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ANOTACE

Diplomova prace analyzuje soucasnou trolejbusovou dopravu v Plzni. Dale se zabyva
moznostmi jejiho rozsifeni za vyuziti trolejbusii s pomocnym pohonem. Prace navrhuje
tfi varianty linkového vedeni trolejbusi vcetné jejich schématického znazornéni. V ramci
vyhodnoceni jsou shrnuty nejpodstatnéjsi vyhody i nevyhody jednotlivych zmén linek u vSech

tfi variant. Navrzené varianty jsou rovnéz ekonomicky ohodnoceny.
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TITLE

Change of Urban Public Transport Lines in Pilsen after the Extention of Trolleybus Network

ANNOTATION

The master thesis analyses current trolleybus transportation in the city of Plzen. It also deals
with the possibilities of the network extension using trolleybuses with auxiliary propulsion.
According to results of the analysis are proposed three variants of trolleybus lines. Schemes
of the proposed network are included. The evaluation summarizes the most important
advantages and disadvantages of changes for all three variants. The proposed options are also

economically evaluated.
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Seznam zkratek

CAN Centralni autobusové nadrazi

CR Ceska republika

FN Lochotin Fakultni nemocnice Lochotin

IAD individualni automobilova doprava
JR jizdni ad

MHD méstska hromadna doprava

NC Cernice Nakupni centrum Cernice

PMDP Plzenské méstské dopravni podniky, a. s.



Uvod

Trolejbusova doprava jiz od svych poc¢atka provozu, byla vzdy svdzana s problematikou
dopravni cesty jako takové, po které¢ se pohybuji vozidla, tedy trolejbusy, ale také
s problematikou jejich napajeni. Az do doby pomérné nedavné, bylo napéjeni trolejbust feseno
pomoci trolejového vedeni. Tento zplsob piivadéni trakéni energie k vozidlu se pochopitelné,
tak jako v minulosti ale i v soucasné dobé pouziva zejména na trasach spoji s nalezitymi
prepravnimi proudy cestujicich. Na trasach spoji, které nezajistuji prepravu vysokych
prepravnich proudt cestujicich, byla doprava zpravidla zajisténa vozidly motorové trakce, tedy
autobusy. Jestlize linkové vedeni je mozno uspotadat tak, ze se v siti méstské dopravy
nevyskytuji delsi soubézné useky trolejbusovych a autobusovych linek, oba druhy dopravy jsou
zpravidla vyuzivany v souladu se svymi vlastnostmi. V piipad¢€ opa¢ném, kdy jsou trolejbusové
a autobusové linky vedeny po vétsinu své trasy po stejnych komunikacich a autobusova doprava
v doplikovém rozsahu zajiStuje navic spojeni mezi obratistém trolejbusové dopravy a cilem
cesty na kratkém useku, jevi se v jednotlivych piipadech jako efektivni nahradit autobusy
trolejbusy s alternativnim pohonem. Nejprve byl alternativni pohon realizovan za pomoci
privésného voziku za trolejbusem, ktery pomoci spalovaciho motoru vyrabél elektrickou
energii pro pohon elektromotoru trolejbusu. Posléze byl tento zplisob alternativniho pohonu
modifikovan premisténim spalovaciho motoru do utrob trolejbusu. V soucasné dobé
preferované feseni alternativniho pohonu trolejbusti spociva ve vybaveni vozidla bateriemi.

vvvvvvvvvvv

strankou je ovSem nutnost zajisténi dobijeni baterii vozidla.

Plzenska trolejbusova sit, ktera je v¢etné souvisejici problematiky analyzovana v prvni
kapitole, je po té brnénské druha nejvetsi. Existuji ovSem plany na jeji rozSifeni. V souvislosti
se zménou linkového vedeni méstské dopravy v Plzni, které bylo vynuceno rekonstrukcei
zelezni¢niho uzlu Plzen, bylo vybudovano nékolik novych trolejbusovych trati. Kazda zména
tras méstské drazni dopravy (tramvajové nebo trolejbusoveé) vyvolava zménu linkového vedeni.
Vedeni linek méstské hromadné dopravy (dale jen MHD) se ptizptisobuji nové vybudovanym
usekiim draznich cest s ohledem na pfepravni potfeby mésta. Mésto Plzen se snazi podporovat
elektrickou trakci v MHD. V poslednich letech potfizované trolejbusy s pomocnym bateriovym
pohonem, nabizi moznosti rozsifeni tohoto dopravniho prostiedku i bez vysokych finan¢nich
nakladl na stavbu infrastruktury do oblasti obsluhovanych v soucasné dobé autobusy. Rovnéz

zminéné nové trolejbusové traté v centru mésta umoziuji zménit k lepSimu vedeni
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trolejbusovych linek, resp. celé méstské hromadné dopravy. Navrhem zmén linkového vedeni

se v jednotlivych variantach zabyva druha kapitola této diplomové prace.

V posledni ¢asti prace jsou vyhodnoceny jednak klady a zapory navrhovanych variant
linkového vedeni z hledisek provozu, zlepSeni sluzeb cestujicim a zlepSeni ekologi¢nosti
provozu meéstské hromadné dopravy a jednak je provedeno ekonomické vyhodnoceni

jednotlivych variant.

Tato prace si klade za cil analyzovat soucasnou trolejbusovou dopravu na uzemi
mésta Plzné, uvést jeji nedostatky, nastinit moZnosti jejiho rozsireni véetné vyhodnoceni

dopadu.

13



1 Analyza stavajiciho stavu

Kapitola se zabyva analyzou jednotlivych druhtt MHD v Plzni se zvlastnim diirazem
na trolejbusovou dopravu. V jednotlivych podkapitolach jsou rozebrany vyhody a nevyhody
trolejbusové dopravy vcetné charakteristiky vozidel, trati, linkového vedeni a trolejové

infrastruktury.
1.1 Charakteristika MHD v Plzni

Nosnym systémem plzeniské MHD je tramvajovy subsystém doplnény trolejbusovym.
Mén¢ vyznamné sméry jsou zajistény autobusovymi linkami. Dopravcem zajist'ujicim provoz
na vSech tramvajovych, trolejbusovych i autobusovych linkach na izemi mésta Plzné jsou
Plzenské meéstské dopravni podniky, a. s. (dale jen PMDP). PMDP také obsluhuji vétSinu
pfiméstskych linek fady 5x. Sit’ vSech dennich linek MHD je zndzornéna na Obrazku Al

v Ptiloze A; sit’ no¢nich linek MHD prezentuje Obrazek A2 v Ptiloze A.

1.1.1 Tramvaje

Tramvajové linky jsou oznaceny Cisly 1, 2 a 4. Jejich celkova délka ¢ini 23,9 km.
Zajistuji prepravu nejvyznamnéjSich dopravnich proudi ve mésté. Jde predevsim o velké
sidlistni celky severniho pfedmésti (Kosutka, Bolevec), sidlisté Skvriiany, Bory a Slovany.
Tramvaje propojuji jednotlivé méstské ¢asti s centrem meésta, linky 1 a 2 1 s hlavni Zelezni¢ni
stanici. Centralnim prestupnim bodem je zastavka Sady Pétatricatnikii, nachazejici se v samém

sttedu mésta. V této zastavce se ve vecernich hodinach, kdy jsou intervaly na linkach delsi,

------

vvvvvv

obsluhuje vzdy jedna linka, je tak docileno velmi nizkych intervali na jednotlivych linkéach.
Na druhou stranu je zde nevyhoda, ze pii nékterych cestach musi cestujici ptrestupovat
v centralni zastavce, jelikoz pfimé spojeni neexistuje. Dalsi nepfijemna vlastnost tohoto
provozniho schématu vznika pii mimotradnostech v provozu, zejména nehodach, kdy jsou timto

postizeny celé linky, a to i na opacné stran¢ mésta, nez se mimotadna udalost stala. (1, 2)

Na lince 1 jsou intervaly mezi spoji:
* ve $pickach pracovnich dni 5 minut,

* vsedle a o vikendech 7,5 minuty.
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Linka 2 m4 intervaly:
* vranni i odpoledni $picce 5-6 minut,

* v sedle a o vikendech 7,5 minuty.

Linka ¢&islo 4 ma ze viech linek MHD na tizemi Ceské republiky (dale jen CR) viibec
nejkratsi intervaly (pokud se nepocitaji linky prazského metra):
* v ranni §pi¢ce ma linka interval 3 minuty,
* v odpoledni $pi¢ce 3-4 minuty,
* v sedle pracovnich dni 5 minut,

* vikendech 7,5 minuty. (3)

K zajisténi provozu téchto tii linek méa dopravce k dispozici vozovy park slozeny
z celkem 114 tramvaji raznych délkovych variant a typt. Z tohoto poctu je 84 vozl
ctyfnapravovych o délce 15 metra typad T3, Vario a jejich modifikaci. Tyto vozy je mozné
provozovat bud’ s6lo, nebo sprazené do dvouvozovych souprav. VétSina téchto vozi je Casteéné
nizkopodlaznich. Tti¢lankové tramvaje typu K3 s ¢aste¢né nizkopodlaznim stiednim ¢lankem
jsou zastoupeny v poctu 4 kust. Typ KT8 je taktéz tficlankovy s ¢astecné nizkopodlaznim
sttednim ¢lankem, ale oproti tramvajim K3 je vybaven stanovisti fidi¢e na obou koncich. Tyto
obousmérné tramvaje jsou u PMDP provozovany v poc¢tu 12 kust. DalSim typem, zastoupenym
v poctu 10 kust, jsou nizkopodlazni tficlankové tramvaje Astra o délce 20 metrti. Posledni
4 vozy nalezi typu Vario LF2/2 IN. Jedna se o dvouclankové obousmérné nizkopodlazni
tramvaje s délkou 23 metrd. Na linku 1 jsou v pracovni dny vypravovany tramvaje Astra, Vario
LF2/2 IN a zbyvajici potadi jsou obsluhovany ostatnimi typy tramvaji (v ptipadé vozi T3/Vario
ve dvojicich). O vikendu jsou na linku nasazovany bud’ s6lo vozy typt T3/Vario nebo Astra
a Vario LF2/2 IN. Linku 2 obsluhuji v pracovni dny tramvaje typt T3/Vario ve dvojicich, KT8
nebo K3. O vikendu jsou na ni vypravovany vyhradné solo vozy T3/Vario. Provoz na lince 4
zajistuji v pracovnich dnech i o vikendech vzdy tramvaje T3/Vario ve dvojicich, KT8 nebo K3.
Podil nizkopodlaznich tramvaji z celkového poctu vozidel je 69 %, takze vétSina spoji

poskytuje cestujicim bezbariérovou ptistupnost. (1)

Vozovna tramvaji je situovana na samém okraji sit€¢ tramvaji na Slovanech (spojuje
konce trati mezi kone¢nymi Slovany a Svétovar). T¢zka udrzba tramvaji vSak probihd v depu
na Karlové, které neni napojeno na kolejovou sit’, a tak je nutné prevazet tramvaje k vétSim
dilenskym opravam na silni¢nich podvalnicich. Toto feSeni znacné prodrazuje naklady

na udrzbu vozidel. (1)
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1.1.2 Trolejbusy

Trolejbusova doprava v Plzni dopliuje zékladni nosnou sit’ tramvaji o dals$i vyznamné
sméry. V soucasnosti je v provozu 9 dennich linek ¢isel 10 - 18 a jedna no¢ni linka N7 o celkové
délce 86,55 km. Nejvyznamnéjsi linka 16 spojuje sidlisté Doubravku a sidlist¢ Bory
pres centrum meésta. Na obsluznosti nejvétsi plzenské primyslové zony na Borskych polich
se podili z velké vétSiny také trolejbusy. Mezi dalsi ¢asti mésta obsluhované trolejbusy patii
Bozkov, Cernice, Doudlevce, Letna, Lobzy, Nova Hospoda, Slovany, Zatisi a taktéz jsou
provozovany trolejbusy k ustfednimu hibitovu. Trolejbusy taktéz spojuji plzeniské hlavni

nadrazi s Centralnim autobusovym nadrazim (dale jen CAN).

Na dvou linkach je vyuzivano pomocného pohonu, prvni zajizdi k nakupnimu
centru Cernice (dale jen NC Cernice) a druh4 obsluhuje samostatnou obec Letkov. Centralnim
prestupnim bodem trolejbusti jsou zastavky Mrakodrap, Goethova a Prokopova, lezici
u okruzni kfizovatky Mrakodrap. V téchto zastavkach je umoznén prestup mezi vS§emi linkami
vyjma linky 18, kterd ma jen doplitkovy charakter pro obsluznost priimyslové zény na Borskych
polich. U Mrakodrapu jsou v pozdnich vecernich hodindch zajistény rozjezdy spoju linek 12,
15 a 16. Taktéz jsou zde rozjezdy spoji vSech nocnich linek vcetné trolejbusové linky N7.
Prestupni vazby mezi trolejbusovymi a tramvajovymi linkami jsou pfedevSim v zastavkach
U Prdce, Hlavni nadrazi a Slovany. Na trolejbusovou linku 16 navazuji v obratisti Doubravka
piiméstské autobusové linky 52 - 54 ve sméru Cerveny Hradek, Dysina, Chrast a Busovice.

(1,2)

v

Slozeni vozového parku je uvedeno v kapitole 1.3.1. a podrobnéjsi informace o linkach

trolejbusti jsou v kapitole 1.3.3.

N 24

k fizeni trolejbusu. Zatimco k fizeni autobusu postacuje fidi¢sky prikaz skupiny D a k nému
prislusna profesni zpisobilost fidi¢e, pro fizeni trolejbusu je navic nutné ziskat Opravnéni
k tizeni drazniho vozidla - trolejbusu. Pti¢inou nedostatku fidi¢d trolejbusii je nepomér mezi
nové prichozimi zaméstnanci a témi, jenz pracovni pomér ukoncili. Bohuzel soucasna situace

na trhu prace pravdépodobné nepiinese v dohledné dobé zadné zlepsSeni. (5)

Technickou zékladnu pro deponaci a Wudrzbu trolejbusi ma PMDP jednu

z nejmodernéjSich na svété. Vozovna Karlov, oteviena v roce 2014, disponuje nejmodernéjSimi
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technologiemi. Stavéni trolejovych cest v celém aredlu je automatické, coz zna¢n¢ usnadiuje

praci provoznimu personalu. (1)

1.1.3 Autobusy

Autobusovych linek provozuje PMDP celkem 36 véetné piiméstskych a no¢nich linek.
Jejich souhrnna délka je 471,92 km. Kromé n¢kolika malo linek maji linky spiSe charakter
dopliikkovy a obsluhuji odlehlejsi ¢asti mésta. Z pohledu této prace jsou podstatné nasledujici

linky, které maji potencial, aby byly elektrifikovany. (1)

,.Spi¢kova* linka 22 je v provozu pouze v pracovni dny v dobach 4:30 - 8:30 a 13:00
- 16:00. Jeji trasa je Skoda VIII. brdna - Jizni predmésti - Doudlevce ETZ - Slovany - Jasminova
- Koterov. Nékteré spoje jsou vedeny pouze v trase Skoda VIII. brana - Slovany (- Jasminovd).
Naopak nékteré spoje od Koterova kon¢i uz na Slovanech. Intervaly se pohybuji mezi
5 az 30 minutami, v nejzatizen&j$im useku je v jizdnim fadu (dale jen JR) uvadéno vzdy 5 spoji
za hodinu. Témer celd trasa linky je vedena pod trolejovym vedenim. Nezatrolejovany jsou
pouze useky Koterov - Slovany, Doudlevce ETZ - Poliklinika Bory a obratisté¢ u VIII. brany.
Bez finan¢nich investic do infrastruktury by mohly byt na linku nasazeny trolejbusy
s pomocnym pohonem a zaroven by mohlo dojit k prodlouzeni linky az na Borska pole.
To by vyftesilo i ukonceni linky pod trolejemi, které jsou nutné pro dobijeni bateriovych
trolejbusti a zaroven by to posililo nabidku spoji na Borska pole. Uvazovat by se mohlo
1 0 CasteCném pretrasovani linky, jejim slouceni s autobusovou linkou 31 a s trolejbusovou
linkou 10. Diky elektrickému provozu linky 22 by tak fixni naklady za trolejovou infrastrukturu

byly rozpocitdny mezi vice spoju, tudiz by doslo k jejich snizeni na jednotku provozu. (3, 6)

Linka 27 jezdici od Mrakodrapu kolem zoologické zahrady na konecnou Sidliste
Kosutka mé ve Spickach pracovni dni interval 30 minut, v sedle a o vikendech 60 minut.
V letech 2015 - 2017 byly na lince béhem obdobi dvou let testovany zkusSebni bateriové
elektrobusy Skoda Perun 26BB, pro které byla v obratisti Sidlisté Kosutka zfizena dobijeci
stanice. Testovaci provoz vsak byl z pohledu PMDP vyhodnocen jako nepfilis vhodny a vozidla
byla vracena zpét vyrobcei. Piesto by mohla byt tato linka elektrifikovana s vyuzitim bateriovych
trolejbust, se kterymi ma naopak PMDP velmi pozitivni zkuSenosti. K tomu by bylo nutné
spojeni s linkou 14 u Mrakodrapu, aby bateriové trolejbusy mély moznost dobijeni trak¢nich
baterii v obratisti Sidli§t¢ Bory. Ob¢ tyto linky maji v pracovnich dnech velmi podobné

intervaly a isek bez troleji je priblizn€ 5 km. (3, 6, 7)
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Nejdelsi autobusovou linkou u PMDP je linka ¢islo 30 s trasou Borskd pole - Bory
- Slovany - Poliklinika Doubravka - Sidlisté KoSutka. Az na Borska pole jsou trasovany
jen nékteré spoje; zejména v sedlech pracovnich dnii a o vikendech konc¢i vétSina spoji
uz na Borech. Linka m4 intervaly ve Spickach pracovni dnd 10 minut, v sedlech pracovnich dnii
20 minut a o vikendech 15 minut. Nasazovany jsou na ni celotydné ¢lankové autobusy.
Vyhledové Ize ve vzdalené budoucnosti uvazovat o elektrifikaci alespon ¢asti linky, nebot’
v soucasnosti jsou tfi kratké oddélené useky této linky vedeny po stavajicich trolejbusovych
trasach. Spolu s linkou 30 by mohla byt elektrifikovana také linka 29, kterda ma Castecné
podobnou trasu, konkrétné¢ Borskd pole - Slovany - Doubravka, a intervaly ve Spickach

pracovnich dnit 30 minut a v ostatni dobé 60 minut. (3,6)

Malo frekventovand linka 31 s kratkou trasou Slovany - Hradisté je v provozu
pouze ve Spickach pracovnich dnl pfiblizné v intervalu 60 minut. Trasu o délce cca 3 km
obsluhuje jeden autobus, ktery vétSinu smény travi na konecné Slovany. Tento nepomér mezi
dobou jizdy a dobou prostoje je pric¢inou finan¢ni neefektivnosti této linky. Nevyhodou
pro cestujici je nutnost prestupu na Slovanech, protoze zadné piimé spojeni do centra Plzné
neexistuje. Jako feSeni se nabizi slouceni této linky s trolejbusovou linkou 10 nebo 13

s vyuzitim trolejbusti s pomocnym pohonem. (3, 6)

O elektrifikaci linek 33 a 40 se uvazuje jiz nékolik let. V podstat¢ se jedna o jednu linku,
rozdil spo¢iva v zajizdéni linky 33 k Fakultni nemocnici Lochotin (dale jen FN Lochotin). Linky
zacinaji v centru u Muzea a pokracuji v trase Namésti Republiky - Rondel - (FN Lochotin)
- Severka - Sidlisté Kosutka. JR obou linek je koordinovan do intervalu 10 minut ve $pickach
pracovnich dnti, pti¢emz linka 40 jezdi pouze v tomto obdobi. Linka 33 ma4 intervaly v sedle
pracovnich dnii 20 minut a o vikendech 30 minut. Ob¢ tyto linky by méla nahradit trolejbusova
linka 19 s trasou Sidliste Bory - Jizni Predmeésti - Mrakodrap - FN Lochotin - Sidliste Kosutka.
Uvazuje se i o vystavbeé nové silni¢ni komunikace z Roudné piimo pies areal FN Lochotin,
tim by se trasa z centra na KoSutku zkratila a zaroven by se zvysil pocet spoji obsluhujici
FN Lochotin. V navrhu je nékolik variant vystavby trolejbusové traté. V nejlepSim piipadé
by byla zatrolejovana celd trasa az na kone¢nou Sidlistée Kosutka, nebo naopak jen Cast trasy,

kdy by se vyuzivalo trolejbusti s pomocnym pohonem. (3, 6, 8)

Linka 41 s trasou (Krimice -) CAN - Vinice zabezpecuje obsluznost sidlist¢ Vinice.
Na toto sidlist€¢ méla pavodné vést tramvajova trat’, dosud je patrna uzemni rezerva. Stiedem

silnicni komunikace, vedouci na Vinice, prochdzi pas uvazované¢ho tramvajového télesa.
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V poslednich letech byla myslenka tramvajové traté na Vinice opét ozivena. Diky tramvaji
by Vinice ziskaly rychlé a komfortni spojeni s centrem meésta, na druhou stranu by v oblasti
sidlisté doslo ke zhorseni dostupnosti vefejné dopravy. Tramvajova trat’ by prochazela pouze
okrajem sidlist¢ a mnoha jeho obyvatelim by to prodlouzilo dochazkovou vzdalenost
k zastavkdm MHD. Linka ma v useku CAN - Vinice intervaly ve S$pi¢kach pracovnich dnt
7,5 minuty, v sedle a o vikendech 15 minut. Jako alternativa k tramvajim se nabizi elektrifikace
linky 41 v podobé trolejbusi. Timto fesenim by nedoslo ke zhorSeni dostupnosti MHD v této

oblasti a zaroven by mohla byt napojena i hlavni Zelezni¢ni stanice. (3, 6)

No¢ni provoz sestava ze tii zakladnich autobusovych linek N1, N2 a N3. Kazda
z nich je v urdité &asti vedena po trasich dennich trolejbusovych linek. Upravou tras,
dobudovanim kratkych spojovacich trati a trolejovych obloukli by mohlo dojit i k rozsifeni
elektrické trakce v nocnim provozu. V soucasnosti je jako no¢ni vedena pouze mén¢ vyznamna
trolejbusova linka N7 s trasou Mrakodrap - Nova Hospoda. Vyhodou rozsiteni trolejbusového
provozu
i na no¢ni linky by bylo mimo jiné i snizeni hlukové zatéze z provozu autobust. Pfi nasazeni
trolejbustt s pomocnym bateriovym pohonem by po tUpravé tras nocnich linek mohla
byt elektrifikovana linka N1 v trase Bory - Mrakodrap - Doubravka. Prodlouzenim trolejbusové
linky N7 od Mrakodrapu ptes Svétovar do Cernic by autobusovy noéni provoz byl omezen
pouze na linky N2 (Zadni Skvriiany - Bolevec) a N3 (Mrakodrap - Sidlisté Kosutka). Toho

je mozné docilit v soucasnosti s pouze minimalnimi finan¢nimi naklady. (3, 6)
1.2 Charakteristika trolejbusového provozu

Trolejbus je drazni nekolejové vozidlo s elektrickym pohonem pohybujici
se po pozemni komunikaci. Ridi se pravidly silni¢niho provozu, ale technicka zpUsobilost
vozidel i trati podléha draznimu ufadu. Pro fizeni trolejbusu je potfeba mit fidi¢sky prikaz
skupiny D (platny pro autobus) a prikaz zpusobilosti k fizeni drdzniho vozidla - trolejbusu.
V soucasnosti jsou trolejbusy v CR provozovany ve 13 méstech. Nejdéle trolejbusy jezdi prave

v plzeniskych ulicich, jejichz provoz byl zahajen uz za 2. svétové valky v roce 1941. (9)

Ekologicky Setrny provoz patii mezi jednu z hlavnich vyhod trolejbusového provozu
ve méstech. Trolejbus je pohanén elektrickym motorem, jehoz ¢innosti neni produkovéana zadna
zdravi Skodliva latka. Fyzickou vlastnosti elektromotoru je jeho vysoka ucinnost, ktera
se pohybuje okolo 90 %, coz oproti spalovacim motordm pouzivanych u autobusu,
kde je ucinnost pouze 35 %, znacné snizuje energetické naroky. Diky tomu maji trolejbusy
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vyrazn¢ niz§i naklady na provoz. Na druhou stranu pii ziskdvani elektrické energie
je v fad¢ ptipadi vyuzivano spalovani uhli v tepelnych elektrarnach, pti kterém se produkuji
Skodlivé emise, zejména CO,. Elektrickd energie vSak je ziskdvana i Setrn&j$imi zplsoby,
dokonce i z obnovitelnych zdroji. Zaroven je u elektraren pfi spalovani fosilnich paliv mnohem
ucinngji filtrovano vypousténi emisi, nez je tomu u spalovacich motorti. U trolejbust je také
mozné vyuzit diky elektromotoru rekuperaci. Pii elektrodynamickém brzdéni funguje
elektromotor jako generator, ktery produkuje elektrickou energii a kterou je za urcitych
podminek mozné vratit do napajeci soustavy trolejové sité nebo ji ulozit do trakénich baterii.
Provoz v ¢lenitém terénu zvladaji trolejbusy mnohem 1épe nez autobusy. Jizda do stoupani
je u trolejbustt mnohem dynamic¢téjsi a nemaji problém ani s rozjezdy ze zastavek v takovém
terénu. Oproti tramvajim vynika trolejbus mensi prostorovou a finan¢ni naro¢nosti na stavbu

trati véetn¢ obratist’. (9)

Nejvice viditelnou nevyhodou trolejbust je finanéné naroc¢na stavba trolejbusovych
trati, ale také vySsi pofizovaci cena trolejbusu oproti autobusu. Pfitom se miize zdat, Ze samotny
trolejbus neposkytuje jeho béznym uzivatelim zaddné vyhody oproti autobusiim. Vyhody
trolejbusové dopravy jsou na prvni pohled nepatrné. Napiiklad delsi Zivotnost karoserie
a levngj$i udrzba u trolejbust, coz vyvazuje vyssi pofizovaci cenu vozidla. Vysoké fixni
naklady se vSak rozdéli mezi jednotlivé spoje v pribéhu planované zivotnosti dopravni cesty.
Tim se diky nizkym variabilnim nékladiim dostava trolejbus (pfi rozumnych intervalech
na vystavénych tratich) na celkové naklady shodné s autobusy. Nutné je vsak kalkulovat
1 se snizenim ekologické a hlukové zatéze, coz je dalsi ptinos pro kvalitu Zivota ve méstech.
Negativnim faktorem je zavislost trolejbusi na trolejovém vedeni, oproti tramvajim maji vSak
jizdni dréhu o néco vice flexibiln&jsi. V ptipadé vyluk ¢i mimotadnosti v provozu je potieba
zavadét ndhradni autobusovou dopravu. Toto feSeni je vSak mozné eliminovat urcitym podilem
trolejbusti s ndhradnim zdrojem pohonu. V piipadé plzeniskych trolejbusti je zastoupeni téchto

v

vozidel na nejvyssi urovni v CR a odpadé tak nutnost mit ve vozovém parku rezervni autobusy.

Dalsi omezeni trolejbusii vychazi z konstrukce trolejového vedeni - vyhybky, kiizeni
a dokonce i1 oblouky musi trolejbus projizdét snizenou rychlosti. Ale naopak trolejbus vynika
dynamickym a plynulym zrychlenim i zpomalenim, takze vyslednd cestovni rychlost

je srovnatelna s autobusem. (5, 9)
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1.2.1 Charakteristika vozidel

Trolejbus je charakterizovan pouzitym elektromotorem a trakéni vyzbroji. Motory
se v soucasné dob¢ pouzivaji tfifaizové asynchronni, fizené trakénimi stfida¢i zménou
frekvence. Asynchronni elektromotory trolejbusu poskytuji znacny vykon, soucasné trolejbusy
jsou schopné dosahnout pii rozjezdech nebo brzdéni zrychleni a zpomaleni az 2 m-s™.
Nevyhodou téchto vlastnosti motoru je velky kroutici moment, ¢emuz musi byt pfizptisobeny
prevodové poméry mezi motorem a hnaci napravou. Obvykle se u hnacich naprav trolejbusii
vyuziva redukci v nabojich kol. Pfi pouziti autobusovych karoserii, véetné¢ hnacich néprav,
tak po ujeti urcitého poctu kilometrit dochéazi k destrukei diferencialti, protoze hnaci népravy

autobusil nejsou na takto vysoké prenosové sily dimenzovany.

Rozsah otacek elektromotoru ovliviiuje velikost dodané elektrické energie, na rozdil
od spalovacich motorti, které dokazi pracovat pouze v omezeném rozsahu otacek. Z tohoto
divodu nedisponuje trolejbus pievodovkou. Velikost dodavané elektrické energie
elektromotoru reguluje elektrickd trakéni vyzbroj. U starSich typt trolejbust byla regulace
odporova. Pres jizdni pedal se ovladal kontrolér, ktery vyrazoval jednotlivé odporové stupné.
Pfi nizkych rychlostech tak elektricky proud prochazel pres vétSinu odporovych stupnd,
ve kterych se preménoval na teplo. Dochazelo tak k velkym energetickym ztratdm. To pomohla
vyfesit tyristorova pulsni regulace. Velikost elektrické energie u ni je fizena polovodiCovym
pulsnim méni¢em ovladanym fidicim regulatorem. Nynéjsi elektrické vyzbroje sestavaji

z trak¢niho stiidace, ktery je fizen zménou frekvence. (9)

Odbér elektrické energie z dvoupdlového trolejového vedeni je zajistén pres sbéraci
soustavu. Ta sestava ze dvou tyCovych sbéract pripevnénych k zakladn¢ na stiese trolejbusu.
Sbérné tyce jsou slozeny ze dvou dilt. Spodni kovovy dil je ukotven k to¢né€ na zakladné, proto
je mozné se sbéracem otacet do stran. Pro dobrou ,,spolupraci® s trolejovym vedenim je horni
dil sbéraci ty¢e vyroben z laminatu. Diky laminatu je ty¢ pevna a zaroven pruzna, dobie
tak reaguje na zménu sméru troleje. Nevyhodné kovové sbérné tyce, které byly tézké a malo
pruzné, jsou uz dnes v CR nastésti minulosti. Sbéra ty¢ je na svém konci vybavena sbéraci
hlavici, u které je nejdilezitéjsi tvar a provedeni smykadlové botky. Do botky se zasouva
grafitovad vlozka, ktera pak hladce klouze po médéném trolejovém dratu. Dostateény pfritlak
sbérmé tyce k trolejovému dratu vytvaii pruziny umisténé u tocny sbérace. Pritlakova sila
se pohybuje v rozmezi 90 - 150 N v zavislosti na natazeni pruzin. Proti poskozeni trolejového

vedeni ptfi vypadku sbérnych ty¢i jsou na zadnim cele trolejbusu instalovany stahovaky.
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Stahovak je se sbérnou tyCi propojen stahovacim lanem, které je ve stahovaku navijeno
na kotou¢ pomoci malé pruziny. Pti vypadku sbérné tyCe z troleje natazena pruzina stahovaku
zajisti navinuti stahovaciho lana a tim stazeni sbérné ty¢e pod uroven trolejového vedeni.
U trolejbusti vybavenych pomocnym zdrojem pohonu pro jizdu mimo trolejové vedeni
je pro usnadnéni praci fidi¢e pouzita poloautomaticka sbéraci soustava. Ta se od klasické
soustavy odliSuje absenci stahovaku, ktery je nahrazen prostym navijadkem. Jeho ucelem
je pouze navijet stahovaci lano. Samotny pohyb sbérnych ty¢i je zajistén pomoci vzduchovych
valct, kdy pti vypusténi vzduchu z valce dojde k vysunuti sbéra¢e smérem vzhiru. Naopak
stazeni sbérade zajisti napInéni valce vzduchem. Ridi¢ takto miZe pomoci tladitka ovladat
pohyb sbérnych ty¢i. Pti vypadku sbérné tyce z troleje da povel k jejimu stazeni na stfechu

vozidla fidici jednotka na zdkladé vyhodnoceni informaci z ¢idla na sbérné tyci. (9, 10)

Problémem trolejbust je, jak jiz bylo zminéno vyse, jejich zavislost na trolejové draze.
Sbéraci soustava jim sice umoziuje vychylit se od trolejového vedeni az 4,5 metru
na ob¢ strany, nicméng pii nutnosti vétSiho vzdaleni od troleje neni zajisténa jeho dosazitelnost.
V bézném provozu miize jit o mimotradné udalosti, napiiklad nehody vozidel silni¢niho

provozu, nebo planované uzavirky naptiklad opravy pozemnich komunikaci.

Dalsim problémem se stava poskozeni trolejového vedeni, coz mize vést az k jeho
nesjizdnosti a je nutné ho co nejrychleji opravit. Poniceni trolejového vedeni se obcas stane
pti vypadku sbérnych ty¢i trolejbusu nebo vjetim vozidel s vétsi vyskou pod trolejové vedeni
(naptiklad snizené prijezdné vysky v podjezdech). V piipadech mimotadnych udélosti nebo
poskozeni trolejového vedeni pak nastava vyluka provozu trolejbust, kterd se pohybuje v fadu
n¢kolika minut az hodin. Po tuto dobu je nutné zajistit nadhradni autobusovou dopravu,
coz navysuje provozni naklady, a jeji provoz mize byt nepravidelny. K negativnimu stavu
v zimnich mésicich dochazi pti vytvoreni ndmrazy na nékterych usecich trolejového vedeni.
Soucasné, elektronikou vybavené, trolejbusy maji ob¢as zavazny problém za takovych
podminek spravné fungovat. Jizda po namrzlém trolejovém vedeni zpusobuje vypadky
pomocnych pohontl, Skubavy chod trakéniho motoru nebo dokonce az tplné zastaveni vozidla.
To nastava pfi silné vrstvé ndmrazy na troleji, kdy sbéraci hlavice ztraci vodivy kontakt
s napajenou ¢asti vodi¢e. ReSenim piedejit takovému stavu je nanaseni antimrznouci smési
na trolejovy drat s vyuzitim specidlnich sbéracich hlavic u, za timto ucelem, vyclenéného
trolejbusu. Nebo druhym feSenim je nasazeni trolejbusi s pomocnym pohonem, které jsou

schopné prekonat namrzI¢é iseky bez nutnosti napajeni z troleje. (5, 9)
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Tato negativa mohou pomoci eliminovat trolejbusy vybavené pomocnym zdrojem
pohonu. Ten existuje ve dvou variantach. V trolejbusu mize byt zabudovan mensi spalovaci
motor trvale spojeny s generatorem, ktery produkuje elektrickou energii misto jejiho odbéru
z trolejového vedeni. U takovych trolejbust se uvadi, ze jsou vybaveny pomocnym
dieselagregatem. Nevyhodou tohoto feseni vSak trolejbus ptichazi o vétSinu svych prednosti.
Pii jizd¢ na dieselagregat je znacné snizena rychlost jizdy trolejbusu, protoze generator
nevytvari tolik elektrické energie, kolik by trolejbus mohl odebrat z trolejového vedeni.
Zejména je patrné snizeni rychlosti v ¢lenitém terénu. Z ekologického hlediska timto feSenim
trolejbus pfichazi o bezemisni a bezhluény provoz. Také finan¢ni naklady zna¢né vzrostou,
spotiebovava fosilni palivo. Navic vétSina pouzitych dieselagregatti je koncipovana pouze jako
pomocny pohon. Proto v pfipadech vyuzivani dieselagregatt téchto vozidel i k pravidelnym
jizdam na linkach, které jsou z ¢asti trasy vedeny i mimo trolejové vedeni, dochéazi po delsi
dob¢ provozu Casto i1 k destrukcim riznych ¢asti dieselagregatu. Ty je poté nutno za vysoké

finan¢ni naklady opravovat a v nékterych ptipadech je vyménit za nové. (5)

Druhou variantou pomocného pohonu jsou trakéni baterie. Ty mohou byt dobijeny
prabézné za jizdy vozidla z trolejového vedeni nebo pii stani vozidla v zastavkach ¢i obratistich.
Na pouzitém typu a kapacité baterii zavisi vyuziti tohoto pomocného pohonu. Objednavatel
vozidla si mize zvolit jaky ucel a dojezd od baterii pozaduje, podle tohoto pozadavku se zvoli
vhodny typ baterie a jejich kapacita. Dojezd pfi jizd€ na baterie se pohybuje v rozmezi nékolika
stovek metrii az po cca 15 km. Vyuziti jizdy na bateriovy pohon mize byt za ucelem
manipulacnich jizd v depu (v piipadé absence trolejového vedeni), pifi mimotadnostech
v provozu, na vylukovych objizdnych trasich a také na vybranych usecich linek,
kde se nevyplati stavét trolejové vedeni. Je vhodné si pfedem stanovit pozadovanou vzdalenost,
na kterou budou tyto trolejbusy vyuzivat bateriovy pohon a za jakym ti¢elem (jen ob¢asn€ nebo
denn¢). Miize se jednat napiiklad pouze o nouzové feSeni v pripadeé pouziti superkapacitorti.
Pak je trolejbus schopen ujet fadové stovky metrd, to je mozné vyuzit pro objeti prekazky
v provozu nebo pii vypadku napdjeni elektrické energie s cilem dojet alespont do nejblizsi
zastavky. U PMDP je bateriovym pohonem vybaveno 16 trolejbusti Skoda 26 Tr Solaris (délka
12 metr). Ty jsou v tomto ptipad¢ koncipovany na kazdodenni provoz s garantovanym
dojezdem na baterie az 12 km minimalné po dobu 7 let od vyrobeni. Kapacita baterii se béhem
jejich zivotnosti snizuje, proto jsou tyto vozy schopné ujet na baterie vzdalenost az 25 km.

Po uplynuti vyse uvedeného obdobi jiz vyrobce negarantuje vétsi dojezd a bude nutné baterie
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vymeénit za nové na naklady provozovatele. V porovnani s dieselagregatem vsak jde i1 presto
o financné méné narocné feseni. BEhem obdobi zivotnosti baterii je neni nutné zadnym
zpusobem udrzovat a provozni ndklady tvofi pouze spotiebovanad elektricka energie,

kde vsak puasobi i rekuperace, ktera je prednostné vyuzivana k dobijeni baterii. (5)

1.2.2 Charakteristika trati

Nasledujici podkapitoly se zabyvaji jednak napajeci soustavou dopravni sité
pro trolejbusy, jednak samotnym trakénim vedenim a sbéra¢i proudu, které dodavaji
elektrickou energii do vozidel a kone¢né armaturami a spravnou technikou jizdy ptes trolejové

armatury, resp. po trolejovém vedeni.

Napajeci soustava

Trolejbusova trat’ sestava ze samotného trolejového vedeni a napajeci soustavy. ,,Cesta“
elektrického proudu zac¢ind v ménirné. Stiidavy elektricky proud je odebiran z bézné distribuc¢ni
sit¢ a v ménirné je usmémén na proud stejnosmérny. Napéti v trolejovém vedeni
je ve starSich trolejbusovych provozech 600 Vss, v nové budovanych systémech se jiz zavadi
napéti 750 Vss ¢imz jsou sniZzeny ubytky napéti v troleji. K udrzeni co moznéd nejvice
konstantniho napéti v troleji, je cela trolejova sit’ rozdélena do jednotlivych napajenych tseki,
které jsou oddéleny izolovanymi usekovymi déli¢i. Idedlni délka napajenych tusekt
je 500 az 1 000 metrt, diky tomu je napéti v siti rozdéleno rovnomérné. Od ménirny je proud

k jednotlivym usekim veden napajecimi kabelovymi trasami vedenymi obvykle pod zemi. (11)

Dvoupolové trolejové vedeni je tvofeno dvéma médénymi vodi¢i obvykle o prifezu
100 mm®. Vodi&e jsou pies pruzné zavésy piipevnény k piiénym ocelovym lanim, které jsou
uchyceny na podpérach, nebo je také mozné pouzit vylozniky. Jako podpéry se vétSinou
vyuzivaji ocelové nebo betonové stozary ukotvené do zemé v hloubce 2 metry. V méstské
zastavbe¢ se vyuzivaji i zavésy na domech; ty jsou ukotveny pomoci Sroubil do zdiva budov.
Trolejové vedeni ma dvojitou izolaci. Mezi sebou jsou odizolovany oba trolejové vodice

(polarity), a zaroven i pficna lana nebo vylozniky se sloupy nebo domovnimi zavésy,

tak je trolej izolovéana vici zemi. (11)

V nékterych trolejbusovych provozech se projevuje nedostatecna kapacita méniren.
Pti silném provozu trolejbusii, tak dochazi ke kratkodobym vypadkiim napéjeni elektrickym
proudem. V téchto piipadech je bud’ nutné uvazovat o stavbé nové podpiirné ménirny, nebo

o modernizaci napdjeci sité. Trolejovou sit’ je mozné 1épe roz€lenit na jednotlivé izolované
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napajené useky, rozd¢lit ji na vic tisekli s novymi napajecimi kabelovymi trasami. Nebo také
modernizaci elektrickych zafizeni samotné ménirny, aby na jejim vystupu mohl byt zvétSen

odbér elektrické energie. (10)

Trolejové vedeni a shérace

Trolejovy vodi¢ je s pruznym zavésem prichycen svorkou. Na pfimych tratich jsou
svorky kratkych délek, v obloucich jsou svorky delsi. Trolejovy oblouk je vlastn¢ spise
mnohothelnik. Svorky o délce az 3 metry jsou zakiiveny do obloukovych tvari, mezi
sousedicimi svorkami je vSak trolejovy drat v roving. V zatackach s velkym uhlem odboceni
je trolejovy oblouk tvofen mnoha dlouhymi svorkami, proto na prvni pohled vypada jako
dokonaly oblouk. Pfi navrhovani obloukti je potieba se vyvarovat malému poctu obloukovych
svorek s velkymi rozestupy. Trolej je pak tvorena né¢kolika prudkymi zalomenimi. Trolejbus
musi takovy oblouk podjizdét nizkou rychlosti, protoze pfi prijezdu sbéraci tyce svorkou
je vlivem odstfedivé sily ptisobici na sbéra¢ veden mimo trolejové vedeni a dojde tak k jeho
vypadku. Lamindtové sbérace pomohly zvysit rychlost prijezdu trolejbusu trolejovymi
oblouky. Dfive pouzivané celokovové sbérné tyCe vzhledem k vys$i hmotnosti mély vétsi

odsttedivou silu, a proto pfi prijezdu obloukem musel trolejbus zna¢né snizit svoji rychlost.

(10, 11)

Trolejové armatury

Nedilnou soucésti trolejového vedeni jsou vyhybky a kiizeni, odborné nazyvané
armatury. Ty jsou dvojiho technického provedeni. Podvésné armatury jsou tvofeny
nepierusenym trolejovym dratem, pod ktery je zavéSena samotna konstrukce vyhybky nebo
ktizeni. Z toho plyne nevyhoda snizeni rychlosti prijezdu trolejbusu pii najizdéni na podvésnou
konstrukci. Snizeni rychlosti je pak zejména patrné pfti jizdé do odbo¢ného sméru, kde je trolej
podvésné vyhybky prudce zak¥ivena a prijezdna rychlost je do 15 km-h™'. Vyhodou je moznost
vytvarovat armatury do potiebnych obloukli nebo smérti a pii vypadku sbérné tyce neni
trolejové vedeni obvykle viibec poskozeno, protoze je uchyceno robustnéjs§im zptisobem.
podvésny systém. Nové armatury jsou tahové, kdy je trolejovy drat prerusen a na n¢j je tahem
zavéSena samotnd vyhybkova konstrukce. Takovy systém umoznuje prijezd trolejbusu
mnohem vys$§imi rychlostmi. V pfipadé vyhybek na rovnych usecich nemusi trolejbus viibec

snizovat rychlost. Tahové rozjezdové vyhybky je mozné projizdét rychlosti az 50 km-h™. Tato
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rychlost vSak zavisi na uhlu odboceni jednotlivych trolejovych stop. Nejvyssi prijezdné

rychlosti dosahuji vyhybky s thlem odboceni 5°. (10, 11)

Ovladani vyhybek probiha dalkové radiovym signalem. Nastavit lze az Ctyfi odlisné
frekvence proto, aby u kfizovatek s vétsSim poctem vyhybek nedochazelo k ptestaveni vice
vyhybek najednou. Ty jsou totiz pomémné blizko od sebe a jednou frekvenci by doslo
k prehozeni i1 dal$i, coz by ¢inilo problém prijezdu trolejbusu v jiném sméru. Pokud je potieba
prestavit konkrétni vyhybku do opa¢ného sméru nez je jeji aktudlni poloha, fidi¢ stisknutim
k ni piislusného tlac¢itka (¢isla nebo barvy) vysle signal k vyhybce. Ridici systém vyhybky
pak po zachyceni signalu ptestavi jazyky do pozadované¢ho sméru. Poloha jazyki je znadzornéna
Sipkou na displeji, ktery je zaveéSeny pobliz vyhybky na pfi¢éném lanu. I pfes Ctyfi zavedené
signaly je problém, zvlast¢ v rozsahlejSich trolejbusovych systémech s mnoha spletitymi
ktizovatkami, v podobé nechténého podhazovani vyhybek okolnim vozim. Tento problém
pak nastava ve vozovnach v mnoha trolejbusovych provozech, protoze je v téchto arealech
trolejova sit’ rozvinuta do tady trolejovych stop a vétSina vyhybek je umisténa od sebe
na dohled. V takovém piipad¢ musi kazdy trolejbus jet po plose vozovny jednotlivé, jinak hrozi

podhozeni vyhybky druhému trolejbusu. (10, 11)

Resenim je automatické stavéni vyhybek. Plzefiskd trolejova sit’ je vybavena
se vice soustfedit na okolni provoz misto toho, aby museli vé€novat pozornost postaveni
a prestavovani vyhybek. Princip spoc¢iva v instalaci ¢idel na trolejovém vedeni. Prvni ¢idlo musi
byt umisténo v dostate¢né vzdalenosti pred vyhybkou, tato vzdalenost zavisi na rychlosti, jakou
se v useku pied vyhybkou pohybuje trolejbus, aby se vyhybka stihla vcas piestavit. Pro spravné
nastaveni vyhybek ma kazdéa trasa svij kod. U kazdé linky je kodu nékolik, kazdy smér
ma sviij, dale jsou zde i variantni trasy linky, vyjezdové a zatahové trasy z/do vozovny, objizdné
trasy (vcetné ukonceni v jiném obratisti) v pfipadé mimoradnosti. Mimo to jsou k dispozici
i nestandartni trasy pro manipulacni piejezdy i otaeni po bézné nepouzivanych trasach. Pokud
jede trolejbus dle JR, tak nastaveni kédu trasy je automatické dle palubniho poéitace. V piipadé
jizdy mimo bézny jizdni fad (mimotadné odklony, manipulacni jizdy) musi kéd trasy nastavit
fidi¢ manualné. Kdyz trolejbus vjede pod prvni ¢idlo, tak dojde k nacéteni kodu trasy, podle
kterého je uréeno postaveni vyhybky a piipadné k jejimu prestaveni. V tomto momentu
je vyhybka zablokovana a jiné vozidlo ji pfehodit uz nemtze. Poté, co trolejbus projede

vyhybkou, je kod trasy nacten druhym cidlem, tim se trolejbus z vyhybky odhlasi a uvolni
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ji tak dalSimu trolejbusu. Pokud jedou dva trolejbusy za sebou, je druhy viz zarazen do paméti

fidiciho systému vyhybky a po jejim uvolnéni prvnim vozem dojde k pfestaveni vyhybky. (5)

Technika jizdy

Rychlost jizdy trolejbust pod trolejovym vedenim je negativn€ ovlivitovana prijjezdem
pres trolejové armatury. VIiv na snizeni rychlosti jizdy ma umisténi a technické provedeni
trolejové konstrukce. Vyhybky podvésné konstrukce neni vhodné umistovat na pfimé trati.
Trolejbus pak musi zpomalit z tratové rychlosti na pfiblizng 25 km*h™', coz miize byt propad
rychlosti o polovinu. Pii jizdé do odbo&ného sméru dokonce az na 15 kmh”. Potom musi
trolejbus zase zrychlit a opét zpomalit pred dalsi vyhybkou nebo kiizenim. To prodluzuje jizdni
doby a zvySuje spotfebu elektrické energie. Naopak pii pouziti tahové konstrukce neni
v piipad¢ rozjezdovych vyhybek zadny propad rychlosti a trolejbus muze zacit zpomalovat
neumoziuji jizdu vyssi rychlosti, je rozdil v rychlosti jizdy ptes podvésné a tahové konstrukce
minimalni. Proto na takovych kifizovatkdch nemé konstrukce armatur vliv na rychlost.
Pti navrhovani trolejovych konstrukci je vhodné umistit armatury na mista, kde trolejbus musi
snizit rychlost vlivem okolniho provozu. Napftiklad rozjezdovou vyhybku umistit pred zastavku
MHD, ve které trolejbus zastavuje a stejné¢ musi brzdit. Pak jsou na kratkém useku mezi
zastavkou a kiizovatkou dvé trolejové stopy pro jeden smér zaroven. Kdyby na stejném miste
byla podvésnd vyhybka umisténa az mezi zastavku a kiizovatku, musi se trolejbus ze zastavky
rozjet, snizit rychlost do vyhybky, opét zrychlit a opétovné brzdit pied kiizovatkou. Dalsi
moznosti je umisténi vyhybky az tésné pred kiizovatku, ale potom neni mozné predjizdéni
trolejbust, i kdyz je pro kazdy smér samostatny jizdni pruh. Pii obméné trolejového vedeni

by se mé¢lo postupovat s cilem odstraiovani propadii rychlosti a problémovych mist. (5)
1.3 Analyza stavajiciho trolejbusového provozu v Plzni

Vozidla zabezpecujici provoz na plzenskych trolejbusovych linkach se fadi mezi
nejmoderngjsi v CR. Cely vozovy park je od roku 2018 sloZen pouze z nizkopodlaznich vozidel
vybavenych plosinou pro nastup imobilnich cestujicich. K zajisténi plynulého provozu
bez vyraznéjsich vlivi mimofadnych udalosti a vyluk je vice nez polovina vozidel
vybavena pomocnym pohonem. Udrzba vozidel probiha v nejmoderndji vybaveném depu
na Karlové, kde je i dostatecné¢ naddimenzovand deponovaci kapacita pro piipad rozsifeni

vozového parku. (1)
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Trolejova sit’ v Plzni patiila od zagatku k nejpokrokovéj§im na tuzemi dnesni CR diky
pouzitému pruznému zaveésu troleje a modernich Svycarskych trolejovych armatur.
V poslednich letech probihd vyména podvésnych trolejovych armatur za tahové a tim zvySovani
rychlosti prujezdu kiizovatkami. Ale stidle dochdzi na mnoha mistech ke zbytecnému
zpomalovani trolejbust pfi prujezdu pres vyhybky. Do budoucna by bylo dobrym fesenim
stanovit si pofadi dulezitosti vymény armatur za tahové. Dnes jsou ménény i armatury
na mistech, kde vyména nema pfili§ velky vliv na zvyseni rychlosti. Naopak na mnoha mistech
podvésné vyhybky zptsobuji velky propad rychlosti a jejich vyména by znac¢né zrychlila
trolejbusovy provoz. Pro usnadnéni prace fidica trolejbust je ovladani vyhybek automatické
dle trasy linky. Automaticky probihd i nastaveni vyhybek v depu piimo na konkrétni predem

zvolenou odstavnou stopu. (5)

1.3.1 Stav vozového parku

Vozovy park PMDP sestava z celkem 93 trolejbusii nékolika typti a provedeni a zaroven
je jednim z nejmoderngjsich v CR. Velkou vyhodou oproti jinym trolejbusovym provoziim
v CR je vozovy park slozeny z 65 % vozii s pomocnym pohonem, coZ je patrné z Obrazku 1.
Toho je vyuzivano na dvou linkéch pfi jizdé v koncovém useku mimo trolejové vedeni. Nejvetsi
vyznam ma vsak pouziti pii mimotfadnych udélostech a pii vylukach, kdy neni potieba
zaloznich autobusti. Napiiklad pti vypadku dodavky elektrického proudu nebo zavadé
na trolejovém vedeni jsou v provozu alespon nékteré spoje, na které jsou nasazeny vozy
s pomocnym pohonem. Vyprava trolejbust je feSena tak, aby na kazdé lince byl urcity pocet
téchto vozidel. Tim je zachovan provoz alesponi n¢kolika spoji a nedochézi k ,,aplnému

kolapsu‘ dopravy.

Pomocny pohon u trolejbusd PMDP

Baterie Bez
27% pomocného

pohonu
35%

Dieselagregat
38%

Obrazek 1 Podil trolejbust vybavenych pomocnym pohonem ve vozovém parku PMDP
Zdroj: autor s vyuzitim (1)
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Vsechny plzefiské trolejbusy byly vyrobeny ve Skodé Electric v Plzni Doudlevcich

s vyuzitim karoserii vyrobct Irisbus a Solaris. VétSina z nich ma zabudovén zdroj pomocného
pohonu, dieselagregat nebo trakéni baterie, a nckteré nedisponuji zaddnym pomocnym
pohonem. Soélo trolejbusy 24 Tr Irisbus jsou zastoupeny v poctu 23 vozl a vSechny maji
dieselagregat pro obsluhu linek mimo trolejové vedeni. Druhym typem so6lo vozu
je 26 Tr Solaris, kterych je v provozu celkem 42 kust. Z tohoto poctu je:

* 22 bez pomocného pohonu,

* 2 trolejbusy s dieselagregatem,

* 18 vozli ma zabudovano trakéni baterie.
Clankovych trolejbusii 25 Tr Irisbus je 5 a maji zabudovan dieselagregat. Poslednim typem
trolejbusu ve vozovém parku jsou ¢lankové trolejbusy 27 Tr Solaris, kterych PMDP vlastni
celkem 23 vozi:

* 5vozi vybavenych dieselagregatem,

e 7 s trakénimi bateriemi,

* 11 trolejbust je bez pomocného pohonu.
Trolejbusy 27 Tr Solaris dodané v letoSnim roce, jedna se o jiz zminénych 7 vozl s trakénimi
bateriemi, jsou plné klimatizované tedy vcetné salonu cestujicich. Coz jisté zvySuje komfort
prepravy pro cestujici. Pocty vypravovanych vozidel na jednotlivé linky jsou uvedeny

v Tabulce 1. (1, 5)

Tabulka 1 Pocty nasazenych trolejbusi na linkach k 4. 3. 2019

Z toho s pom. Z toho
pohonem ¢lankovych

Linka  Spitka Sedlo  Vikend

16 /17 17 12 11 - 17
18 2 - - - 1
Celkem 67 43 34 12 24

Zdroj: autor s vyuzitim (14)
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Nedostatecné jsou vSak ve vozovém parku trolejbusi PMDP zastoupena c¢lankova
vozidla. Ve stavu je 28 ¢lankovych trolejbusti, z nichz vzdy jedno az dvé vozidla se nachazeji
v dilnach na udrzbé nebo oprave. Jelikoz vypravenost ¢lankovych trolejbust je v pracovni dny
24 vozidel, zbyvaji ¢tyfi zalozni vozidla. I tak se obcCas stane, Ze musi byt do provozu nasazen
s6lo viz misto ¢lankového, coz Cini kapacitni problémy na nékterych spojich. Pro ptipadné
budouci dal$i kapacitni posileni provozu nasazenim c¢lankovych vozli neni vytvorena

dostate¢na rezerva. (5)

Udrzba vozidel je na velmi dobré urovni. V pravidelnych Ihitach probihaji technické
kontroly vozidel v modernim dilenském zazemi. Po najeti stanoveného poctu kilometrického
probéhu je kazdy vz ptistaven na dilenskou prohlidku a jeho jednotlivé ¢asti jsou opravovany
nebo ménény za nové. Podle poctu ujetych kilometrt se provadi stiedni nebo velka prohlidka.
Témto stupnim oprav nalezi i mnozstvi oprav provadénych na vozidlech. O Cistotu interiéru
vozidel se staraji pracovnici uklidu vozidel, pro dukladngjsi ocistu je k dispozici tzv. hala

vvvvvv

prochazi procesem umyti exteriéru kazdy sudy kalendaini den. (5)

Obnova vozového parku probihd postupnym piiméfenym tempem, pricemz starsi
trolejbusy vybavené dieselagregatem jsou postupné¢ nahrazovany novymi jiz vybavenymi

trak¢énimi bateriemi. (5)

1.3.2 Stav trati

O technicky stav trati plzeiiské trolejové sité se staraji pracovnici udrzby vrchniho
vedeni a méniren. Samotnou délkou sité zaujima v CR 2. misto s celkovou délkou 62,5 km trati.
Trolejové vedeni je na vSech tratich provedeno pruznym zavésem, trolejové armatury jsou
podvésného i tahového systému. Ovladani vyhybek je automatické dle nastaveného kody trasy.
Pro deponovani i udrzbu vozidel je uréena vozovna Karlov, oteviend v roce 2014. Pivodni
vozovna v Cukrovarské ulici je odpojena od sité a v jedné hale je planovano ziizeni muzea

MHD. (1)

Sit’ je pomérné rozsifend do vSech sméri, na kfizovatkach jsou vybudovany i trolejové
stopy pro sméry, které se v bézném provozu nevyuzivaji. Proto v piipadé mimoradnych udalosti
nebo planovanych vyluk lze linky operativné odklonit z jejich pravidelné trasy. Objizdné trasy
jsou predpfipraveny i v palubnim pocitaéi, tak dojde i ke spravnému prestaveni vyhybek

na alternativni trase linky. Na tratich do Bozkova, Cernic a Nové hospody je i n&kolik

30



nacestnych smycek, kde jsou ukonceny vybrané spoje linek a pripadné v nich lze ukoncit
mimofadné i spoje za normalnich okolnosti pokracujici az do koncové smycky. V centru mésta
se nachazi na Americké ulici okruzni ktizovatka, nazyvana podle prilehlého domu Mrakodrap,
ze které jsou vedeny trat¢ do Ctyf smérd. Trolejové vedeni je pfizpisobeno k jizde

z kteréhokoliv sméru do vSech ostatnich, a zaroven tuto okruzni k¥izovatku je mozné vyuzit

wewvr
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zavaznych poruch, které viak bé&Zny provoz pfili§ neomezuji. Ridi¢i musi dbat na spravné
prestaveni automaticky stavitelnych vyhybek, aby nedoslo k poskozeni trolejového vedeni
v tomto misté. Pokud na této kfizovatce dojde k zavad¢ na trolejovém vedeni nebo vozidla,
pak je negativné narusen provoz téméf vétSiny trolejbusovych linek v siti. V provozu je vSak
tato okruzni ktizovatka velkym pfinosem, z diivodu moznosti ukonceni posilovych spoji
z kteréhokoliv sméru a naptiklad pti mimofadnych udélostech se pak nabizi rozdéleni dotené
linky na dvé provozn¢ oddélené Casti. Pozitivni efekt se projevuje v moznosti zajistit plynulé

operativni fizeni provozu s co mozna nejmensim narusenim poskytovanych sluzeb. (5)

Kvalita provedeni konstrukce trolejového vedeni je vcelku v dobrém stavu.
Jiz od zacatku budovani trolejové sité se v Plzni pouzival pruzny zavés Svycarského systému
Kummler Matter. Vyhybky i kiizeni byly dfive vSechny podvésného typu, uz nékolik desitek
let dalkove ovladané. V roce 2008, kdy byla oteviena nové zrekonstruovana okruzni kiizovatka
Mrakodrap, byl zaveden systém automatického stavéni vyhybek VETRA. Podvésné armatury
jsou v pribéhu poslednich 15 let nahrazovany tahovymi. Stale vSak se vSak v siti nachazi
mnoho kiizovatek s podvésnym systémem. Na nckterych kiizovatkach star§i podvésné
armatury nebrani plynulému provozu a mohly by se ponechat i do dalSich let. Do této skupiny
patii trolejové konstrukce na ktizovatce ulic Tylova a Kopernikova, na Anglickém nabftezi,
nacestné smycky Cdstkova i Tyrsiiv most. Zbyte¢né se jevi také vymény starych armatur
ve smyckach za nové vyhybky, kde slouzi pouze k predjizdéni trolejbusi a neni nezbytné

zde zvysSovat rychlost prijezdu vozidel. (5)

Omezujicimi prvky v plzenské trolejové siti jsou zvlast¢ vyhybky nebo kiizeni
uvedené v Tabulce 2 a vyznacené do schématu trolejového vedeni na Obrazku B1 v Ptiloze B.
Vsechny jsou jesté podvésné konstrukce a pro zrychleni jizdy trolejbusii by byla vhodna jejich
nahrada tahovymi konstrukcemi. Bohuzel v poslednich dvou letech vyména armatur neprobiha
systematicky a na mnohych mistech dochazi ke zbytecnym investicim do trolejové

infrastruktury bez zadnych zlepseni v samotném provozu. (5)
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Tabulka 2 Piehled nedostatki v trolejové siti PMDP

Linka Umisténi Ulice
12 rozjezdova vyhybka do smycky Zatisi Domazlicka
12 sjezdova vyhybka a kiizeni ze smycky Petrohrad Lobezska
10,13 rozjezdova vyhybka do smy&ky Cechurov Nepomucka
1 ; Oi 4 rozjezdova vyhybka, kiizeni a sjezdova vyhybka Zborovska x Primyslova
9
13,16 rozjezdova vyhybka, kiizeni a sjezdova vyhybka Masarykova x T¢Sinska
14,16 cely trolejovy trojuhelnik kiizovatky E. Benese x Heyrovského

Zdroj: autor s vyuzitim (5)

Smycky koneénych stanic obvykle disponuji dvéma trolejovymi stopami, diky tomu
je mozné vzajemné predjizdéni jednotlivych trolejbusti na linkach, tak aby byly dodrzeny
bezpecnostni piestavky tidi¢i a také sled vozi podle jizdniho fadu. Pouze na linkach 10 a 13
nejsou k predjizdéni vozidel v jejich obratovych smyckach dvé trolejové stopy, ale fidi¢i musi
v takovych pfipadech sundavat sbérné tyCe z troleje a umoznit tak predjeti jinym vozem.
U linky 10 je velkym nedostatkem absence fadného socidlniho zdzemi pro fidie. Linka
je vedena polookruzné s ukonéenim variantné ve smyc¢kach Cechurov nebo Cernice (pouze
ve §pickach). Na obou téchto smyckach jsou umistény pouze mobilni buitky WC, které na rozdil
od béznych zdénych budov pro fidice, neposkytuji moznost tekouci uzitkové vody, sodobar
s pitnou vodou ani varnou konvici. Mezi tidi¢i je z tohoto diivodu linka 10 velmi neoblibena.
Uz nékolik let se uvazuje o vystavbé nové smycky v Cernicich, ktera by méla byt umisténa
az za posledni domovni zéastavbu. Ve smycce by bylo stabilni zdzemi pro fidi¢e a dostatek
prostoru pro odstavovani trolejbusti. V soucasné smycce totiz miizou byt odstavena pouze dvé
vozidla, proto teti vliiz musi zlstat stat na prilehlé komunikaci. Béhem zimnich meésict
je problém u zde ukoncené no¢ni autobusové linky N2 s nutnosti vypinani motorti, protoze
konec¢na je situovana ptimo mezi domy a jejich obyvatele by obtézoval hluk. Prestavky mezi
nocnimi spoji jsou vcelku dlouhé a béhem nich neni mozné interiéry autobust temperovat.
Casteénym fedenim by byl vyse nastinény odsun smy¢ky nebo nahrazeni autobusi trolejbusy
na této Casti nocni linky N2. Trolejbusy se béhem pobytu na kone¢nych zastavkach vypinat
nemusi (jejich béh je velmi tichy), proto vytapéni prostoru pro cestujici i kabiny fidi¢e probiha

kontinualné. (5)
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1.3.3 Linkové vedeni

Patetni trolejbusové linky 12, 13, 15 a 16 tvoti zéklad sité. Linky 10 a 11 nabizeji spojeni
dalsich méné vyznamnych lokalit. Doplilujici Spickové linky jsou 14, 17 a 18, které maji
vyznam pro obsluznost primyslovych podnikt. Diagonalné pies centrum mésta jsou vedeny
vSechny pateini linky a jesté¢ i linka 17. Linka 11 ma radialni charakter, linky 10 a 14 jsou
ukonceny polookruzné pies centrum meésta a radialné pokracuji dale. Linka 18 spojuje
pramyslovou zénu se sou¢asnym autobusovym nadrazim na okraji centra. Pfehled linek a jejich

zéakladni provozni tidaje jsou uvedeny v Tabulce 3. (2)

Tabulka 3 Zakladni provozni parametry dennich trolejbusovych linek PMDP

Délka linky Pocet spoju

Cernice - Cechurov - Jizni predmésti -
- Mrakodrap - Cechurov - Cernice gapidlam —
11 CAN - Ustredni hibitov 6 km 121
12 (Letkov -) Bozkov - Mrakodrap - Zatisi - Nova (54) 9 km 346
Hospoda
Na Dlouhych -Anglické nabiezi - Cechurov -
13 Cernice - K Losiné - NC Cernice 13 km 192
Sidlisté Bory - Tyrsitv most - Anglické nabrezi -
+
5 Parizska - Tyrsiv most - Sidliste Bory ool >
15 Lobzy - Mrakodrap - Borska pole | Nova 9 km 297
Hospoda
16 Doubravka - Mrakodrap - Sidlisté Bory 9 km 345
17 Doubravka - Mrakodrap - Nova Hospoda 10 km 31
18 CAN - Borska pole 5 km 40

Zdroj: autor s vyuzitim (4)

Ugelem linky 10 je posileni nabidky spojti na trolejbusové trati z centra pies Doudlevce
a Slovany do Cernic, kde jsou spoje proloZeny ve spole¢né useku s linkou 13. Je provozovana
pouze v pracovni dny. Tato linka je v centralni ¢asti mésta ukoncena polookruzné ze zastavky
U Radbuzy, ptes Belanku, Jizni predmesti, Tylovou ulici, Mrakodrap a Prokopovou ulici zpét
do zastavky U Radbuzy. Toto ukonceni zpiisobuje v provozu velké problémy s plynulosti
dopravy. Vlivem dlouhodobych uzavirek vyznamnych silni¢nich komunikaci v Plzni nastavaji
v rizné obdobi pracovniho dne silné kongesce IAD. Nejvice jsou spoje této linky zdrzovany
pti odbocovani vlevo z Doudlevecké do ulice U Trati, na kiizovatce na Belance, v Kopernikoveé
a Prokopové ulici. Zpozdéni se v tyto obdobi pohybuji nahodile mezi 5 az 15 minutami,

na coz ma i velky vliv polookruzni ukonceni linky bez dorovnavaciho ¢asu. Pii takovém
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zpozdéni neni mozné dodrzet proklad s linkou 13. Linka je v provozu pouze v pracovni dny
do cca 19 hodin. V ranni Spic¢ce jsou na lince intervaly 10-12 minut, odpoledne 10 minut

a v sedle 15 minut, pfi¢emz je provozovana ve zkracené variant¢ do smycky Cechurov.

(2,3,5)

U plzetiského Ustiedniho hibitova je ukonéena linka 11, na opaéné strané linka konéi
u CAN. V useku mezi zastavkami Tylova a Letna jsou proklady mezi spoji linky 15. Linka
je sice v provozu celotydné, ale jeji interval je konstantni 15 minut po celou dobu jejiho
provozu, ktery konéi pied 20. hodinou. V pracovni dny je v JR uvedeno jeité ndkolik vybranych
vecernich spoju. Bylo by vhodné vyftesit nové ukonceni linky v centru mésta, protoze v iseku
mezi zastdvkami U Prdce a CAN ma nyni linka zna¢né naddimenzovanou kapacitu. K tomu
doslo po presunu ¢asti mimomestskych autobusovych linek z CAN do prestupniho termindlu
vetejné dopravy u hlavniho zelezni¢niho nadrazi. A zarovei je v tomto koncovém useku soubch

s linkou &islo 12. (2, 3, 5)

Historicky neménnou trasu ma linka 12 vedouci z Bozkova pies centrum Americkou
ulici, dale kolem Skodovky Domazlickou ulici pfes Zatisi na Novou Hospodu. JelikoZ
na konecnou na Nové Hospode jezdi také linka 15 ptes Borska pole, v dobé prepravnich sedel
se na této konecné ob¢ linky stiidaji. Zejména o vikendu, kdy je na obou linkach interval
15 minut, plati zasada, pokud jede spoj linky 12 az na Novou Hospodu, tak linka 15 je ukon¢ena
v obrati$ti na Borskych polich. Naopak kdyz na Novou Hospodu jede linka 15, potom spoj linky
12 kon¢i jiz v nacestné smyCce Zatisi. Nékolik vybranych spojii v pracovni dny jezdi
na alternativni pohon (obvykle trakéni baterie) z Bozkova do 5 km vzdaleného Letkova. Na této
lince je po vétSinu ¢asu zaveden pasmovy provoz, kdy vybrané spoje konci ve smycce Zatisi.
Ve $pickéach jsou na lince intervaly pfiblizné¢ 6-7 minut, v sedle pracovnich dni 10 minut

a o vikendech 15 minut. V useku Bozkov - Letkov, kde trolejbusy vyuzivaji pomocny pohon,

je provozovano 7 vybranych spoji v pritbéhu celého pracovniho dne. (2, 3, 5)

Nejdelsi plzenska trolejbusova linka 13 jezdi v trase z Doubravky konecné
Na Dlouhych, kolem Prazdroje a Muzea, pies Doudlevce ETZ a Slovany do Cernic. Vétsina
spojii pokraduje z Cernic na alternativni pohon pies koneénou K Losiné, zde konéi vybrané
spoje v dobé uzavieni nakupniho centra, do kone&né zastavky NC Cernice. Na lince je vidét
rozdilné vyuziti na dvou jejich provoznich vétvich. Zatimco usek od Mrakodrapu na kone¢nou
Na Dlouhych je méné zatizeny, naopak v tiseku do Cernic dochazi nékdy k prepliiovani spoji.

Proto je na piepravnim rameni do Cernic posilena nabidka spojii v pracovni dny o linku 10.
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Linka 13 ma interval v ranni i odpoledni Spi¢ce 12 minut, v sedle a o vikendech 15 minut.
K NC Cernice, kde je opét vyuzivano trolejbusti s pomocnym pohonem, zajizdi v pracovni dny
rano spoje v intervalu 30 minut, v sedle a o vikendech 15 minut a v odpoledni $picce pracovnich

dnt je zde interval pfiblizn€ 20 minut. (2, 3, 5)

Pouze v pracovni dny je v provozu linka 14, ktera ma vychozi zastdvku na kone¢né
Sidlisté Bory. Vytvaii tak alternativni spojeni tohoto sidlisté s centrem mésta k lince 16. Z Bort
linka pokracuje pies Doudlevce ETZ k Mrakodrapu a v centru je ukoncena jednosmérnym
objezdem pies Anglické néabiezi, Sirkovou a Americkou ulici zpét k Mrakodrapu. Mezi
zastavkami Prokopova a Doudlevce ETZ linka dopliiuje nabidku spojt linek 10 a 13. Linka 14
je v provozu pouze v pracovnich dnech. Rano mezi 7. a 8. hodinou je zde interval 20 minut,
odpoledne mezi 12. a 14. hodinou 30 minut, mezi 15. a 16. hodinou 20 minut a v dopolednim

i veCernim sedle je interval 60 minut. (2, 3, 5)

Linka 15 je dulezita linka pro zajisténi dopravni obsluznosti nejvétsi primyslové zony

v Plzni na Borskych polich, z tohoto diivodu ma v dobé zacatkd a koncli pracovnich smén
v prumyslovych podnicich velmi kratké rozestupy mezi spoji, aby byl zajistén odvoz velkého
mnozstvi pracovnikll. V normalnim provoznim schématu je linka provozovana v trase Lobzy
- Mrakodrap - Borska pole /| Nova hospoda, kdy oba koncové tiseky jsou obsluhovany stiidave

(na Nové Hospode je vazba s linkou 12). V pracovni dny byva tato linka zna¢n¢ ptetézovana
a neposkytuje piili§ komfortni cestovani, zejména ve sméru na Borska pole. Obcas se i stava,
ze nabizena kapacita dopravniho prostiedku nepostacuje a cestujici jsou odkazani na néasledujici
spoj. V pracovni dny doslo od biezna 2019 k nasazeni kapacitnéjSich vozidel prevazné
na Sejdrova potadi. Na druhou stranu je v useku Hlavni nadrazi - Lobzy kapacita téchto spoji
naddimenzovana. Re$enim by mohla byt optimalizace vedeni tras linek. BohuZel ob&asné
namatkové prepravni kontroly odhaluji velky pocet cestujicich bez platného jizdniho dokladu
v tseku na Borska pole. Resenim by byly castdjsi kontroly ze strany revizori PMDP
za asistence policie. Na lince jsou velmi rGznorodé intervaly, protoze jeji provoz
je prizpisoben svozu a odvozu zaméstnancii primyslovych podnikli na Borskych polich.
Zakladni intervaly jsou v ranni $pic¢ce 9-10 minut, v odpoledni Spicce 8-10 minut, v sedle
a o vikendech 15 minut. V dob¢ zacatkd a konct smén v primyslové zoné, tedy hlavné rano
okolo 6. hodiny a odpoledne 14. hodiny, je nejkratsi rozestup mezi spoji na lince az 3 minuty,

pricemz nékteré spoje jsou ukonceny jiz v zastavce Hlavni nadrazi nebo Mrakodrap. (2, 3, 5)
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Jedinou linkou, na kterou jsou standardn¢ nasazovany v pracovni dny clankové
trolejbusy, je linka 16. Je provozovana v trase Doubravka - Mrakodrap - Jizni Predmeésti
- Sidliste Bory. O vikendech ma linka nejkratsi intervaly ze vSech trolejbusovych. Nejvetsi
potiZe této lince vytvaii silny provoz IAD v pracovnich dnech a &astd obména cestujicich. Casto
se stava i sjeti dvou trolejbusti jedoucich za sebou podle JR v rozestupu 6 minut. Vychodisko
se jevi v optimalizaci tras linek. Tato linka jezdi v ranni $pic¢ce v intervalech 5 minut, odpoledne

cca 6 minut, v sedlech a o vikendech ma interval 7,5 minuty. (2, 3, 5)

Pouze posilovy charakter ma v soucasnosti linka 17. Jeji provoz je zajistén pouze
piejezdy vozii z kmenové linky 16. Linkovy JR obsahuje pouze nékolik vybranych spoji
na trase Doubravka - Mrakodrap - Nova Hospoda v dobach zvysSenych narokti na ptepravu

zaméstnanct pramyslovych podniki na Borskych polich. (2, 3, 5)

Taktéz pouze doplitkovou je linka 18. Ma trasu Borskd pole - CAN a je v provozu pouze
ve §pickach pracovnich dnii v omezeném rozsahu. Jeji vyznam je hlavné v dobach navozi
a svozl zameéstnancl, mimoto linka neni nijak vytizend. V ranni §picce se interval na této lince
pohybuje v rozmezi 6 - 20 minut, v odpoledni $pi¢ce cca 60 minut, ale po 14. hodin€ je zaveden

jeden spoj navic. (2, 5)
1.4 Shrnuti nejvyznamnéjSich problémi a nedostatku

Na zéklad¢ vlastnich poznatkil, pozorovani a priizkumt autora, které byly zaznamenany
pii vykonavani funkce tidice trolejbusu na vSech plzenskych trolejbusovych linkéach, jsou

v nasledujicim textu shrnuty nejvyznamnéjsi problémy a nedostatky.

V souCasném provozu se nejvice projevuje nedostate¢nd kapacita spoji vedenych
do primyslové zony Borska pole, kde v pracovnich dnech dochazi velmi ¢asto k prepliiovani
vozidel. Déle byly kapacitni problémy zaznamenany na linkdch 13 a 16. Situace se mirné
zlepsila nasazenim ¢lankovych vozl na Sejdrové potadi linky 15, nicméné pro dalsi kapacitni

posileni neni k dispozici dostatecny pocet ¢lankovych trolejbusii.

K rozsifeni provozu navySenim vypravovanych vozl na jednotlivé linky nemiize dojit
kvtli soucasnému kritickému nedostatku fidi¢t. Uz dnes jsou velké problémy s obsazovanim
soucasného poctu smén. Velmi vyjimecné se stane, ze néktery z kurzii viibec nevyjede na trat,

protoze uz neni k dispozici zadny fidi¢, kterym by mohl byt obsazen.
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Nejvétsim problémem narusujicim plynulost MHD v Plzni jsou kongesce zptsobené
silnym provozem IAD. Na linky ma vliv silny provoz IAD v ulici Americka. V dob¢ ukonceni
smén v pramyslovych podnicich na Borskych polich se vyskytuje husty provoz IAD v ulici

Borska, coz zptsobuje problémy na linkach 15, 17 a 18.

Na né¢kterych mistech v trolejové siti jsou jesté stale pouzivany vyhybky podvésné
konstrukce, coz ma dusledek nahlé snizeni rychlosti trolejbusti nebo komplikované prijezdy
ktizovatkami. Jejich vyména probihd nesystematicky a bez stanoveni poradi dulezitosti jejich

vymeény s vazbou na mistni poméry.

U linek 10 a 13 se projevuje nedostatecnd kapacita obratovych smycek. Ani jedna
z konecnych stanic téchto linek nedisponuje objizdnou trolejovou stopou pro predjizdéni
trolejbust. Rididi trolejbusii Gerpajici bezpe¢nostni piestavky tak vét§inou musi umoZnit
prajezd dalSich trolejbusi sejmutim sbérnych tyc¢i z troleje. Zaroven na lince 10 nemaji fidici

k dispozici odpovidajici zazemi (WC, umyvadlo, pitna voda).

Vedeni tras nékterych autobusovych linek po trasach trolejbust zvysuje fixni naklady
trolejbusové dopravy. S minimalnimi investicemi by v ptipadé¢ prevedeni linek 22, 31 a no¢nich
linek N1 / N2 doslo k rozlozeni fixnich nakladd plynoucich z trolejové infrastruktury na vice
spoju a tim k jejich snizeni. Navic by toto feSeni pfineslo zlepSeni pro cestujici v podobé
pfimych spojeni bez prestupu. Ne&které dalsi autobusové linky by mohly
byt elektrifikovany pouhym spojenim s jinou trolejbusovou linkou a vyuzitim trolejbusi
s pomocnym bateriovym pohonem. Zvyseni podilu elektrické trakce v plzeniské MHD by mélo

pozitivni dopad na zivotni prostiedi ve méste.
1.5 MozZnosti rozSireni trolejbusové sité

Ke konci roku 2018 byl dokoncen prestupni terminal regionalni dopravy v prostoru
prilehlému k hlavni Zelezni¢nimu stanici u ulice Sumavska. Bylo zde vybudovano i obrati§té
pro trolejbusy. VétSina priméstskych autobusovych spoji ze sméru jihovychodné
az severovychodné od Plzn¢ je dnes ukoncenych na zminéném termindlu misto na CAN.
Z tohoto diivodu se jevi jako vhodné vyieSit nové zakonceni linky 11 v centru mésta.

Coz by mohlo ptipadné pfinést Gsporu nalezitosti na lince. (6)

Redlné se v posledni dob¢ hovoti o vystavbe trolejbusové trati na severni predmésti.
Uvazovanou trolejbusovou trat’ ptes Namésti Republiky, FN Lochotin na Sidliste Kosutku
by méla obslouzit nova linka s ¢islem 19. Ta by nahradila stdvajici autobusové linky 33 a 40.
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V souvislosti s touto trati by mohl byt rozsifen provoz trolejbust i na linku 27 jejim spojenim
s jiz existujici linkou 14. Trasa linky 27 by sice nebyla vybavena trolejovym vedenim,
ale za vyuziti trolejbusi s pomocnym pohonem by ji bylo mozné pievést do elektrické trakce,

zvlasté pokud by bylo mozné dobijeni bateriovych trolejbust i ve smycce Sidliste Kosutka. (6)

Obsluznost sidli§té na Vinicich méa v budoucnu zajistit také elektricka trakce. Reseni

jsou vsak dvé, vystavba tramvajové trat¢ nebo zavedeni trolejbusti. Ob¢ feseni maji své klady

1 zapory. (6)

Nasazeni bateriovych trolejbusti na soucasnou linku 22 by se mohlo realizovat prakticky
ihned. Nabizi se i feSeni ve spojeni s linkou 10 nebo 31. Samotné ukonceni linky 22
u VIII. brany Skodovky nemé uz v dnesni dobé takové prepravni vyuziti jako diive. Vyhodngjsi
by bylo prodlouzeni linky az na Borska pole, tim by linka nabidla nové piepravni spojeni s touto
pramyslovou zénou a zaroven by pomohla posilit nabidku spojii v tomto nejexponovangj$im
useku trolejbusové site. Jiz zminéna linka 31 by zaclenénim do sité trolejbust piinesla svym
cestujicim komfortnéjsi spojeni bez prestupu a mohlo by dojit i k uspoie na této lince ptilis

nevyuzitého vozidla i fidice. (6)

Uvazovano je i s nabidkou pfimych spojeni z Bukovce, dnes obslouzeného autobusovou
linkou 28. Ta vSak nema piedpoklady pro zavedeni elektrického provozu. Proto by obsluznost

Bukovce zajistily prodlouzené spoje linky 16 provozované trolejbusy s pomocnym pohonem.

