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ANOTACE

Prace se zabyva zménou linkového vedeni trolejbusového subsystému MHD v Pardubicich
po uzavieni tfidy Miru pro hromadnou dopravu. Pojednava o zkusebnim provozu pési zony,
jenz byl realizovan DPmP a. s. v roce 2007. Smyslem této prace je navrhnout, na zaklad¢

vysledkt tohoto zkuSebniho provozu, varianty nového linkové vedeni a ty posléze zhodnotit.

KLICOVA SLOVA

trolejbusova doprava, pesi zona, tfida Miru, MHD Pardubice

TITLE

Change of line of trolleybus subsystem of MHD Pardubice after closure of Trida Miru

for public transport

ANNOTATION

The work is concerned with the change of line of trolleybus subsystem of MHD Pardubice
after closure of tfida Miru street for public transport. It discusses the field test of pedestrian
zone made by DPmP a. s. in 2007. The purpose of this work is to suggest variants of new line

management based on he results of this test and then to evaluate them.
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Trolleybus transport, pedestrian zone, tfida Miru street, MHD Pardubice
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Uvod

O vybudovani pési zony na tfidé Miru v Pardubicich se hovoii jiz nékolik desetileti.
Smyslem je vybudovat reprezentativni méstsky bulvar uréeny k pohodlnym nakupim
a odpoCinku obyvatelstva. