni matici je zobrazenav tab. 29.

Tab. 29 Transformace na normalizovanou Kriteridlni matici

transformace
varianta 1 2 3 4 5 6
1 0 1 0 1 1 1
2 1 0,04284 1 0 1 0
3 0,99446 0 0,75 0,25714 0,75 0,28571

zdroj: autor
Celkové vyhodnoceni

Poslednim krokem metody WSA je vypocteni celkového uzitku kazdé alternativy pomoci
vzorce. (4) Na zaklad¢ takto zjisténych uzitka bylo stanoveno kone¢né potadi jednotlivych va-

riant. Celkové vyhodnoceni variant je zobrazeno V tab. 30.

Tab. 30 Celkové hodnoceni variant a jejich relativni uZitek

Varianta 1 2 3
T —
relativni uzitky 0,4623 0,54384 0,53626
celkové poiadi variant 3 1 2

zdroj: autor

Z autorem navrzenych variant, podle stanovenych kritérii a jejich hodnot, byla nejlépe

hodnocena varianta ¢. 2.
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Zhodnoceni nejlépe hodnocené varianty

s~ 7

Tato varianta pfinasi nasledujici vyhody:

+

+

+

vV maximalni mozné mife eliminuje negativni vliv vyluky na cestujici a tim provo-
zovatele pozitivné prezentuje vici cestujicim;

klade prvorady diiraz na plnéni GVD a tim na zavazky vii¢i objednavateli dopravy;
neni nutné, vzhledem K relativné kratké dobé od zprovoznéni ¢asti trati V.A do
Motola, zavést tplnou vicedenni vyluku a tim vyloucit ¢ast trasy A z provozu,
neni nutné zavadét NPD;

eliminuje negativni vlivy na Zivotni prosttedi;

klade nejnizsi finan¢ni naroky na provozovatele i ostatni zainteresované subjekty.

Nevyhodou je fakt, Ze musi byt peclivé naplanovéna a je ¢asoveé velmi naro¢na. Dochazi

Kk vazani zaméstnanci DPP v misté sanace a je nutnosti odlozit nékteré méné dulezité akce na

dalsi mésice nebo roky.
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Zavér

Autor se v této diplomové praci pokusil analyzovat vyhody a nedostatky linky A, rozhodné
pro feseni zadani diplomové prace, pii predpokladané sanaci vyhybek ve stanici Dejvicka. Dale
je v praci popsana problematika omezeni provozovani drazni dopravy v metru, ve vztahu K na-
rodni legislativé a moznostem provozovatele drahy (DPP). Soucasné je charakterizovana nut-
nost zavedeni NPD, jak obecné, tak i pfimo ve vztahu k problematice linky A, resp. stanice
Dejvicka.

V navrhové Casti diplomové prace jsou autorem vytvofeny tfi mozné varianty feseni vy-
luky ve stanici Dejvicka, véetné zpracovani dopadu této vyluky na dotéené subjekty. Za pomoci
dostupnych, relevantnich informaci jsou ndsledn¢ zvolena vhodna kritéria. Pomoci vyuziti me-

tod vicekriterialniho rozhodovani je vytvotfen v programu MS Excel ,,obecny rozhodovaci mo-

del“ (pro max. 5 variant), jehoz vstupy jsou:

¢ preference jednotlivych kritérii (max. 10) vyjadiené pro max. 5 subjektu;
¢ charakteristiky jednotlivych variant vyluk (hodnot kritérii);

+ preference jednotlivych subjekti.
Jeho funkci je:

¢ integrovat rizné pohledy odpovédnych subjekti;

* objektivizovat vybér varianty vhodné k realizaci, resp. sestavit potadi moznych variant
podle jejich uzitku;

¢ v piipadé potieby umoznit zménu v preferencich jednotlivych subjekti, popt. i v hod-
notach kritérii jednotlivych variant a urcit nové poradi podle uzitku;

¢ vytvoriit podporu pro rozhodnuti i V jinych ptipadech.