(6)

Uvahy jsou i nad prodlouzenim koneéné trolejbusu linky 11 u Ustiedniho hibitova

o kratky usek okolo obchodniho centra. (6)

Nejspise ve vzdalené budoucnosti se jevi elektrifikace autobusovych linek 29 a 30.
Jejich trasy sice vedou Casteéné i po trolejbusovych trasach, pro jejich uplnou elektrifikaci
to bohuzel nesta¢i. Musely by se doplnit dalsi trolejbusové traté zejména mezi Slovany a Lobzy,
tim by byl ziskan uceleny trolejovy usek. I tak by elektricky provoz téchto dvou linek byl mozny

pouze za predpokladu nasazeni trolejbust s pomocnym pohonem. (6)

Mc¢lo by se také najit smysluplné vyuziti odklonové trasy linky 12, ktera byla opusténa
na podzim 2018. Nevyhodou této trasy je jeji vzdalenost od centra. Ale naopak prevedenim

nékteré z linek na tuto trasu by doslo k odlehceni uz dnes hustého provozu na Americké ulici.

(6)
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2 Navrhy variant nového linkového vedeni

V ramci navrhti variant nového linkového vedeni trolejbusovych linek v MHD Plzen
je potieba vyfesit vySe popsané nedokonalosti ve stavajicim linkovém vedeni a zaroven
napojeni useki nové navrhovanych s obsluhou trolejbusy. Nejprve jsou feSeny varianty vedeni
tras jednotlivych linek zvlast, poté jsou z n€kolika alternativnich vedeni tras linek seskladany
3 varianty nového linkového vedeni. Ty jsou i schematicky znazornény na piilozenych

obrazcich.
2.1 Zmény jednotlivych linek

V této podkapitole jsou popsany moznosti zmén jednotlivych linek, u kterych jsou
uvedeny i klady a zapory téchto trasovani. U linek na nichZ jsou navrzeny podstatné zmény
oproti soucasnému stavu jsou vytvoreny schémata, kde je vzdy zelenou barvou znazornéna

soucasna trasa linky.

2.1.1 Linka 10

Hlavni problém u linky 10, tedy levé odboceni z ulice Doudlevecké do ulice U Trati,
muze pomoci vytesit pouze zména signalniho planu svételného signaliza¢niho zatizeni véetné
doplnéni signalu vyklizovaci Sipky pro odboceni vlevo. Nejlepsim feSenim by v této situaci

bylo zavedeni preference vozidel hromadné dopravy na této kiizovatce.

Zména polookruzniho charakteru linky by byla dal§im pfinosem k plynulosti provozu

linky. Bohuzel neni mnoho moznosti jejiho smysluplného ukonceni v centru mésta.

Jednim z teSeni je obousmérné vedeni linky z Doudlevecké ulice dale ulicemi
Prokopova, ptes okruzni kiizovatku Mrakodrap a vpravo ulici Americkou s ukoncenim
na nov¢ otevieném terminalu vefejné dopravy u hlavni Zelezni¢ni stanice (na Obrazku 2
znazornéno modrou barvou). Touto zménou by odpadlo komplikované odboceni do ulice
U Trati. Zaroven by linka spojovala oblasti Doudlevec, Bruéné, Cechurova a Cernic s hlavni
zeleznicni stanici, tedy 1 s autobusovym terminalem. Toto spojeni je vSak mozné i linkou 13
s dochizkovou vzdalenosti od zastavky Prazdroj nebo ve sméru z Cernic s piestupem
na tramvajovou linku 1 v zastavce Slovany. Na druhou stranu by bylo zruseno pfimé spojeni
zde uvedenych oblasti do jihozapadni ¢asti centra Plzné (zastavky Beldnka, Jizni predmesti,

Tylova, U Prdce) a taktéz navaznost na tramvajovou linku 4.
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Dalsim fesenim je ukong€it linku 10 v obratisti CAN (na Obrazku 2 znazornéno rizovou
barvou). Trasa linky by vedla obousmérné ulici Prokopova, pies okruzni kfizovatku Mrakodrap
vlevo ulici Americkou, Tylovou a pies Husovo namésti. V tomto piipadé by taktéz odpadlo
komplikované odboceni do ulice U Trati. Vzhledem k pfemisténi autobusového nadrazi
do termindlu u hlavni zelezni¢ni stanice, které prob&hlo na podzim 2018, by v useku U Prdce

- CAN byl provoz linky nerentabilni z diivodu soub&hu s linkou 12.

|:| > Mrﬁrap

Hlavni
nadrazi

Cechurov
(10
Borska pole |:| % m
Hradisté
Cernice
(10|

Obrazek 2 Varianty vedeni tras linky 10
Zdroj: autor

Ttetim feSenim je sloueni s autobusovou linkou 22 (na Obrazku 2 znazornéno
cervenou barvou), ktera by tak zaroven byla elektrifikovana. Trasa linky by vedla obousmérné
ulicemi U Trati a Borska. Z diivodu absence trolejového vedeni ve smyéce Skoda VIII. brdna,
kde je v soucasnosti ukoncena linka 22, by musela byt trasa linky prodlouzena az na kone¢nou
zastavku Borskd pole. Tim by doslo 1 k posileni nabizené kapacity spoji do této provozné
exponované oblasti. Vyhodou tohoto fefeni je nabidka p¥imého spojeni Cernic, Cechurova,
Bru¢né, Slovan a Doudlevec s primyslovou zénou na Borskych polich a také elektrifikace
autobusové linky 22 s vyuzitim trolejbusti bez pomocného pohonu. Nevyhodami tohoto
slouceni linek jsou zruseni ptimych spojii v useku Slovany - Doudlevce ETZ - Nemocnice Bory
- Jizni predmesti - Karlov (zde je dnes trasovana linka 22) a u linky 10 neobsluhovani uzsiho
centra mésta. Dale by s touto zménou musela byt vybudovana zastavka Beldnka v Borské ulici

i ve sméru na Slovany, aby byl umoznén ptestup na tramvajovou linku 4.

V ramci elektrifikace autobusové linky 31 Slovany - Hradiste je moznost zahrnout

tyto spoje do linky 10 (na Obrazku 2 znazornéno zlutou barvou). Tim by doslo ke zna¢nym
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usporam na stran¢ dopravce. Snizily by se provozni naklady pouzitim elektrické trakce
bez investice do trolejové infrastruktury. Také by se zkratila doba prostoji,
kdy zde v soucasnosti nasazeny autobus travi vice ¢asu na koneénych zastavkach nez jizdou
po trase linky. Cestujicim by bylo nabidnuto pfimé spojeni do centra bez nutnosti piestupu

v zastavce Slovany.

Velkym piinosem ke zvySeni plynulosti provozu na této lince by byla vyména podvésné
rozjezdové vyhybky do smyéky Cechurov, toto by piineslo i zrychleni prijjezdu timto mistem
i u linky 13. Dals§i vyména trolejovych armatur je popsana v kapitole 2.1.5. ZlepSenim
pracovnich podminek pro fidide by bylo vybudovani nového obratisté v Cernicich
az za obytnou zoénou. Zde by byla dostate¢na kapacita pro odstavovani trolejbusii linek 101 13
s moznosti Cerpani bezpecnostnich prestavek fidi¢d. Taktéz by smycka byla vybavena
adekvatnim socialnim zazemim pro fidi¢e ¢imz by se zlepsily hygienické podminky fidica

na této lince.

2.1.2 Linka 11

Na v minulosti bezproblémovou trasu linky 11 ma dle ocekavani vliv zprovoznéni
nového terminalu vetejné dopravy u hlavni Zelezni¢ni stanice na podzim roku 2018. Jak jiz bylo
uvedeno v predchozi kapitole, ¢ast piiméstskych autobusovych linek byla pfesunuta
do autobusového terminalu v Hlavniho nadrazi. Soucasny problém linky 11 tedy spociva
v minimdlnim vyuzivani spojii v useku mezi zastavkami U Prdce a stavajicim CAN. Z tohoto
divodu je zadouci navrhnout nové, smysluplnéj§i zakoncéeni této linky v centru mésta.
Vzhledem k charakteru provozu linky, kdy ma linka celodenné a celotydné jednotny interval
15 minut s dobou provozu mezi 5. hodinou ranni a 20. hodinou vecerni, se jevi jako problémové

jeji slouceni s jakoukoliv jinou linkou ukonéenou v centru mésta.

Moznym fesenim ukonceni linky v centru mésta je zménit jeji charakter na polookruzni,
pricemz by se v pripad¢ uplatnéni uvedeného navrhu mohlo vyuzit novych trolejbusovych trati
puvodné vybudovanych jako objizdnou trasu linky 12 z diivodu rekonstrukce zelezni¢niho uzlu

Plzen. Nabizi se nekolik moznosti polookruzniho ukonceni této linky v centru mésta.

Nejjednodussi je polookruzni zakonéeni linky ve sméru od Ustiedniho hibitova
Americkou ulici k Mrakodrapu, vpravo ulici Goethovou, dale Kopeckého sady,
pies Anglické nabieZi k Prazdroji a nasledné Rokycanskou ulici po své trase na Ustiedni

hrbitov (na Obrazku 3 znazornéno zlutou barvou). Tim by doslo k uspofe jednoho vozidla
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a dvou fidica diky zkraceni trasy linky a absenci vyrovnavaciho ¢asu na kone¢né v centru.
Na druhou stranu by se zruSila pfestupni vazba na tramvajovou linku 4 a zhorsila

by se dostupnost linky v centru mésta.

Ustiedni hibitov

(11 3 (11 | m

OC Na Svabinach

Jizni predmésti

Obrazek 3 Varianty vedeni tras linky 11

Zdroj: autor

Druhd varianta polookruzniho ukonceni linky v centru je vedena jednosmérnym
objezdem ve sméru od Ustiredniho hibitova ulicemi Americkou, Tylovou, Kopernikovou,
Borskou, U Trati, Zelezni¢ni a Lobezskou k Prazdroji a dale po své trase (na Obrazku 3
znazornéno ¢ervenou barvou). V tomto piipade by byla vyuzita nova trolejbusova trat’ v ulici
U Trati (v opaéném sméru nez je dnes trasovana linka 10), ¢imz by linka obslouzila vétsi
izemni oblast. Nevyhodou je zhor$eni dostupnosti zastavek linky ve sméru k Ustiednimu
hrbitovu, které by byly vzdalenéjsi od centra mésta. Cestujici by tak byli nuceni jezdit
se zajizd’kou pres Jizni predmésti a Belanku. Pro tuto variantu by bylo taktéz nutné vybudovat
zastavku Beldnka v ulici U Trati (v opacném sméru uz tato zastavka existuje pro linku 10). Toto
polookruzni zakonceni linky by bylo jesté mozné upravit do lepsi podoby, kdy by se vyuzily
zastavky Parizska a Hlavni nadrazi v obou smérech, ¢imz by se zkratil okruh okolo centra
meésta. Trasa by tak pokracovala z ulice U Trati na rozdil od vySe uvedené varianty vlevo
do ulice Prokopovy a na okruzni kiizovatce Mrakodrap by se napojila na svou stavajici trasu
ptes Hlavni nddrazi na Ustiedni hibitov (na Obrazku 3 znazornéno modrou barvou). Musely
by vsak byt na kiizovatce ulic U Trati a Prokopova vybudovany trolejové oblouky, umoziujici
toto odboceni, jelikoz zde v soucasnosti nejsou. Toto by pfispélo i ke zlepSeni objizdnych tras
centra mésta pii mimotadnych udalostech, kdy je pfedevsim potteba odklonit trolejbusové linky

z ulice Americké.

V piipadé uvazovaného prodlouZeni trolejbusové traté od koneéné zastavky Ustiedni
hrbitov az nad nedaleko situované obchodni centrum by doslo pouze k prodlouZeni linky 11

o tento pravdépodobné jeden zastavkovy usek (na Obrazku 3 zndzornéno hnédou barvou).
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2.1.3 Linka 12

Trasa linky 12 byla ovlivnéna rekonstrukci zelezni¢nich mostti v Mikulasské ulici diky
¢emuz linka jezdila pod odklonové trase. Pro objizdnou trasu byla vybudovana nova
trolejbusova trat’ ve sméru z Bozkova ulicemi Koterovska, Zelezniéni a Lobezska (pies most
nad zZelezni¢nim nédrazim) k Prazdroji, ¢imz doslo k prodlouzeni trasy linky oproti béznému
stavu. Zvysend hustota provozu IAD na odklonové trase zptisobovala znacné nepravidelnosti
v provozu linky 12 a zaroven delsi trasa méla za disledek vyssi vypravenost vozidel a fidic¢t
na linku. VSechny tyto problémy jsou vSak odstranény navracenim linky do ptivodni trasy
Mikuléasskou ulici. Lze konstatovat, Ze trasa této linky nevyZaduje zmény. Jedinymi zménami
na trase této linky by byla vymeéna trolejovych armatur z podvésné konstrukce na tahovou.
Prvni zménou je obnova rozjezdové vyhybky do smycky Zdtisi. Druhou navrhovanou zménou
je vymeéna sjezdové vyhybky a ktizeni ze smycky Petrohrad. V obou ptipadech je motivem
zvyseni rychlosti prijezdu trolejbusti zminénymi misty, coz by mélo za nasledek zlepSeni

plynulosti provozu na pfedmétnych komunikacich.

2.1.4 Linka 13

U trasy linky 13 neni nutné zavadét téméf zaddné zmény. Jedinou zménou
by do budoucna mélo byt, jak uz bylo zminéno v kapitole 2.1.1 vybudovani nové tocny
v Cernicich, kde by byly ukondeny spoje linek 10 a 13. Soudasnad smyc¢ka v Cernicich
se nachazi pfimo mezi rodinnymi domky, takze mistni obyvatelé jsou obtézovani hlukem.
Zaroven tato tocna disponuje malou odstavnou kapacitou pro mnozstvi spojd, které
je zde ukonceno. Také zde neni mozné vybudovat zdzemi pro fidi¢e kvtli nedostatku prostoru.
Nova tocna by méla byt situovana az za zastavbou rodinnych domia v ulici K Cihelnam.
Ta by méla mit dostate¢nou kapacitu pro odstavovani vozidel a mélo by zde byt i patfi¢né
zazemi pro fidice linek MHD ¢imz by se zlepSily hygienické podminky pro fidice na lince 10.
Upravy trolejového vedeni jsou popsany v kapitolach 2.1.1 a 2.1.5. Mimo tyto dvé mista se jevi
jako vhodna taktéz vyména podvésné rozjezdové i sjezdové vyhybky a kiizeni na kiizovatce

ulic T¢sinska a Masarykova.

2.1.5 Linka 14

Tato linka, kterd ma spiSe dopliikovy charakter, by mohla docilit vétsi atraktivity

zménou trasy v centru mésta, aby 1épe doplnila patetni linku 16.
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Po otevieni nového termindlu vetejné dopravy u hlavniho zelezni¢ni stanice se nabizi
moznost jejiho ukonceni pravé zde. Trasa linky by tak vedla obousmérné od Mrakodrapu
vpravo ulici Americkou a Sumavskou s ukon¢enim u Hlavniho nddra%i (na Obrazku 4
znazornéno ¢ervenou barvou). Timto by se zrusil jeji polookruzni charakter a 1épe by doplnila
linku 16 pro cesty ze/na Sidlisté Bory, protoze by ob¢ linky shodné obslouzily zastavky Hlavni

nadrazi a Parizska. V souCasnosti totiz linka 14 neobsluhuje zastavku Hlavni nadrazi.

Sidlisté
Kosutka

Hlavni
nadrazi

Sidlisté

Bory m
Obrazek 4 Varianty vedeni tras linky 14

Zdroj: autor

V ramci elektrifikace autobusové linky 27 Mrakodrap - Sidlisté Kosutka by mohly
obé tyto linky byt sloufeny, pficemz by na lince byly nasazeny trolejbusy s bateriovym
pohonem. Tyto trolejbusy jsou schopné prekonat isek bez trolejového vedeni az 12 km,
coz je pro obsluhu linky 27 jest¢ dostacujici. Nova trasa linky 14 by tak byla Sidlisté Bory -
Tyrsiv most - Mrakodrap - Sady Pétatiicdtnikii - Skautska - Sidlisté KoSutka (na Obrazku 4
znazornén prodlouzeny usek o linku 27 fialovou barvou). V tomto pfipadé by usek
bez trolejového vedeni byl mezi zastavkami U Prace a Sidlisté Kosutka, ktery ¢ini 5,3 km
jednosmérné. Celkové by trolejbusy vyuzivaly energii uloZzenou v bateriich na tseku 10,6 km.
Zbyvajici usek U Prace - Mrakodrap - Doudlevce ETZ - Tyrsuv most - Sidlisté Bory je vybaven
trolejovym vedenim, takze by zde dochazelo k dobijeni trakénich baterii pro opétovnou jizdu
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na Kosutku. K dobijeni baterii by dochdzelo jednak béhem jizdy pod trolejovym vedenim,
ale také pripadné¢ behem piestavky na konecné Sidliste Bory. Uvedeny pomér usekl
bez a s trolejovym vedenim je postacujici pro nabijeni trakénich baterii trolejbusti. V budoucnu
v piipad¢ vystavby trolejového vedeni uvazované linky 19 (Sidliste Bory - FN Lochotin
- Sidliste Kosutka) by dochazelo k nabijeni baterii i béhem stani na konecné Sidliste Kosutka.
Timto slou¢enim dvou linek by doslo ke zlepSeni obsluznosti v okoli obou téchto linek.
nabidkou pfimého spojeni. V useku soucasné linky 14 by byl rozsifen rozsah provozu, protoze
nyni je tato linka v provozu pouze v pracovni dny, nové by byla obsluhovéana i o vikendech.
Slouc¢enim obéhi vozidel linek 14 a 27 dojde zaroven k tispofe minimalné jednoho vozidla

v pracovni dny, ale také ke snizeni personalnich narokt na tyto linky.

Ke zvyseni plynulosti provozu této linky je navrhovana vymeéna podvésnych armatur
za tahové na dvou kfizovatkach. Prvni kiizovatka ulic Primyslova a Zborovska je osazena
rozjezdovou i sjezdovou vyhybkou a také kiizenim podvésné konstrukce. Jejich vyménou
by se zlepsil vyjezd trolejbust linky 14 z vedl€jsi ulice Pramyslova. Zaroven by doslo
ke zvySeni rychlosti prijezdu touto kifizovatkou i u linek 10 a 13. Druhd kiizovatka ulic

E. Benese a Heyrovského je popsana v kapitole 2.1.7.

2.1.6 Linka 15

Znaén¢ vytizena linka 15 obsluhujici primyslovou zénu na Borskych polich
nedostacuje svoji nabizenou kapacitou k uspokojeni poptavky po piepravé do této oblasti.
Casteénym feSenim bez zmény vedeni trasy linky je nasazeni ¢lankovych trolejbusii
od biezna 2019, coz umoznil nakup 7 novych ¢lankovych trolejbusi. Clankové vozy jsou
nasazovany na nékolik Sejdrovych a jedno celodenni poradi linky. Mimo vlozZené spoje Hlavni
nadrazi - Borska pole | Nova Hospoda jsou nasazovany i na spoje jezdici v celé trase linky,

kde je v useku Mrakodrap - Lobzy nabizena kapacita spoji naopak naddimenzovana.

Jako teSeni se nabizi obsluznost Borskych poli linkou 17 s nasazenim c¢lankovych
vozidel, ktera by jezdila celodenné a celotydné a nahradila by tak spoje linky 15 v tuseku
Mrakodrap - Borska pole /| Nova Hospoda. Avsak potom je nutné vytesit ukonceni linky 15.
A zaroven spoje ukonéené v terminalu u hlavni zelezni¢ni stanice nebo u Mrakodrapu by bylo

vhodné oznacit jinym ¢islem linky pro lepsi rozlisitelnost téchto spoja.