V takto vytvofeném ,;rozhodovacim nastroji autor prace porovnal a nasledné i vybral nej-
vhodnéjsi ze tfi uvedenych variant. Sestaveny ,,obecny model” 1ze vyuzit nejen v ptipadé vy-

luky stanice Dejvicka, ale i ptip. pro jinou libovolnou vyluku ve stanici metra.

V samotném zavéru diplomové préace je navrZzena nejvhodnéjsi varianta pro realizaci pla-

cwwvr

nované vyluky. Nejlépe hodnocena varianta je zalozena zejména na preferenci nejnizsi ceny

vvvvvv

nace.

Autor prace se domniva, Ze cil stanoveny v Uvodu, byl napInén.
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Trasa A

MO
PE
NV
BO
DE
HR
MA
ST
MS-A
MU-A
NM
JP

FL

ZE
SR
SK
HO

Seznam zkratek stanic metra

Nemocnice Motol
Pettiny

Nédrazi Veleslavin
Bofislavka
Dejvicka
Hradcanska
Malostranska
Staroméstska
Mistek

Muzeum

Namésti Miru
Jitiho z Podébrad
Flora

Zelivského
StraSnicka

Skalka

Depo Hostivat
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Trasa B

ZL
SD
LK
LZ
HU
NB
Ji
RD
SN
AN
KN
NA
MS-B
NR
FR-B
KR
IN
PA
CE
VS
KL
HL
RZ
CM

Priloha A

Zli¢in

Stodulky

Luka

Luziny

Hiirka

Nové Butovice
Jinonice
Radlicka
Smichovské Nadrazi
And¢l

Karlovo Namésti
Narodni Ttida
Mustek

Nameésti Republiky
Florenc
Kftizikova
Invalidovna
Palmovka
Ceskomoravska
Vysocanska
Kolbenova
Hloubétin
Rajskd zahrada
Cerny Most



Trasa C

HA
oP
CH
RO
KC
BD
PN
PP
VY

IP
MU-C
HN
FR-C
VL
NH
KB
LA
sz
PR
LT

Haje

Opatov

Chodov

Roztyly

Kacerov
Bud¢jovicka
Pankrac

Prazského Povstani
Vysehrad

I. P. Pavlova
Muzeum

Hlavni Nadrazi
Florenc

Vltavska

Nédrazi HoleSovice
Kobylisy

Ladvi

Stiizkov

Prosek

Letiany
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11

12

Priloha C

Rozkaz o vyluce
Upravy dokumentu jsou stanoveny formou $ablony pro vydavani norem v DPP.
Obsah ROV
Titulni stranka
Zejména Cislo ROV, nazev praci, ¢innost, zpracovatel a schvalovatel.
Struény nazev praci a diivod vyluky
Misto a popis konani praci

Oznaceni mista, koleje, nebo useku. Stavba nebo jeji ¢ast. Technologicka zafizeni. Za-

kladni harmonogram praci, ptip. etapizace praci.
Termin konani praci
Jméno vedouciho praci, pracovni dohled

Jméno osoby zajistujici vylukové prace a odpovédné za prub¢h vyluky, véetné telefon-
niho ¢isla a emailové adresy. Jméno zaméstnance a nazev utvaru povéieného pracovnim

dohledem, jeho telefonniho ¢islo a emailova adresa.
Podminky pro zajisténi praci

Podminky, pfip. ¢innosti nutné k fadnému zahajeni, prubéhu a ukonceni praci.
Vliv praci (vyluky) na jiné ¢innosti nebo funkci zarizeni
Zapinani a vypinani napajeni privodni kolejnice
Omezeni rychlosti jizdy

Dopravni opatieni

Zpravovani vlakovych et

Prepravni opatieni

Informace pro cestujici a zptisob jejich Siteni.

Jina opatieni

Opatieni, ktera nejsou uvedena v piedchozich bodech. (10)
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Priloha D

Nahradni povrchova doprava pf¥i prerusSeni provozu metra v tiseku Namésti Miru — Ne-
mocnice Motol

Tab. D1 Nahradni povrchova doprava pri preruseni provozu metra v useku Ndamésti

Miru — Nemocnice Motol

11 Namesti Miru NPD| RS SE 0s VE SV sV 110
A
21 Nemocnice Motol BUS 14 14 10 12 10 25
MPD [zména v provozu upfesnéni
1 odklon . 8 {pouze v pracovnildny od 6 do 19 hod.) .. Vitdzné namésti - Bofislavka - Viaz. Vokavice
2
TRM
3
4
B prodl. linek 107, 147 ...Dejvicka - HradEanska - Staroméstska
7 prodl_ linek 119, 142 ...Nadr. Veleslavin - Dejvicka {pouze spoje ukonéené v AD N. Veleslavin)
8 | BUS |=lastni linka Staroméstska - Hradfansks - Dejvicka (jen z centra) - Petfiny - Nem. Motol - Motd
9
10
trasa zastavky
6 |-.-Jugaslavskych partyzand EIEj'.'it.hﬂ obEasna wystupni zastavka (321/16)
vprava kruh. objezd Vitézné ndm., vpravo Svatovitskd Vitdzné& namésti zast. |. 802 DC (321/81)
vievo Milady Hordkowé Hrad&anska zast. pro MAD DC (163/8)
vprava Badeniho, Chotkova, vprava Pod Bruskou, Klarav (po TT) Malostranska tram. zast. DC (360/1)

vlevo Manesiny most, vieva 17, listopadu, vpravo Siroka

Staromésiska VYST.

\jst. zast. L 207 (T03/3)

vpravo Valentinska, vpravo Kaprova, ndjezd na Manesiv most

Staroméstska MAST.

phEasnd zast. profi budové VSUP

|Manesiv most, vpravo Kldrov (po TT) Malostranska tram. zast. ZC (36002

|Fod Bruskau, vieve Chatkova, Badeniha, vieva M. Horakave Hrad€anska zast. pro NAD ZC (16310}

vpravo Svatovitska Vitezng namesti  |zast. I 902 ZC (321/82)

vpravo Vitdz. ndm., vpravo Evropskd (pfip. AJ) do prav. nast. zast. Dejvicka pravidelng nastupni zastavky
T |...Evropska Madr. Veleslavin zast. pro MAD OC (452!'31}

|Evrapska Bofislavka zast. pro MAD DC (157/51)

|Evropska Diejvicka, VYST. zast. pro MAD DC (321111}

vprava kruh. objezdem Vitzné namésti - vpravo Evropska

Dejvicka, MAST.

zast. pro NAD ZC (321/10)

|Evropska Bofislavka wyst. zast. | 131 [15?."3]

vlevo Veleslavingks - vpravo AD Madr. Veleslavin... Madr. Veleslavin pravidelné nastupni zastaviy
& |...Plzefiska - vprava wchodni rampa do Kukulovy Totor, AT, zastavka . 180 Eﬂ'ti*}m}

vprava Kukulova Mem. Matol zastavka | 180 DC (306/1)

Ankarska Vypich zastavka | 191 ZC (8T215)

wlevo Ma Vypichu - vpravo U Hvézdy - vpravo Na Peffindch F'eﬁn:.' zast. |. 108 DC (5071)

Ma Petfindch Viojenska nem. zast. |. 108 DC (858/1)

Ma Petfingch - StfeSovicka - vievo Patodkova - M. Hordkowvé (po TT) Hrad&anska zast. pro NAD DC (163/9)

vprawvo Badeniho, Chotkova, vprave Pod Bruskouw, Klarow (po TT) Maloestranska tram. zast. DC (360/1)

vievo Manesiv most, wievo 17. listopadu, vpravo Siroks

Staromésiska VYST.