Nejjednodussi se jevi ukonéit linku 15 u Hlavniho nadraZi, kdy by linka jezdila pouze

v trase Lobzy - Hlavni nadrazi - Lobzy s jednosmérnym objezdem ulici Sirkovou (na Obrazku
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5 zobrazeno modrou barvou). V tomto piipad¢ by se vSak rapidné zhorsila dostupnost centra
meésta cestujicim z oblasti Letné a Lobez, kteti by byli nuceni prestupovat v termindlu

na navazné spoje jinych trolejbusovych nebo tramvajovych linek.

Nova m

Hospoda Borska pole

Obrazek S Varianty vedeni tras linky 15
Zdroj: autor

Druhym feSenim je ukonéeni linky polookruzné ve sméru od Lobez jednosmérnym
objezdem od Prazdroje ulicemi Lobezska, Zelezni¢ni, U Trati vpravo ulici Prokopovou
k Mrakodrapu, dale Americkou ulici po své trase zpét do Lobez (na Obrazku 5 vyznaceno
oranzovou barvou). U této varianty by dostupnost centra meésta byla o néco lepsi

nez v predchozim ptipadé.

Nejvhodnéjsi moznosti ukonceni linky 15 se jevi blokovou smy¢kou ulicemi
Americkou, vpravo Klatovskou tfidou, dile Smetanovymi sady, Kopeckého sady,
Goethovou ulici k Mrakodrapu a dale po své trase do Lobez (na Obrazku 5 zakresleno Zlutou
barvou). Vyhodami tohoto feSeni jsou vybornd dostupnost centra mésta, ndvaznost
na tramvajovou linku 4 a rozsifeni poctu zastavek v centru mésta, coz by mélo za dusledek
zlepseni obsluznosti této oblasti. Bohuzel toto feSeni je nejméné redlné z diivodu vedeni trasy
Smetanovymi sady, kde by byla nutnd zména dopravniho rezimu. Jednosmérny provoz ulice
vedené po okraji téchto sadi by musel byt zménén na obousmérny zrusenim parkovacich stani
nebo otocenim sméru jizdy touto ulici. Zaroven by v této ulici muselo byt vybudovéano 550 m
dlouhé jednostopé trolejové vedeni zacinajici uz na kiizovatce ulice Americké a Klatovské ttidy

a ukoncené v Goethové ulici.
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2.1.7 Linka 16

U této dnes pateini trolejbusové linky neni nutné uvazovat nad zménou trasy.
V budoucnu by vsak mohlo dojit k prodlouZeni vybranych spoji z Doubravky do Bukovce
jako nahrada této Casti trasy autobusové linky 28. Musely by zde vSak byt nasazeny trolejbusy
vybavené trakénimi bateriemi. Doslo by ke snizeni nakladi na provoz nasazenim elektrické
trakce bez nutnosti investice do trolejové infrastruktury. Cestujicim by bylo nabidnuto lepsi
spojeni s centrem meésta. Toto rozsifeni by vSak vyvolalo investice do vozového parku
trolejbusti, protoze by na linku musely byt v pracovni dny nasazeny clankové trolejbusy

s trak¢énimi bateriemi a o vikendech naopak sélo trolejbusy taktéz s trakénimi bateriemi.

Ke zméné intervalu dojde pii pfipadném zavedeni trolejbusové linky 19 (Sidliste Bory
- Sidliste Kosutka), kdy by intervaly na lince byly prodlouzeny na dvojnasobek. V tuseku
Doubravka - Mrakodrap by tento tibytek spojii byl naharazen linkou 17 a ve zbyvajicim useku

Mrakodrap - Sidlisté Bory nove€ vzniklou linkou 19.

U trolejové infrastruktury jsou na této lince dva nedostatky. Jednak podvésné vyhybky
na kfizovatce ulic TéSinska a Masarykova (je popsano v kapitole 2.1.4), druhym a zasadnim
problémem linky je kiizovatka ulic E. BeneSe a Heyrovského na Borech. Vyjezd trolejbusii
linky 16 z vedlejsi ulice Heyrovského na hlavni komunikaci zna¢né¢ komplikuje zastaralé
trolejové vedeni podvésné konstrukce. To neodpovidd vodorovnému znaceni na komunikaci
aneumoznuje plynulé zatazeni trolejbusu do provozu na hlavni komunikaci. Nejlep$im fesenim
by byla vystavba okruzni kiizovatky v tomto misté s tahovou konstrukci armatur trolejového
vedeni. Diky tomu by byl celkovy provoz touto kfizovatkou plynulejsi a nedochazelo

by ke zpozdéni na lince 16 z diivodu ¢ekani na volny prijezd kiizovatkou.

2.1.8 Linka 17

Pokud vznikne trolejbusova linka 19 (Sidlistée Bory - Sidliste Kosutka) bude potieba
nahradit chybé&jici spoje linky 16 z centra na Doubravku (viz ptedchozi podkapitola). Tyto spoje
by prevzala linka 17, ktera je v souCasnosti pouze posilova v dobé svozli a navozi zaméstnancii
na Borska pole s vybranymi narazovymi spoji v jizdnim fadu. Nové by tak linka méla sedlovy
i vikednovy interval 15 minut a $pickovy cca 10 minut. Musela by byt mirn¢ upravena jeji
trasa, kdy by spoje linky 17 zajizdély alternativné i na konecnou Borskd pole. V Gseku

Mrakodrap - Borska pole | Nova Hospoda by tak nahradila sou¢asnou linku 15.
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2.1.9 Linka 18

Na této pouze Spickové lince na Borskd pole neni v soucCasnsoti zadny problém,

a tak se trasa linky neméni.

2.1.10 Linka 19

O nové trolejbusové lince s timto ¢islem se uvazuje uz delsi dobu. M¢éla by spojit Sidliste
Bory s FN Lochotin a Sidliste Kosutku ptes Namésti republiky. Vzhledem k absenci trolejového
vedeni od Mrakodrapu ptes FN Lochotin az po Sidlistée Kosutku se planuje tato linka zavadét

po etapach s vyuzitim trolejbusti vybavenych trakénimi bateriemi.

V prvni fazi bude linka mit trasu Sidlisté Bory - JiZni Piedmésti - Mrakodrap - Namésti
republiky - FN Lochotin, kde by trolejbusy ptekonavaly tsek Mrakodrap - FN Lochotin
na trak¢ni baterie. Nasazeny by byly sélo trolejbusy. Pomér useki bez a s trolejovym vedenim
je postacujici pro provoz trolejbusi s trakénimi bateriemi. V této etapé, by tak byl ¢asteéné

nahrazen provoz autobusové linky 33 k FN Lochotin.

Pro dalsi prodlouzeni linky az na Sidlistée Kosutku bude nutné vybudovat alepson v ¢asti
trasy trolejové vedeni, protoze cely usek neni mozné obslouzit trolejbusy s trak¢nimi bateriemi
z divodu jejich nedostatecné kapacity. Nabizi se nékolik variant zatrolejovani této ¢asti trasy
linky. Z dlouhodobého hlediska je nejlepsim feSenim postupné postavit trolejové vedeni v celé
délce trasy. To sice vyzaduje vysoké investi¢ni naklady, ale v dlouhém obdobi Zivotnosti této
infrastruktury vychazi levn&ji nez pofizovani novych trakénich baterii do vozidel. Zivotnost
rakénich baterii je totiz vyrobcem stanovena na 7 let. Nejvice ndkladna by byla vystavba
trolejového vedeni na Roosveltové mosté, na ktery nemohou byt v soucasnosti umistény trakéni

stozary.

Pro druhou fazi provozu linky v celé trase Sidlist¢ Bory - Sidlisté KoSutka je nutnou
podminkou pro nasazeni bateriovych trolejbusti vystavba trolejového vedeni minimalné
v useku Roudnd - FN Lochotin a trolejové stopy ve smycce Sidliste Kosutka. Tak bude zajisténo
dostatecné nabiti trakCnich baterii pro provoz celé¢ linky. Linka 19 by potom nahradila

autobusové linky 33 a 40, které by byly zruseny.
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2.1.11 Linka 22

Elektrifikace této autobusové linky byla jiz zminéna v podkapitole 2.1.1, kdy je jednim
z feseni slouceni s trolejbusovou linkou 10. To by vSak mélo za nésledek opusténi trasy okolo

nemocnice Bory s negativnim dopadem na cestujici.

Mnohem leps$im feSenim je elektrifikace této linky ve stavajici trase, kdy by vybrané
spoje obsluhjici Cast trasy Slovany - Jasminova - (Koterov) byly obsluhovany linkou 51.
Vsechny spoje nové trolejbusové linky by zacinaly na konecné Slovany. Na opaéném konci
neni zatrolejovana smy¢ka Skoda VIII. brdna, takze by linka byla prodlouZena aZ na kone¢nou
Borska pole. To pomuze odleh¢it v useku Jizni predmésti - Borska pole trolejbsuovym linkam
15, 17 a 18. Trolejbusova linka 22 by ve vysledku jezdila v trase Slovany - Nemocnice Bory
- Jizni predmeésti - Borska pole, kde je Gsek bez trolejového vedeni pouze mezi zastdvkami
Doudlevce ETZ a Nemocnice Bory. Pro otaceni trolejbusii na Slovanech by zde muselo

byt upraveno trolejové vedeni v jiz exitujici smycce.

2.1.12 Linka 27

Elektrifikace této linky je pospana v podkapitole 2.1.5. V souvislosti se sloucenim

s linkou 14 by ¢islo autobusové linky 27 nebylo obsazeno.

2.1.13 Linka 28

Pokud budou zavedeny ptimé spoje linky 16 do Bukovce, budou vybrané spoje linky
28 koncici ve smycce Bukovec zkraceny do trasy CAN - Doubravka. Zbyvajici spoje budou
i nadéale pokracovat dale az na konecnou zastavku Papirna Bukovec. V tseku Bukovec
pod Zeleznic¢ni trati Plzen - Praha. Z tohoto diivodu neni mozné nasazeni bateriovych trolejbusii

az do koncov¢ zastavky Papirna Bukovec.

2.1.14 Linky 33 a 40

Tyto autobusové linky mohou byt castecné nebo uplné nahrazeny plénovanou

trolejbusovou linkou 19 viz podkapitola 2.1.10.

V pripade provozu linky 19 pouze v trase Sidliste Bory - FN Lochotin by doslo pouze
k ¢astéénému nahrazeni téchto autobusovych linek. Linka 40 by byla zrusena. Spoje linky 33
by jezdily pfevazné pouze ve zKracené trase FN Lochotin - Sidlisté KoSutka,

kdy by u FN Lochotin byl zajistén garantovany ptestup z linky 19. Ve $pickach pracovni dni
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by kaZdy druhy spoj linky 33 pokracoval, bez zavleku k FN Lochotin, ze zastavky Urad

Lochotin dale do centra na koneénou zastavku Muzeum.

U varianty provozu linky 19 az na kone¢nou zastavku Sidlisté Kosutka by byly obé

linky 33 i 40 zruSeny zcela.

2.1.15 Linka 41

Vinice jsou nejvetsim plzeniskym sidlistém, které dosud nema dopravni obsluznost
zajisténu elektrickou trakci. V tzemnim planu mésta je zde izemni rezrva pro tramvajovou
trat’. Jako alternativni moZnost se nabizi levnéj$i feseni v podob¢ zavedeni trolejbust do této
oblasti. Investi¢ni nadklady by sice byly oproti vystavbé tramvajové trat¢ mnohem nizsi,

ale na druhou stranu by trolejbusy neptinesly zvyseni komfortu dopravy.

Kdyz bude rozhodnuto elektrifikovat tuto linku jako trolejbusovou bude muset byt jeji
zakonCeni v centru mésta vhodné implementovano do stavajici trolejové sité. V piipade
realizovani trolejové infrastruktury linky 19 na severni pfedmésti se nabizi napojeni
trolejbusové trati ze sidlisté Vinice prave na tuto trat’ u zastdvky Rondel. Trolejbusova linka
z Vinic by tak vedla pfimo pfes ndmésti Republiky k Mrakodrapu. UkonCena by mohla

byt na zastavce Hlavni nadrazi v novém terminalu.

Jako vhodngjsi se jevi varianta napojeni sidlist€¢ Vinice na tramvajovou sit. Proto

nebude dale v této praci uvazovano s elektrifikaci této linky v trolejbusové trakci.
2.2 Nové linkové vedeni varianta A

Z predchozich varinat vedeni tras jendotlivych linek jsou sesklddany tfi varianty sité
linek trolejbusi. U varianty A neni pocitano s rozsifenim trolejbust severnim smérem. Toto

schéma by nastalo v piipad¢ zamitnuti realizace linky 19 Sidlisté Bory - FN Lochotin.

Provoz trolejbusovych linek 12, 13, 17 a 18 zistava beze zmén. Schéma linek Varianty

A je znazornéno na Obrazku 6.

Ve varianté A nového linkového vedeni je navrzena elektrifikace autobusovych linek
22,27, 31 a ¢asteéné 28. Linka 22 je zrusena a nahrazena ptetrasovanou prodlouzenou linkou
10. Linka 27 je sloucena se stavajici trolejbusovou linkou 14, pficemz tusek linky 27
je bez trolejového vedenti, proto je nutné linku 14 nove obsadit trolejbusy s trakénimi bateriemi.

Spoje linky 28 vedené dosud v trase CAN - Bukovec jsou zkraceny pouze do useku CAN
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- Doubravka a ve zbyvajicim useku nahrazeny prodlouzenymi spoji linky 16 z Doubravky.
Zbyvajici spoje linky 28 s trasou CAN - Papirna Bukovec zlstavaji zachovany v nezménéném
rozsahu. Usek Doubravka - Bukovec je bez trolejového vedeni, proto sem zajizdgjici spoje musi
oblsuhovat ¢lankové trolejbusy s pomocnym pohonem. Spoje linky 31, kterd je zrusena, jsou
taktéz slouceny s linkou 10. Tyto spoje zajizdéjici do Hradist¢ musi byt z diivodu absence
trolejového vedeni taktéz obsazeny trolejbusy s pomocnym pohonem. Ostatni autobsuové linky

jsou beze zmén.

Sidlisté

« Kosutka Bolevec
Kosutka

= =

Papirna Bukovec

Bukovec

Na Dlouhych

(| N

UstFedni hibitov

Skvrﬁany\

Zatisi

Letkov, V Podlesi

Pevétovar
Slovany

[
N

Nova Hospoda Cechurov

NC Cernice

Borska pole Sidlisté
sory [ Hradists

(16] Cernice

(13]110]

Obrazek 6 Schéma linkového vedeni varianty A
Zdroj: autor
Dale tato varianta fe$i zmény v linkovém vedeni po otevieni terminalu vetejné dopravy
u hlavni Zelezni¢ni stanice. Nové je navrzeno polookruzni ukoncéeni linky 11 v centru mésta.
Zmény nastaly i u posilovych spoji linky 15 na Borska pole, které jsou v této varianté pro lepsi

ptehlednost oznaceny Cislem 19.

51



2.3 Nové linkové vedeni varianta B

U druhé varianty je pocitano s elektrifikaci autobusovych linek 22, 31 a ¢astecné 33/40.

Schéma navrzeného linkového vedeni varianty B je na Obrazku 7.

Linka 22 je prodlouzena do trasy Borskd pole - Slovany a spoje obsluhujici usek Slovany
- Jasminovd (- Koterov) jsou sloueny s autobusovou linkou 51. Usek mezi zastavkami
Doudlevce ETZ - Poliklinika Bory je bez trolejového vedeni, proto jsou na linku nasazeny pouze
trolejbusy s pomocnym pohonem. Spoje linky 31 do Hradisté jsou zaclenény do linky 10
pricemz je zde nutné nasadit trolejbus s pomocnym pohonem. Jinak z{stava trasa linky stejna

jako u soucasného stavu.

KoSutka Bolevec
=]
sidlisté
Kosutka

FN Lochotin
= 16)
4)]ubravka
Na Dlouhych
PR 13,16,17
© %
Ea Lje13 )
[10] I D UstFedni h¥bitov
CAN > < > 15 J15Y (11 ]
10,11, m ¢ Hlavni
[P 'nadrazi

—
EE Sl

Skvrﬁany\

Letkov, V Podlesi

[17 A\

Nova Hospoda

—
Sidlisté

3 1ali:
Borska pole Bory m

Cernice

Obrazek 7 Schéma linkového vedeni varianty B
Zdroj: autor

Provoz autobusovych linek 33 a 40 je ovlivnén zavedenim trolejbust k FN Lochotin
avsak bez vystavby trolejového vedeni. Trolejbusy tak tuto lokalitu obsluhuji pouze s vyuzitim
pomocného pohonu. Zavedena je nova linka 19 s trasou Sidlisté Bory - FN Lochotin,

kde v useku Goethova az FN Lochotin neni trolejové vedeni. Zcela zrusena je linka 40.
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U autobusové linky 33 je zaveden garantovany piestup na zastavce FN Lochotin z linky 19
a to u spoju, které jsou provozovany pouze ve zkracené trase FN Lochotin - Sidliste Kosutka.
V celé trase linky 33 Muzeum - Sidlisté Kosutka (bez zajizdéni k FN Lochotin) je planovan

pouze kazdy druhy spoj jen ve $pickach pracovni dnt.

V souvislosti se zavedenim linky 19 jsou prodlouzeny intervaly linky 16
na dvojnasobek, pficemz trasa této linky se neméni. Na rameni Mrakodrap - Sidliste Bory
ji nové dopliuje linka 19 a ve zbyvajicim useku Mrakodrap - Doubravka krati na polovinu
intervalu spoje linky 17 jejiz provoz nové pievzal hlavni ulohu v obsluznosti primyslové zony

Borska pole.

V disledku zavedeni celodenniho provozu linky 17 na Borska pole je linka 15 zkracena
pouze do trasy Hlavni nadrazi - Lobzy. Posilové spoje Hlavni nadrazi - Borskd pole jsou v této

variantn¢ oznaceny jako linka 39, aby byly odliSeny od béznych spoju linky 17.

U linky 11 je zvolena varianta polookruzniho ukonceni pfes centrum mésta Tylovou
ulici a ptes Jizni predmeésti. Linka 14 je obousmérné vedena po Americké ulici s ukon¢enim

na terminalu u Hlavniho nadrazi.
2.4 Nové linkové vedeni varianta C

Varianta C navrhuje elektrifikaci autobusovych linek 22, 27, 31, 33 a 40. Zmény
na linkach 10, 11, 16, 17, 22, 31 a 39 jsou stejné jako u varianty B, viz kapitola 2.3. A zaroven
sloueni linek 14 a 27 je shodné s variantou A, viz kapitola 2.2. Navrhované linkové vedeni

je schématicky znazornéno na Obrazku 8.

U této varianty je jiz pocitano s vystavbou trolejového vedeni a napajeci infrastruktury
na trase Goethova - FN Lochotin - Sidlisté Kosutka pro nové zavedenou linku 19. Pro provoz
trolejbusti na této lince neni nutnd okamzita vystavba traté v celé délce, ale k zahéjeni provozu
linky 19 az do zastavky Sidlist¢ Kosutka je nutné vybavit alespon cast trasy trolejovou
infrastrukturou. To zajisti bezproblémovy provoz ¢lankovych trolejbust s trakénimi bateriemi,
které se tak budou moci dobijet i béhem jizdy na ¢asti trasy. Vzhledem k cenam a zivotnosti
trakénich baterii se z dlouhodobého hlediska jevi vyhodnéjsi vybudovani potiebné
infrastruktury v celém useku Goethova - Sidliste Kosutka. Zavedeni linky 19 u této varianty

dojde k Gplné nahrad¢ autobsuovych linek 33 a 40.
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Obrazek 8 Schéma linkového vedeni varianty C
Zdroj: autor

Linka 15 je ve varianté C ukoncena ve sméru z Lobez opét polookruzné a to ulicemi
Lobezska, Zelezni¢ni, U Trati a Prokopova k Mrakodrapu a dale po své soudasné trase

do Lobez.

Linky 12, 13 a 18 se opét neméni a jejich provoz zlstava totozny jako v soucasnosti.
2.5 Stanoveni potfebného poctu vozidel

Na nové navrhovanych linkach je u jednotlivych variant linkového vedeni vypocten
potiebny pocet vozidel k zajisténi provozu linky. Interval na linkach je ptevzat ze soucasnych
linek, protoze veskeré navrzené zmény vychazi z jiz zavedenych linek. Stejné tak jsou pouzity
soucasn¢ jiz znamé jizdni doby mezi jednotlivymi zastavkami. Hlavnim divodem pro vypocet
potiebnych vozidel je zjisténi zda je k dispozci dostatecny pocet trolejbusti s pomocnym
pohonem pro zajisténi provozu na linkach obsluhujici i Gseky bez trolejového vedeni. Pokud

bychom pocitali nové linky bez znamych udajii vyuzilo by se nasledujcich dvou vzorc.
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Vypocty byly provedeny za vyuziti aplikace MS Excel a vysledné pocty vozidel jsou

v jednotlivych tabulkach u kazdé varianty navrzeného linkového vedeni.

Potiebny pocet souprav n:

In| ~ ZV'OL_fIS [vozidla] (1)
kde: n potiebny pocet souprav (vozidel) [soupravy (vozidla)],
L délka linky [km],
V,  ob&zna rychlost [kmh'],
i velikost periody (intervalu) na lince [min],
K koeficient spravkového stavu [-]:

K<=1 (podil po¢tu provozuschopnych souprav k celkovému poctu souprav). (15)

Doba obéhu osobnich dopravnich prostiedki:

o
Tsoupr = ” + ol ttop T la [h] (2)
kde: L délky useku v lichém (I) a sudém (IT) sméru [km],
Vi tisekové rychlosti v lichém (I) a sudém (IT) sméru [km-h™],
tob doba obratu [h],

ta doba pobytu ve vychozim misté / domovské stanici/ [h];

snadno lze potom urcit i obéZnou rychlost. (15)

My vsak vétsinu potiebnych udaji mame k dispozici, proto mizeme pouzit nasledujici

zjednoduseny vzorec:

In| ~ M [vozidla] 3)
kde: n potiebny pocet vozidel [vozidla],
7 jizdni doba v lichém (I) a sudém (II) sméru [min],
tob doba pobytu v konecné zastavce [min],
ta doba pobytu ve vychozi zastavce [min],
i velikost intervalu na lince [min].

V zéhlavich nasledujicich tabulek jednotlivych navrhii jsou vyuzity uvedené veliciny, které jsou
caste¢n¢ jiz obsazeny ve vzorcich a n€kolik dal$ich:

is velikost intervalu ve $pickach pracovnich dni [min],

Iy velikost intervalu v dopolednim sedle pracovnich dnii [min],
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Iy velikost intervalu v nepracovni dny [min],

ng potiebny pocet vozidel ve Spickach pracovnich dntl [vozidla],
Ny potiebny pocet vozidel v dopolednim sedle pracovnich dnt [vozidla],
n, potfebny pocet vozidel v nepracovni dny [vozidla].

2.5.1 Pocet vozidel u varianty A

U prvni varianty linkového vedeni jsou pocty trolejbust na linkach 12, 13 a 18 pievzaty
ze soucasného stavu, viz Tabulka 1. U linky 16 je k poc¢tu vozidel, ktery najdeme také v Tabulce
1, pfipocten navic pocet trolejbust s pomocnym pohonem pro obsluhu spojti do Bukovce. Pocty
nasazenych trolejbusii na linkach, u kterych doslo ke zménam v této varianté zachycuje Tabulka
4. Linka 10 je v této tabulce rozdélena do tfech tadkt. V prvni fadku jsou udaje ke spojim,
jezdicim v celé trase Borskd pole - Cernice, které jedou pouze ve $pickach pracovnich dni.
Ve druhém tadku je situace v dopolednim sedle pracovni dnil, kdy linka kon¢i v obratisti
Cechurov. Tteti fadek urduje potiebny podet trolejbusti vybavenych pomocnych pohonem
nutnych pro spoje trasované do Hradiste. Zaroven vsak je tento pocet jiz zahrnut 1 v predeslych

dvou tadcich, proto do celkového poctu neni pocitan.

Tabulka 4 Pocet trolejbusti na linkach u varianty A

Linka a usek

10 Borska pole - Cernice 30 (32121012 - | -|7/|-/]-
10 Borska pole - Cechurov 25 127 120 5 - 15 - - 6 -
10 Borska pole - Hradiste 25 1 27 | 3 5 160 60 - 1 1 -
11 Mrakodrap - Ustiedni hibitov | 15 | 13 0 | 17 | 15 15 15| 3 3 3
14 Sidl. Bory - Sidl. Kosutka 32 1325 2030 60 60| 3 % 2
15 Borska p./N. Hospoda - Lobzy | 30 | 32 5 | 12 | 10 15 15| 8 6 6
16 Sidl. Bory - Bukovec 36 140 4 10 | 60 30 90 | 3 % 1
19 Borska pole - Hlavni nadrazi 21 (21 5 10 | 15 | - - 4 - -

Zdroj: autor s vyuzitim (14)

Celkovy potiebny pocet vozidel je 46 v sdlo provedeni a 25 ¢lankovych trolejbusti.
Pro zajisténi provozu linek se spoji jezdicimi i mimo trolejové vedeni je potfebny pocet 16 solo
a 3 ¢lankové trolejbusy s pomocnym pohonem, nejlépe s trakénimi bateriemi. Jde o jeden kurz

na lince 10, ¢tyfi na lince 12, osm na lince 13, tfi na lince 14 a tfi clankové na lince 16.
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2.5.2 Pocet vozidel u varianty B

Druha varianta pocitd se zachovanim soucasného provozu, a tedy i poctu vozidel,
na linkach 12, 13 a 18 (viz Tabulka 1). V Tabulce 5 jsou vypocteny pottebné pocty vozidel
na ostatnich v této varianté zménénych nebo navrzenych linkach. Opét u linky 10 plati pouziti

tiech radku jako v kapitole 2.5.1.

Tabulka 5 Pocet trolejbusti na linkach u varianty B

Linka a usek

10 Cernice - Tylova - Cernice 24 124 0 15|12 - - 6 - -
10 Cechurov - Tylova - Cechurov 19 18 0 15| - |15 - - 4 -
10 Hradiste - Tylova - Hradisté 19 19 0 5 60 60 - 1 1 -
11 U. hibitov - Tylova - U. hibitov | 19 | 19 | 0 17 |15 15 15| 4 | 4 4
14 Sidl. Bory - Hlavni nadrazi 1819 5 18130 60 - | 2 1 -
15 Lobzy - Hlavni nadrazi - Lobzy 9 90 1812 15 15,3 3 3
16 Sidliste Bory - Doubravka 33 /30 15 4 (12 15 15| 7 6 6
17 B. pole/N. Hospoda - Doubravka | 35 1 36 12 | 5 |12 |15 15| 8 6 | 6
19 Sidliste Bory - FN Lochotin 28029 5 (15|12 15 15,7 6 | 6
22 Borska pole - Slovany 22 121 12| 5 | 6 - - 110 - -
39 Borska pole - Hlavni nadrazi 21 121 5 10|15 - - 4 - -

Zdroj: autor s vyuzitim (14)

U varianty B je k zajisténi provozu na vsech linkdch potieba 50 sélo trolejbusi
a 27 ¢lankovych trolejbust. Z tohoto poctu musi byt 23 solo a 7 ¢lankovych s pomocnym
pohonem. Témito vozy jsou obsazeny jeden kurz na lince 10, ¢tyfi na lince 12, osm na lince

13, deset na lince 22 a sedm ¢lankovych vozi na lince 19.

2.5.3 Pocet vozidel u varianty C

Ve treti varianté zlistavd neménné trasovani a pocty nasazenych vozidel na linkach 12,
13 a 18 (viz Tabulka 1). Zaroven tyto udaje u linek 10, 11, 16, 17, 22 a 39 jsou shodné
s variantou B a u linky 14 s variantou A. Pocty vozidel téchto a dal§ich zménénych nebo

navrzenych linek jsou uvedeny v Tabulce 6.
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Tabulka 6 Pocet trolejbusti na linkach u varianty C

Linka a usek

10 Cernice - Tylova - Cernice 24 124 0 15|12 - - 6 - -
10 Cechurov - Tylova - Cechurov 19 118 0 15, - |15 - - 4 -
10 Hradiste - Tylova - Hradisté 19 19 0 5 60 60 - 1 1 -
11 U. hibitov - Tylova - U. hibitov | 19 | 19 | 0 17 |15 15 15| 4 | 4 4
14 Sidl. Bory - Sidl. Kosutka 32 32 5 120{30 60 60 3 2 2
15 Lobzy - Zeleznicni - Lobzy 10 16 0 (1512 15 15| 4 3 3
16 Sidliste Bory - Doubravka 33 /30 15 4 (12 15 15| 7 6 6
17 B. pole/N. Hospoda - Doubravka | 35 ' 36 12 | 5 |12 |15 15| 8 6 | 6
1 gﬁgﬁ 2‘;3 t’kaF N Lochotin - 39 40 10 15|12 15 159 7 7
22 Borska pole - Slovany 22 121 12| 5 | 6 - - 110 - -
39 Borska pole - Hlavni nadrazi 21 21 5 10|15 - - | 4 - -

Zdroj: autor s vyuzitim (14)

Varianta C poc€itd s nasazenim 52 so6lo a 28 clankovych trolejbust, z toho je 26 so6lo
a 9 ¢lankovych s pomocnym pohonem. Trolejbusy s trakénimi bateriemi (dieselagregatem) jsou
obsazeny kurzy: jeden na lince 10, Ctyfi na lince 12, osm na lince 13, tfi na lince 14, devét

¢lankovych na lince 19 a deset s6lo na lince 22.
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3 Vyhodnoceni navrhi variant

V této kapitole jsou shrnuty nejpodstatnéjsi klady a zapory u vSech tii variant
navrzeného linkového vedeni. Déle jsou zde uvedeny pozadavky na strané vozového parku

k zajisténi provozu navrzeného linkového vedeni.
3.1 Vyhodnoceni varianty A

Prvni varianta navrhuje elektrifikaci tii autobusovych linek a ¢ast spoji na ctvrté
autobusové lince, coz je patrné v Tabulce 7, ve které jsou vypsany i dalsi vyhody plynouci
z realizace této varianty. K realizaci této varianty neni nutnd zadnad vystavba trolejové
infrastruktury. Kvili zajisténi provozu na trolejbusovych linkach varianty A se zvysi
vypravenost vozidel celkem o 4 trolejbusy vice oproti soucasnému stavu. Jedna se o 3 sélo
a 1 ¢lankovy trolejbus. Teoreticky jsou soucasné pocty trolejbusii ve vozovém parku PMDP
dostacujici k obsazeni vSech kurzli této varianty. AvSak prakticky bude zalozni pocet
¢lankovych vozidel nedostacujici, a tak by se obcas stala nutna ndhrada ¢lankového soélo

trolejbusem.

Tabulka 7 Shrnuti vyhod varianty A

Vyhodnoceni navrhu - varianta A ‘

Silné stranky navrhu
Linka 10 - ndhrada autobusové linky 22
Linka 10 - prodlouzeni na Borska pole
Linka 10 - ndhrada autobusové linky 31
Linka 10 - integrace spoju linky 31
Linka 10 - prodlouzeni do Hradiste
Linka 11 - odstranéni nedostate¢né vyuzitych spoja v useku Mrakodrap - CAN
Linka 11 - uspora vozidla a fidice
Linka 14 - nadhrada autobusové linky 27
Linka 14 - prodlouzeni na Sidlisté Kosutka
Linka 14 - nabidka spojl i v nepracovnich dnech
Linka 14 - slouc¢enim linek uspora vozidla a fidice
Linka 16 - ¢aste¢na nahrada autobusové linky 28
Linka 16 - prodlouzeni vybranych spoji do Bukovce
Linka 19 - prehledné&jsi oznaceni posilovych spoji na Borskd pole
Zdroj: autor
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V ptipadé linky 10, kterd nové nahradi linky 22 a 31, dojde ke zvySeni ekologi¢nosti
méstské dopravy pfimym nahrazenim vykoni autobusti vozidly elektrické trakce. U této
varianty je cestujicim nabidnuto nové spojeni prumyslové zony na Borskych polich s mistnimi
¢astmi, které obsluhuje linka 10 (Cernice, Cechurov, Bru¢na, nové i Hradiste). Zaroven
je navysen pocet spoju v useku Jizni predmeésti - Borska pole, a to prodlouzenim o usek Karlov
- Borskd pole. Soucasna autobusova linka 22 ma koneénou zastiavku Skoda VIII. brina
jiz na Karlové (v dochdzkové vzdalenosti od zastavky Karlov). Dale linka 10 uspofii
nedostate¢n¢ vyuzité nalezitosti (vozidlo a fidi¢) nahrazenim autobusové linky 31 do Hradiste,

kam bude zajizdét trolejbus s pomocnym pohonem.

Varianta A tesi nedostate¢né vyuzité spoje linky 11 v useku Mrakodrap - CAN. Zaroven

u této varianty doslo zkracenim trasy k ispofe vozidla a fidicti (ranni a odpoledni sména).

Slouc¢enim trolejbusové linky 14 a autobusové linky 27, na které se vyuzije pomocného
pohonu (vyhradné trakénich baterii) trolejbust, dojde k rozsifeni ekologicky Setrného
dopravniho prostfedku na Severni predmésti (Lochotin, Kosutka). Timto prodlouzenim
stavajici trolejbusové linky se zvysi jeji atraktivita diky nové tranzitnimu trasovani pies
centrum (slouceni dvou radialnich linek) a rozSifeni provozu i na nepracovni dny. Snizeni

nalezitosti (vozidlo + fidi¢) vyplyva také ze slouceni dvou linek.

Nova vystavba v oblasti Bukovce klade nové pozadavky na spojeni v tomto radidlnim
sméru a tudiz linka 16 dle této varianty navrhu pokladd zaklady pro zajisténi kvalitniho
a kapacitniho spojeni s centrem mésta. Zaroven je nabidnuto nové ptfimé spojeni s zelezni¢ni
stanici, coz stavajici linka 28 neumoziuje. Taktéz toto feseni zvysi podil ekologicky Setrné
elektrické trakce bez investic na strané infrastruktury. Souhrnny pocet spoju v relaci Bukovec

- centrum mésta zustava nezmeénén.

Spoje linky 19 jsou u této varianty pouze formalné preznacené spoje linky 15 vedené

ve zkracené trase Hlavni nadrazi | Mrakodrap - Borska pole.

Pfipadna realizace varianty A s sebou nese i n¢kolik negativnich dopadt predevsim

pro cestujici, ale také pro dopravce. Tyto nevyhody jsou shrnuty v Tabulce 8.
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Tabulka 8 Shrnuti nevyhod varianty A

Slabé stranky navrhu

Linka 10 - snizeni po&tu spojt do stavajici kone&né Cechurov/Cernice ve prospéch Hradisté
Linka 10 - nevyhody spojeni s vétvénim linky

Linka 10 - zhorSeni dostupnosti centra

Linka 11 - nutnost piestupu pii jizdé z UstFedniho hibitova na CAN

Linka 11 - nemoznost pfestupu z linky na tramvajovou linku 4 v zastavce U Prdce

Linka 14 - ¢aste¢né navyseni vozokilometri v nepracovnich dnech v tseku Mrakodrap -
Sidlisté Bory

Linka 16 - zvysena potieba clankovych vozidel s pomocnym pohonem

Linka 22 - zruseni spojeni Slovany - Nemocnice Bory - Dobrovského - Jizni predmésti

Zdroj: autor

Na druhou stranu trasovanim linky 10, kterd nahradila autobusovou linku 22, ulici
U Trati zanikne pifimé spojeni ze Slovan pies zastavku Nemocnice Bory na Jizni predmésti.
To je vSak je v soucasnosti realizovano pouze ve Spickach pracovnich dna linkou 22, ktera
v této varianté zcela zanikne. Zavedenim vybranych spojii do Hradisté bude o tyto spoje snizen
jejich pocdet do koneénych zastavek Cechurov potazmo Cernice. Kvili tomu bude zhorSena

orientace cestujicich v jizdnim tadu a u oznaceni jednotlivych spoji.

Negativnim dopadem u linky 11 je nezajisténi pfestupu na tramvajovou linku 4
z divodu neobsluhovani useku Mrakodrap - U Prdce, ktery je soucasti useku Mrakodrap
- CAN. Dale jsou cestujici z oblasti Ustfedniho hibitova a Letné nuceni piestupovat v piipadé

cesty na CAN.

Jistou nevyhodou se muze jevit navyseni poctu spoju ve stavajicim useku linky 14,
jelikoz vzroste pocet vozokilometrii a rovnéz tim provozni ndklady. Zde je vSak nutno
podotknout, ze predstaveny navrh uptednostiuje zvyseni kvality méstské dopravy v Plzni pred

ekonomickymi vysledky.
3.2 Vyhodnoceni varianty B

U druhé varianty jsou ¢isté¢ do elektrické trakce prevedeny dvé autobusové linky.
U dalsich dvou je tomu tak pouze Casteéné. Tato varianta vyzaduje pouze drobné Upravy

trolejové infrastruktury. Konkrétné jde o doplnéni smérovych trolejovych obloukt z ulice
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U Trati do ulice Prokopovy a opa¢né. Toto je mozné realizovat pouze zrusenim trolejovych
obloukti z ulice U Trati do ulice Doudlevecké, které jsou v bézném provozu témet nevyuzivané.
Uprava kiizovatky by zaroveii umoznila piipadné odklony dal$ich linek pti nepriijezdnosti ulice
Americka v useku Tylova - Mrakodrap. Druha vyvolana investice je napojeni smycky Slovany
na namesti Milady Hordkové do ulice Malostranska, tedy z opa¢ného sméru nez je tomu dnes.

Vsechny klady varianty B jsou uvedeny v Tabulce 9.

V oblasti vozového parku dojde k nartistu vypravenych vozidel o 7 s6lo a 3 ¢lankové
trolejbusy. Proto by muselo bezpodmine¢né dojit k navyseni poctt vozidel trolejbusové trakce

ve vozovém parku PMDP, zejména ¢lankovych.

Tabulka 9 Shrnuti vyhod varianty B

Vyhodnoceni navrhu - varianta B ‘

Silné stranky navrhu

Linka 10 - ndhrada autobusové linky 31

Linka 10 - prodlouzeni do Hradiste

Linka 10 - integrace spoju linky 31

Linka 11 - odstranéni nedostate¢né vyuzitych spoji v useku U Prdce - CAN
Linka 11 - nabidka nového spojeni $ir§im centrem meésta

Linka 11 - vyuziti dnes nevyuzivanych trolejovych tras

Linka 14 - prodlouzeni na Hlavni nadrazi

Linka 14 - kvalitnéjsi doplnéni linky 16 ve sméru na Sidliste Bory

Linka 15 - zkracenim linky tspora vozidel a fidict

Linka 16 - zmirnéni vlivu nepravidelnosti rozdélenim spoji na vice linek
Linka 17 - roz§ifeni provozu

Linka 17 - zvySeni kapacity spoji na Borskd pole

Linka 19 - ¢aste¢na nadhrada autobusovych linek 33 a 40

Linka 19 - nabidka nového piimého spojeni

Linka 19 - zvySeni kapacity spoju v useku Muzeum - FN Lochotin

Linka 22 - ptfima elektrifikace linky

Linka 22 - prodlouzeni na Borska pole

Linka 39 - prehledné&jsi oznaceni posilovych spoji na Borskd pole

Zdroj: autor
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Za vyuziti trolejbusu s pomocnym pohonem (trak¢nimi bateriemi) bude zaveden
bezemisni provoz méstské dopravy do Hradisté, ¢imz nahradi autobusovou linku 31. Vybrané
spoje linky 10, které budou zajizdét do této lokality, tak nabidnou cestujicim nové ptimé spojeni
s centrem mgésta bez prestupu. Zaroven dojde k odstranéni zbyteénych prostojii vozidla linky

31 na Slovanech a tim i k lepSimu vyuziti vozidla i fidice.

U linky 11 je polookruznim vedenim skrz centrum mésta vyfeSen problém
s nedostatecné kapacitn¢ vyuzitymi spoji na CAN. Oproti variant¢ A zlstava u této varianty
zachovan piestup v zastdvce U Prdce na tramvajovou linku 4. Dale jsou linkou vyuzity dnes
v pravidelném provozu nepouzivané trolejové trasy v ulicich Borskd a U Trati (protismérné

oproti sou¢asnému ukonceni linky 10).

Ukoncenim v terminalu Hlavni nadrazi se zvysi potencial vyuziti linky 14. Vhodné

tak nabizi alternativu k lince 16 pro cestujici smétujici do zastavek na borském sidlisti.