WyEL zast. L 207 (70373

vpravo Valentinska, vpravo Kaprova, ndjezd na Manesiv maost

Staromésiska MAST.

obfasnd zast. profi budové VSUP

|Ménesiv most, vpravo Klérov (po TT) Malostranska tram. zast. ZC (360/2)

|Pod Bruskou, vieve Chatkava, Badeniha, vieva M. Hordkave Hrad€anska zast. pro MAD Z2C (163/10)
vprava Svatovitska - objezdemn Vitdzného namésti zp&t Svatovitska Diejvicka zast. |. 902 DC (321/81)

vprava M. Horakove (po TT) Pragny most zast. |. 143 ZC [582/2)
|Patotkova - vpravo Stfedovicka - Na Petfindch Vojenska nam. zast. pro MAD ZIC (B58/52)

Ma Petfindch (v prosioru zastdviey Petfing po TT) F'Eiﬁn:.' zast. | 108 ZC (507/2)
|Heyrovského ndm. - vprava U Hvézdy - vievo Ma Vypichu - vpravo Mem. Matol zastavka | 180 ZC (I06/2)
Ankarska - Kukulova

vlevo vychodni rampa do Plzefiske - vievo Plzefiska - olofenim zpét... Mofol, V¥ ST. manipulaéni zast. | 347 (354/41)
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Ptiloha E
ChronometraZ tramvajové linky XA (30)
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Obr. E1 Chronometraz tramvajové linky XA (30) zdroj: (12)
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Ptiloha F
Trasovani linky XA
Tab. F1 Trasovani linky XA

linka trasovani linky

XA | Nadrazi Podbaba — Vitézné namésti — HradCanska — Malostranska — Staromeéstska — Na-
rodni tfida (pfestup na linku B metra) — Vaclavské namésti (piestup na linky A i B metra,
stanice Mustek) — Namésti Republiky (pfestup na linku B metra) — Malostranska — Hrad-

¢anska — Vitézné namésti — Nadrazi Podbaba.

zdroj: (12)
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Piiloha G

Chronometraz autobusové linky 119

O DDA ADECECT IO O ADADOCADCANEOAOANONAONOADEONONAONNO

e PP Seeen meéﬁ:l j:l'El.:’.-
............................. -a-]:hm,.lllf....

Tlahiod 873010 movvk: 1 chavvic 1 ' R S0 143507 4

karta ¢. 2

ZPET
Letizte Ruzyne

............ EEH‘EF}"I'E[DT'

Sidlste Derveny U
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........................ ES
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Prlati od: 2872011 byp vk 1 charvvi: Trus
o 1 2
f siz2zizdcbfcgcTcEcfizcsficsizzcsicdzcbzE=TcEzsfzsdsi=2c3cd
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Obr. G1 Chronometraz autobusové linky 119 zdroj: (12)
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Jizdni ¥ad autobusové linky 100

Priloha H

. JPRAZGRANTEGROVANA DOPRAVA (P10 Platnost
100 |7d) T &gy oo e | ooy
o Tarifni pasmo P PRACOVNI DEN (%) SOBOTA (@) NEDELE (1) 72 83 63
- ZUCIN = 4 4
8 x Kletisti 5|20 30 40 20 40 20 40 5 322
9 x Terminal 3 6(00 19 30 37 45 00 20 40 00 20 40 6 533
12 x U Hangaru = = - -
14 Terminal 1 7|00 15 30 40 50 00 20 35 50 00 20 40 7 5 4 3
15 Terminal 2 8|05 90 35 50 05 20 35 50 00 20 40 8 4 4 3
16 LETISTE S]o5 20 35 50 05 20 35 50 00 20 40 8] ¢+
- naznamen L 10]05 20 35 50 05 20 35 50 00 20 40 0] + 4+ 2
b ‘u’égchny spoje zajistuje nizkopodlaini ITIR - - N Y 4 4 3
vazidio. 05 20 35 50 05 20 35 50 00 20 40
12)95 20 35 50 05 20 35 50 00 20 35 50 120 4 4+ 4
13]05 20 35 50 05 20 35 50 05 20 35 50 13 4+ ¢
14105 20 35 50 05 20 35 50 05 20 35 50 4] 4 4 ¢
15]05 20 35 50 05 20 35 50 05 20 35 50 15 4 4 4
16]05 20 35 50 05 20 35 50 05 20 35 50 16 4+ =+ ¢
17005 20 35 50 05 20 35 50 05 20 35 50 7y o+ 4
18|05 90 35 50 05 20 35 50 05 20 35 50 8 + +
1905 20 40 05 20 40 05 20 40 9 = 3 =
20{50 20 40 00 20 40 00 20 40 200 =3 3
21|00 20 40 00 20 40 00 20 40 21 = 3 =
22|90 20 40 00 20 40 00 20 40 20 = 3 =
23|00 20 20 00 20 40 00 20 40 231 =3 =
0 0
1 1
2 2
3 3
rmprepﬂvnlp im mky a lart FiD.
Jizda s predem zakoupenou jizdenkouw.
Dopinkovy prodej jizdensk s prirazkou u fidigs.
Uzemi hl. m. Prahy se poéita jake 4 tarifni pisma.
[0 svatcich jede jako v nedéli (1) 28.0.,28.10.,17.11_.24 12.31.12.2017,30.3_5.7_ 6.7 2018 jede jako v sobatu (E). S0t CHARS L sro A