Zkracenim linky 15 k Hlavnimu nadrazi a jejim polookruznim zakoncenim dojde
k usporam na stran¢ vozidel i fidi¢h. Z kratsi trasy vyplyva snizeni rizika nepravidelnosti

v dodrzovani jizdnich tadu.

Piesunutim poloviny spoji linky 16 a jejich rozdélenim k linkdm 17 a 19 dojde
k odstranéni efektu sjizdéni vozidel téZe linky v jednom sméru, ke kterému dnes ¢asto dochazi
kvtli nepravidelnostem v provozu. Diky vyraznému rozsifeni provozu linky 17, kterd v useku
Doubravka - Jizni predmésti doplni spoje linky 16, se navysi potiebna kapacita spojii na Borska

pole.

Nové zavedenou linkou 19 bude elektrifikovan provoz linek 33/40 v tseku Muzeum
- FN Lochotin. To pti nulovych investi¢nich ndkladech zvysi podil elektrické bezemisni trakce
do této Casti mésta. Predpoklad je nasazeni trolejbust pouze s trakénimi bateriemi, protoze
varianta B nepocitd s vystavbou trolejového vedeni v tomto useku. Tato linka nabidne
cestujicim nové pfimé spojeni z oblasti Bor a Jizniho predmésti s FN Lochotin, pficemz dojde
nasazenim ¢lankovych trolejbust k navyseni kapacity spoju v tseku pivodné obsluhovaného

s6lo autobusy linek 33 a 40.

Varianta B 1épe tesi elektrifikaci autobusové linky 22, kdy oproti prvni varianté
je zachovano puvodni trasovani linky mezi zastavkami Doudlevce ETZ a Jizni predmeésti.

Prodlouzenim ze zastavky Karlov az na koncenou zastavku Borskd pole je navysen pocet spoji
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v useku Jizni predmeésti - Borska pole, coz také zvysi kapacitu do této prumyslové zony

a zéroven nabidne nové pifimé spojeni.

Linkou 39 je docileno k ptehlednéjsimu oznaceni ptivodnich vlozenych spoji linky 15

v useku Hlavni nadrazi / Mrakodrap - Borska pole.
Negativni vlivy varianty B jsou shrnuty v Tabulce 10.)

Tabulka 10 Shrnuti nevyhod varianty B

Slabé stranky navrhu

Linka 10 - snizeni po&tu spojt do stavajici kone&né Cechurov/Cernice ve prospéch Hradisté
Linka 10 - nevyhody spojeni s vétvénim linky

Linka 11 - nutnost piestupu pii jizdé z UstFedniho hibitova na CAN

Linka 11 - uprava trolejové kiizovatky U Trati / Prokopova

Linka 15 - zhorSeni dostupnosti centra

Linka 15 - nemoznost pfestupu na tramvajovou linku 4 v zastavce U Prdce
Linka 16 - snizeni poc¢tu spojii

Linka 19 - zvysena potieba clankovych vozidel s pomocnym pohonem
Linka 22 - uprava trolejového napojeni smycky Slovany

Linky 33 a 40 - vyrazné omezeni ptimych spoju Muzeum - Sidliste Kosutka

Zdroj: autor

Druha stranka zavedeni ukonceni vybranych spoju linky 10 v Hradisti je ubytek spoji
na zbyvajici tase do Cernic, ale i téch ukondenych v nacestné smyéce Cechurov. Coz zhorsi

prehlednost jizdniho fadu této linky.

Nové ukonceni linky 11 v centru zhorSi dostupnost CAN pro cestujici vyuzivajici
v soucasnosti této linky. Nove budou muset piestoupit na linku 12. Zaroven toto feseni je mozné
realizovat pouze za predpokladu upravy trolejového vedeni na kfizovatce ulic U Trati

a Prokopova, kde musi dojit k vybudovani odbo¢nym trolejovych obloukt v tomto sméru.

Nevyhodou zkraceni linky 15 je zhorSeni dostupnosti centra mésta Plzn¢ a tedy nutnost

prestupu na jinou linku. Ale také znemoznéni piestupu v zastavce U Prdce na tramvajovou

linku 4.
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U linky 16 je negativnim aspektem sniZzeni poc¢tu spoji ve prospéch jinych linek

a tim ubytek ptimych spoji v jeji trase. To snizi atraktivnost linky pro cestujici.

Vybudovani trolejového napojeni smycky Slovany ve sméru od Doudlevec si vyzada

zavedeni provozu trolejbusii na lince 22.

U linek 33 a 40, které budou z ¢asti nahrazeny trolejbusovou linkou 19 bude zaveden
garantovany piestup na FN Lochotin u vétsiny spoju. Piimé spoje v useku Muzeum - Sidliste

Kosutka budou provozovany pouze ve Spickach pracovnich dnd.
3.3 Vyhodnoceni varianty C

Tteti varianta navrhuje nahradit celkem 5 autobusovych linek ekologictéjsimi
trolejbusy. Coz uz se neobejde bez investic do rozvoje trolebusové infrastruktury i vozidlového

parku.

Zasadni pro tuto variantu je vystavba trolejbusové traté¢ na Casti trasy od Muzea
na Sidliste Kosutku. Nabizi se dva mozné useky, jak tuto vystavbu realizovat. Prvni moznosti
je vystavba trolejbusové traté v useku mezi zastavkami Otylie Beniskové a FN Lochotin, potom
by na trase linky 19 byly dva useky bez trolejového vedeni a to Goethova - Otylie Beniskové
a FN Lochotin - Sidlisté Kosutka. Délka zatrolejovaného useku €ini v tomto pfipad¢ 2,4 km.
Druhou moznosti je stavba trolejbusové traté v useku FN Lochotin - Sidliste Kosutka, ktery
ma délku 3,6 km, ¢imz by byl pouze jeden usek bez trolejového vedeni, konkrétn¢ mezi
zastavkami Goethova a FN Lochotin. U této moznosti by trolejovou infrastrukturu ve smycce

Sidliste Kosutka vyuzivaly i trolejbusy linky 14 k dobijeni trak¢nich baterii.

Pocet vozidel k obsazeni vSech linek u varianty C se zvysi o 9 s6lo a 4 clankové
trolejbusy oproti sou¢asnym poctim. Vyprava trolejbusii s pomocnym pohonem bude Cinit

o 14 sélo a 9 ¢lankovych vice, proto by musel byt jejich pocetni stav navysen.

Pozitivni ptinosy realizace této varianty jsou shrnuty v Tabulce 11.
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Tabulka 11 Shrnuti vyhod varianty C

Vyhodnoceni navrhu - varianta C ‘

Silné stranky navrhu

Linka 10 - ndhrada autobusové linky 31

Linka 10 - prodlouzeni do Hradisté

Linka 10 - integrace spoju linky 31

Linka 11 - odstranéni nedostate¢né vyuzitych spoji v useku U Prdce - CAN
Linka 11 - nabidka nového spojeni $ir§im centrem meésta

Linka 11 - vyuziti dnes nevyuzivanych trolejovych tras

Linka 14 - nadhrada autobusové linky 27

Linka 14 - prodlouzeni na Sidlisté Kosutka

Linka 14 - nabidka spoji i v nepracovnich dnech

Linka 14 - slouc¢enim linek uspora vozidla a fidice

Linka 15 - zkracenim linky tspora vozidel a fidict

Linka 15 - sjednoceni ¢asti trasy s linkou 11

Linka 16 - zmirnéni vlivu nepravidelnosti rozdélenim spoji na vice linek
Linka 17 - rozsifeni provozu

Linka 17 - zvySeni kapacity spoji na Borska pole

Linka 19 - nahrada autobusovych linek 33 a 40

Linka 19 - nabidka nového piimého spojeni

Linka 19 - zvySeni kapacity spoju v useku Muzeum - Sidliste Kosutka
Linka 22 - ptfima elektrifikace linky

Linka 22 - prodlouzeni na Borska pole

Linka 39 - ptehlednéjsi oznaceni posilovych spoji na Borska pole

Zdroj: autor

Tato varianta uvazuje stejné zmény na linkach 10, 11, 16, 17, 22 a 39 jako varianta B.
Proto jsou silné i slabé stranky u téchto linek shodné. Viz kapitola 3.2. Zmény na lince 14

(slouceni s autobusovou linkou 27) jsou naopak ptevzaty z varianty A, viz kapitola 3.1.

Oproti piedchozim dvoum variantdm je odliSnym ukoncenim linky 15 v centru mésta
docileno tspory vozidel a fidi¢t na této lince. Velkym ptinosem pro cestujici je sjednocenti tras
linek 11 a 15 mezi zastdvkami Prokopova a Pietas (U Pietasu). Vhodnym proloZenim spoj

obou linek v tomto useku ziskaji obyvatelé sidlist¢ Letnd atraktivni dopravni spojeni.
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Zavedenim provozu linky 19 v celé trase az na Kosutku se vyrazné rozsiii bezemisni
provoz MHD v severnim piredmésti Plzn€. Nahrazeny jsou dvé autobusové linky ¢isel 33 a 40.

Zaroven je cestujicim nabidnuto nové kapacitnéjsi spojeni skrz centrum meésta.
I z tieti varianty plynou urcité nevyhody, jejich vycet je v Tabulce 12.

Tabulka 12 Shrnuti nevyhod varianty C

Slabé stranky navrhu

Linka 10 - snizeni po&tu spojt do stavajici kone&né Cechurov/Cernice ve prospéch Hradisté
Linka 10 - nevyhody spojeni s vétvénim linky

Linka 11 - nutnost piestupu pii jizdé z Ustiedniho hibitova na CAN

Linka 11 - uprava trolejové kiizovatky U Trati / Prokopova

Linka 15 - nemoznost pfestupu na tramvajovou linku 4 v zastavce U Prdce

Linka 15 - doplnéni trolejového oblouku ve sméru od Zelezni¢ni ulice vpravo do Prokopovy
Linka 16 - snizeni poctu spoji

Linka 19 - naklady na stavbu trolejbusové trati

Linka 19 - zvysena potieba clankovych vozidel s pomocnym pohonem

Linka 22 - uprava trolejového napojeni smycky Slovany

Zdroj: autor

Zapornym hlediskem u linky 15 je neobsluhovani zastavky U Prdce a tudiz nemoznost
prestupu na tramvajovou linku 4. Tato varianta zakonceni linky vyzaduje instalaci trolejového
odboéeni ve sméru od Zelezniéni ulice vpravo do ulice Prokopovy. To je mozné pouhym

vlozenim do soucasné trolejové kiizovatky U Trati / Prokopova bez vlivu na ostatni sméry.

Na stavbu byt’ jen ¢asti trolejbusové trati ve sméru Goethova - Sidlisté Kosutka musi
byt vynalozeno nemalych finan¢nich nékladt. Tuto negativni stranku vyvazuje n¢kolik silnych

stranek plynoucich z realiaze této trati, viz vySe.
3.4 Zavérecné vyhodnoceni

Vyhodnoceni jednotlivych navrhii provozu je zpracovano za pomoci udaji, které byly
obdrzeny od Plzenskych méstskych dopravnich podnikii. StéZzejnimi udaji jsou souhrnné
nakladové sazby pro vozidla elektrické trakce, tedy trolejbusy a pro vozidle motorové trakce,
tedy autobusy. Obé sazby obsahuji primérné naklady na provoz vozidel jednotlivych tad.
Sazby tedy odrazeji naklady na provozu soucasného vozidlového parku spolec¢nosti. Naklady
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provozu jednotlivych variant jsou zpracovany pro typicky pracovni den v tydnu, bez vlivu
kratkodobych vyluk a jinych provoznich omezeni. Tabulky obsahujici vypocty jsou uvedeny
v Ptiloze C. V nasledujici Tabulce 13 jsou uvedeny pouze celkové naklady jednotlivych variant.
Vypocet ekonomickych nakladli je zaloZzen na vynasobeni délek usekt ptislusnych linek
na kterych by méla byt zavedena trolejbusova doprava, resp. zastavena doprava autobusova
s pocty spoju, které by mély byt pfislusSnymi tiseky vedeny v obou smérech za cely den.
Nasledné byly tyto vozové kilometry vynasobeny piislusnou sazbou dle trakce. Nakladova
sazba pro trolejbusy Cini 52,7 K¢&/vzkm. U autobust ¢ini ndkladova sazba 44,2 K&/vzkm.
Celkové néklady provozu nize uvedené tedy vypovidaji o rozdilu oproti ponechdni sou¢asného

stavu linkového vedeni a provoznich parametra linek. (16)

Tabulka 13 Celkové naklady jednotlivych variant

Varianta  Celkové naklady provozu dle varianty v prac. den [K¢] ‘

A -19 402
B 41519
C -13 062

Zdroj: autor s vyuzitim (16)

Z uvedené tabulky plyne, ze varianta A v ptipadé jejiho zavedeni ptfinese usporu nakladi
ve vysi 19 402 K¢. Zde je nutno poznamenat, ze se jedna o variantu, kterd pfinasi oproti

ostatnim variantdm nejmensi zmény do linkového vedeni.

V ptipadé¢ varianty B ¢ini navySeni celkovych nakladi na jeden den provozu 41 519 K¢.
Jedna se o variantu, u které¢ dochéazi k zasadnéjSim zméndm linkového vedeni a Caste¢né

provoznich parametri linek, coz se bohuzel projevuje nariistem naklada.

Varianta C pfinasi nejen v porovnani s variantou A zdsadné¢jsi zmény linkového vedeni
a provoznich parametrii, ale rovnéz vystavbu trolejbusovych trati. U varianty C je tedy tfeba
vzit do tvahy finan¢ni néklady na vystavbu trolejbusové trati v useku FN Lochotin — Sidliste
Kosutka. Uvazovano je s cenou vystavby trolejbusové trat€¢ 30 miliont K¢, ktera zahrnuje
i stavbu napéjeci infrastruktury. Tato trat’ o délce 3,6 km vychazi na 108 milion K¢. Zavedeni

varianty C znamena usporu 13 062 K¢ za jeden pracovni den provozu.

Lze konstatovat, Ze zavedenim libovolné z navrhovanych variant dojde z ekologického
hlediska a hlediska cestujicich, k zlepSeni systému méstské hromadné dopravy v Plzni.

V ptipad¢ uplatnéni ekonomického pohledu na véc je nejvyhodnéjsi varianta A. Varianta B
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je progresivnéjsi oproti varianté¢ A, co se tyce zmén systému dopravy, ale je také variantou
nejvice provozné-ekonomicky naro¢nou. Jestlize je vSak uplatnén celkovy pohled

na problematiku s diirazem na budoucnost, jevi se jako nejvyhodnéjsi varianta C.
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Z.avér

Autor si v ivodu této prace stanovil za cil analyzovat souc¢asnou trolejbusovou dopravu
na uzemi mésta Plzné, uvést jeji nedostatky a nastinit moznosti jejiho rozsifeni vcéetné

vyhodnoceni dopadu.

Analyza trolejbusové dopravy v Plzni obsahujici dot¢ené oblasti autobusové dopravy
a také tramvajové dopravy je uvedena v prvni ¢asti prace. Jako podklad pro navrhovou ¢ast
diplomové prace je na konci této kapitoly umisténo shrnuti nejzavaznéjsich problémut

a nedostatkl stavajiciho trolejbusového provozu v Plzni.

v

Druha Cast prace se zabyva moznostmi Upravy, resp. rozsifenim trolejbusové dopravy
v plzeiiské MHD. Piestoze teoretickych moznosti je celd fada, od stavby novych trolejbusovych
trati az po vyuziti trolejbusi s pomocnym pohonem, navrhy v podobé¢ jednotlivych variant
uprav jsou zpracovany, tak aby zohlediiovaly moznosti realné. V praci je navrzeno odstranéni

vyse zminénych nedostatki a v nékolika variantach navrzeno nové linkové vedeni.

V zavérecné ¢asti prace jsou vyhodnoceny jednak piednosti a nedostatky navrhovanych
variant linkového vedeni z hledisek provozu, zlepSeni sluzeb cestujicim a zlepSeni
ekologiCnosti provozu meéstské hromadné dopravy a jednak je provedeno ekonomické

vyhodnoceni jednotlivych variant.

Ustredni cil prace, stanoveny v uvodni ¢asti byl dle autora prace splnén.
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Priloha A: Sité linek MHD v Plzni
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Schéma noénich linek méstské verejné dopravy v Plzni

Nachtliniennetz / Public transport night lines
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Nedostatky plzeniské trolejové infrastruktury
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Priloha C: Ekonomické vyhodnoceni nakladi jednotlivych variant

Linka a usek

Linka 10
Slovany-
Hradisté

Linka 10
Tylova -BP

Linka 11

Ustiedni

hibitov-
Mrakodrap

Linka 14 Sidl.
Bory - Sidl.
Kosutka

Linka 16 Sidl.
Bory -
Bukovec

Linka 27
Mrakodrap-
Sidlisté
Kosutka

Tabulka C1 Ekonomické vyhodnoceni ndkladt varianty A

Km Naklady Naklady
Poclet . KI? trolejpbus  autobus
spoji dsektt dseku/vsechny /prac.den /prac
/spoj L [K§  den [K|
12 1,3 16 1 644 1379
75 3,9 293 30 830 20933
121 1,3 157 16 579
50 4,1 205 21 607 24 310
26 3 65 6 851 5746
23 5,9 129 11386

Celkové naklady varianty A

Celkové
naklady

linky
/prac. den
[K¢]

265

9 896

-16 579

-2703

1105

11386

-19 402

Zdroj: autor s vyuzitim (16)

76



Tabulka C2 Ekonomické vyhodnoceni naklada varianty B

o . Naklady Naklady Cf‘ll(‘l“’ve'
. . Poéet - I? trolejbus  autobus na. ady
Linka a usek spojil useku  yseku/viechny ; 4 ; linky
/spoj spoje prac.cen prac. — yrac. den
P [K§  den [K¥| (K]
Linka 10
Slovany- 12 1,3 16 1 644 1379 265
Hradisté
Linka 11 UH-
Tylova-I'JH 121 0,2 24,2 -2 551 -2 551
Linka 15
Hlavni 16 2,9 46,4 -4 891 -4 891
nadrazi-Lobzy
Linka 15
BP/NH,_ 113 5,8 655 -69 079 -69 079
Hlavni
nadrazi
Linka 16 Sidl.
Bory- 86 9 774 -81 580 -81 580
Doubravka
Linka 17
Doubravka- 86 10 860 90 644 90 644
BP/NH
Linka 19 Sidl.
Bory-FN 86 8,2 705,2 74 328 74 328
Lochotin
Linka 22
Slovany-BP 31 7,4 229.4 24179 24 179
Linka 22
Slovany 31 49 151,9 -13427 -13 427
Karlov
Linka 39 BP-
Hlavni 38 5,9 2242 23 631 23 631
nadrazi
Celkové naklady varianty B 41519

Zdroj: autor s vyuzitim (16)
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Tabulka C3 Ekonomické vyhodnoceni nakladt varianty C

Celkové
naklady
linky
/prac.
den [K¢]

Naklady Naklady

Pocet s s trolejpbus autobus
/prac.den  /prac.

[K¢] den [K¢]

Linka a usek useku useku/vSechny

spot /spoj spoje

Linka 10 Slovany-

Hradidtd 12 1,3 16 1 644 1379 265
Linka 11 UH-
Tylova-UH 121 0,2 242 2551 2551
Linka 14 Sidl.
Bory - Sidl. 50 4,1 205 21 607 24 310 2703
KoSutka
Linka 15 Lobzy-
Zeleznitni-Lobzy 16 4,1 65,6 6914 6914
Linka ISBP/NH =153 4 5424 57 169 57169
Mrakodrap
Linka 16 Sidl.
Bory-Doubravka 86 9 774 -81 580 -81 580
Linka 17
Doubravka- 86 10 860 90 644 90 644
BP/NH
Linka 19 Sidl.
Bory-Sidlisté 86 6,9 593.4 62 544 62 544
KosSutka
Lol 2]2351"“”' 31 74 2294 24 179 24 179
Linka 22 Slovany 5, 4 g 151,9 13427 -13427
Karlov
Linka 27
Mrakodrap- 23 5,9 129 11386 11 386
Sidlisté KoSutka
Linka 33 Muzeum
_FN Lochotin— 75 6,9 517.5 45747  -45 747
Sidlisté Kosutka
LI s e | 5 2242 23 631 23 631
Hlavni nadrazi
Linka 40 Muzeum
_ Sidlists Kotutka | 3] 5,7 176,7 215620 -15 620
Celkové naklady varianty C -13 062

Zdroj: autor s vyuzitim (16)
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