Graf.: TB419,T6420,Te421

Chron.: 1
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Zast: 1141/5  Sabl.: Sablona 23/10[TP

Obr. H1 Jizdni rad autobusové linky 100

zdroj: (14)
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Priloha J

Srovnani — primérna vzdalenost, doba piepravy a prestupovani

Tab. J1 Srovnadni — priumérna vzdalenost, doba prepravy a prestupovani

Rok Prumérné hodnoty
Vzdalenost (m) Doba pfepravy (min) Prestupovost (%)
1991 5286,00 14:36 30,90
1992 4859,72 13:43 31,31
1995 5142,18 13:37 26,11
2000 5593,11 14:24 23,19
2004 6150,61 15:57 23,99
2008 6400,10 16:09 24 .14
2015 6642,15 16:21 21,83
zdroj: (3)
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Ptiloha K

»Obecny rozhodovaci model*

"Obecny rozhodovaci model" pro reseni vyluky

max. 5 varignt max. 5 subjekitd max. 10 kritérii

Stupnice pro vyjadieni preferenci - éim vyznamnéjsi kritérium, tim je v hierarchii vyse; stejné
preferovand kritéria, mohou mit stejné poradi

poradi kritérii slovni hodnoceni rozdil v poradi
1 Prvni kritérium je absolutné vyznamndjsi nez druhé 9
3 Prvni kritérium je prokozatelné vjznamnéjsi neZ druhé 7-8
5 Prvni kritérium je dosti vyznamnéisi neZ druhé 4-6
7 Prvni kritérium je slabé vjznamné|$i neZ druhé 1-3
9 Kritéria jsou stejné vyznamnd 0

Pro jemnéjsi rozliseni Ize pouzit hodnoceni poradi kritérii 2, 4, 6, 8.

"Zadejte hodnoty do Zlutych bunék"

€. krit. tab. 2  "zadejte nazev kritérii"

1 celkovd cena

2 cena za ndhradni dopravu

3 viiv na Zivotni prostiedi

4 vdzanost zaméstnanci dopravce

5 negativni vliv na kvalitu a dobu premisténi
6 celkové omezeni provozu

7

8

9

10

[T zadejte  tab. 4 "zadejte véhy subjektl rozhodovéni"
preferenc "Zadejte hodnoty do Zlutych bunék" zda je hodnotitel
hodnot L
€ hoan? kritérium h1 h2 h3 hd h5  kontroini souZet vah - musf byt - 1
mfe?’ tab. 3 "zadejte hodnoty kritérii" ST 5h, 0,4 0,1 02 03 1 ok
vyjddren £ j) Y aéninebo vaha 0.4 0,1 o2 03 suma fe]
é varianta maximaliz 1ab. 5 "zadejte hodnoceni kritérii podle hodnotiteld"
ordindlné g rie, 1 2 3 4 5 aini &krit.  hl h2 h3 ha h5 & krit.
[pofadim) 4 24150000 6100000 6200000 min 1 1 9 9 5 1
poufiite 5 4541688 0 203280 min 2 2 9 5 5 2
‘Stupnici N
e 3 5 1 2 min 3 & 4 4 3 3
vyjddreni - & 3 73 55 min 4 7 9 El ] 4
preferenc 5 5 1 2 min 5 4 1 3 2 5
m 6 10 73 55 min 3 5 2 1 1 3 "
uvedenou 7 min 7 7 uvedenou
vyse 8 min g 8 T3
(bodovini g min 5 iy (hodovan
od1dos) 49 min 10 10 %1ded)
pole 1
legenda: list €. 1: Hlavicka "ob 5h, h il delu®, véetné konecného vysledku (tab. 1) @
tab. 1: Celkovy vysi ho rozhodo iho modelu"” pro Vami zadané hodnot) oli 1
tab. 2: Vypliite ndzvy jednotlivych kritérii - nep ¥ tidlaj
tab. 3: Zodejte hodnoty jednotlivych kritérii: pro zaddni hodnot kritérii vyjddiené kardindiné pouiijte disel hednotu; pro preference hodnot kritérii

SN T——

= s

1yji pouiijte "Stupnici pro vyj

o A,

prej

vyznamné mohou mit stefné bodovdni)

tab. 4:

Zadejte vdhy jed

vyse (doporudené bodovdni od 1 do 5, s tim, Ze hodnoty stejné

ivyich subjektd rozhodovdni (tj. hod lii); soucet vah se musi rovnat 1
tab. 5: Zadejte hodnoceni jednotlivych kritérii: pro zaddni pouiijte "Stupnici pro vyjadreni pref i" uvedenou vyse (bodovdni od 1do 9)

list & 2: i vah jednotlivych kritérii hod i pomoci itativniho parovéh dvéini z pohledu prvniho hod, I
list & 3: i vah jednatlivych kritérii hod pomoci iho parovéh dvéni z pohledu druhého hod I
list €. 4: i vah jed) ivych kritérii hodi ‘pomoci iho pdrovéh dvdni z pohledu tietiho hod, I
list €. 5: i vah jed) ivych kritérii hodi ‘pomoci iho pdrovéh dvdni z pohledu étvrtého hod, I
list & 6 i vah jednotlivych kritérii hod pomoci iho pérovéh Gvdni z pohledu patého hod, I
list & 7: Vysledné vihy jednotlivjich kritérii podle hodnoty vah jednotiivjch hodnotiteli

list £. 8: Metoda wsa - uréeni poradi variant hod|

ych podle
Obr. K1 Screenshot ,,obecného rozhodovaciho mo

Y Y
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PO Te

Stanoveni vah jednotlivych kritérii hodnoceni pomoci kvantitativniho parového srovnavani

PR TS

Preference kritérii z pohledu prvniho hodnotitele

kritéria pro feseni modelové wyluky

€. krit. nazev kritérii hodnoceni
1 celkova cena 1
2 cena za nahradni dopravu 2
3 vliv na Zivotni prostiedi 6
4 sdzanost zaméstnanch dopravce 7
5 ;ivni vliv na kvalitu a dobu pfem 4
6 celkové omezeni provozu 5
7
S r r
g r r
10 r r

&. krit. 1 2 3 4 5 [ 7 8 9
1 1 2 6 7 4 5
2 0,5 1 5 6 3 4
3 0,166667 0,2 1 2 0,333333 0,5
4 0,142857 0,166667 0,5 1 0,25 0,333333
5 0,25 0,333333 3 4 1 2
6 0,2 0,25 3 0,5 1
7
8
9
10

viha 0407376 0,280752 0,055813 0,037314 0,132622 0,086124

kontrola konzistentnosti matice

vlastni N 6,200816 kpeficient Cl 0,043502 Je konzistentni
cislo 6,161137 konzistent
matice 6,123217 nosti
6,219511
6,160309
6,126791

Obr. K2 Screenshot ,,obecného rozhodovacitho modelu “, str. 2
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10 geomean
3,447875
2,376177
0,472382
0,315808
1,122462
0,728923

vaha
0,407376
0,280752
0,055813
0,037314
0,132622
0,086124

zdroj: autor



Stanoveni vah jednotlivych kritérii hodnoceni pomoci kvantitativniho parového srovnavani

FRTs

Preference kritérii

£, krit. nazev kritérii hodnoceni
1 " celkova cena 9
2 cena za nahradni dopravu 9
3 vliv na fivotni prostiedi 4
4 Jézanost zaméstnancil dopravce 9
5 fvnivliv na kvalitu a dobu pirem 1
[ celkové omezeni provozu 2
] r r
8 r r
9 r r
10 r r
€. krit. 1 2 3 4 5 [
1 1 1 0,166667 1 0111111 0,125
2 1 1 0,166667 1 0,111111 0,125
3 6 6 1 6 0,25 0,333333
4 1 1 0,166667 1 0,111111 0,125
5 ] ] 4 9 1 2
6 8 8 3 8 {15, 1
7
8
9
10
vdha 0,036448 0,036448 0,162231 0,036448 0,425165 0,30326
kontrola konzistentnosti matice
vlastni A 6,077986 koeficient cl 0,064461 Je konzistentni
tislo 6,077386 konzistenc
matice 6,322307 e
6,077986
6,267459
6,19036

Obr. K3 Screenshot ,,obecného rozhodovacitho modelu “, str. 3

z pohledu druhého hodnotitele

kritéria pro feieni modelové vyluky

86

10

geomean
0,363708
0,363708
1,61887
0,363708
4,247641
3,026171

vaha
0,036448
0,0360448
0,162231
0,036448
0,425165

0,30326

zdroj: autor



Stanoveni vah jednotlivych kritérii hodnoceni pomoci kvantitativniho parového srovnavani

PR Ts

Preference kritérii z pohledu tietiho hodnotitele

kritéria pro feieni modelové vyluky

£, krit. nazev kritérii hodnoceni
1 " celkova cena 9
2 cena za nahradni dopravu 5
3 vliv na Zivotni prostiedi 4
4 Jézanost zaméstnancil dopravce 9
5 fvnivliv na kvalitu a dobu pirem 3
6 celkové omezeni provozu 1
? r r
8 r r
S r r
10 r r
£. krit. 1 2 3 1 5 [ 7 8 9 10 geomean  vaha
1 1 0,2 0,166667 1 0,142857 0,111111 0,2843%6 0,030766
2 5 1 0,5 3 0,333333 0,2 0,97007 0,104541
3 6 2 1 6 0,5 0,25 1,44225 0,156021
4 1 0,2 0,166667 1 0,142857 0,111111 0,284396 0,030766
5 7 3 2 7 1 0,333333 2,147193 0,232281
6 9 5 4 9 2 1 4,115659 0,445227
7
8
9
10

vdha 0,030766 0,104941 0,156021 0,030766 0,232281 0,445227

kontrola konzistentnosti matice

vlastni A 6,213939 koeficient cl 0,077837 le konzistentni
tislo 6,261418 konzistent
matice 6,169285 nosti
6,213939
6,191959
6,389186
Obr. K4 Screenshot ,,obecného rozhodovacitho modelu “, str. 4 zdroj: autor
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Stanoveni vah jednotlivych kritérii hodnoceni pomoci kvantitativniho parového srovnavani

Preference kritérii z pohledu ¢tvrtého hodnotitele

kritéria pro feseni mocelové vyluky

€. krit. nazev kritérii hodnoceni
1 " celkova cena 5
2 cena za nahradni dopravu 5
3 vliv na Zivotni prostiedi 3
4 Jézanost zaméstnancil dopravce 8
5 fvnivliv na kvalitu a dobu pirem 2
6 celkové omezeni provozu 1
? r r
B r r
S r r
10 r r
C. krit 1 2 3 1 5 6 7 8 9 10 geomean  vaha
1 1 1 0,333333 4 0,25 0,2 0,636773 0,075716
2 1 1 0,333333 4 0,25 0,2 0,636773 0,075716
3 3 3 1 6 0,5 0,333333 1,44225 0,171491
4 0,25 0,25 0,166667 1 0,142857 0,125 0,238922 0,028409
5 4 4 2 7 1 0,5 2,195515 0,261058
6 5 5 3 8 2 1 3,259844 0,387612
7
8
9
10

vdha 0,075716 0,075716 0,171491 0,028409 0,261058 0,387612

kontrola konzistentnosti matice

vlastni A 6,141642 koeficient cl 0,071383 le konzistentni
tislo 6,141642 konzistent
matice 6,157599 nosti
6,356916
6,138232
6,214018
Obr. K5 Screenshot ,,obecného rozhodovacitho modelu“, str. 5 zdroj: autor
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Stanoveni vah jednotlivych kritérii hodnoceni pomoci kvantitativniho parového srovnavani

Preference kritérii z pohledu patého hodnotitele

kritéria pro feieni modelové vyluky

£, krit. nazev kritérii hodnoceni
1 " celkova cena "
2 cena za nahradni dopravu
3 vliv na Zivotni prostiedi
4 Jézanost zaméstnancil dopravcs’
5 fvnivliv na kvalitu a dobu pFem'
6 " celkové omezeni provozu
? r r
8 r r
S r r
r r
10
£. krit. 1 2 3 4 5 6 7 8 ] 10 geomean  vaha
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
vdha
kontrola konzistentnosti matice
vlastni A koeficient a 0
tislo konzistent
matice nosti
Obr. K6 Screenshot ,,obecného rozhodovacitho modelu “, str. 6 zdroj: autor
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Vysledné vahy jednotlivych kritérii podle hodnoty vah jednotlivych hodnotite

pofet hodnotiteld 4 viha hodnotitele
0,4 0,1 0,2 0,3
hi h2 h3 ha h5
cislo viahy
kritéria kritérii €. krit hi h2 h3 ha h5
1 0,19546 1 0,40738 0,03645 0,03077 007572
2 0,15965 2 0,28075 0,03645 0,10494 007572
3 0,1212 3 0,05581 0,16223 0,15602 0,17149
4 0,03325 4 0,03731 0,03545 0,03077 002841
5 0,22034 5 0,13262 0,42517 0,23228 026106
& 0,2701 & 0,08612 0,30326 0,44523 038761
7 o 7
B o B
g o g
10 o 10
Obr. K7 Screenshot ,,obecného rozhodovaciho modelu “, str. 7 zdroj: autor
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Metoda vaZenych souétd (WSA) - uréeni poradi zadanych variant hodnocenych podle zadanych hodnot kritérii

hodnoty kritérii pocet kritérii 6
varianta kritéria 1 2 3 4 5 6 7 10 pocet variant 3
1 24150000 -4541688 5 3 5 10" " " .
2 6100000 0 1 73 1 73" " " i’
3 6200000 203280 2 55 2 55" " " .
" o . , ’ . o ’ . o ’
- - o = - o > - o > -
min/max min min min min min min
prevod min > max
varianta  kritéria 1 ) 3 4 5 b 7 10
1 0 4744968 o 70 0 63
2 18050000 203280 a 0 4 0
3 17950000 0 3 18 3 18
'
5
\idedlni v. 18050000 4744968 4 70 4 63 0
bazélni v. 0 0 o 0 0 0 0
transformace relativni
varianta kritéria 1 2 3 4 5 6 7 10 uiitky celkové poradi variant
1 o0 1 o 1 0 1 0,462998865 3
2 1 0,042841 1 0 1 0 0,542340655 [ D
3 0,99446 0 0,75 0,257143 0,75 0,285714 0,536255366 2
a4
5
vahy kritérii  0,195463 0,159648  0,1212 0,033246 0,220339 0,270105 0

Obr. K8 Screenshot ,,obecného rozhodovaciho modelu “, str. 8

zdroj: autor

V piiloze L (CD ptiloha diplomové prace) je kompletni ,,obecny rozhodovaci model* vy-

pracovany v programu MS Excel, ze kterého jsou vySe uvedené screenshoty.
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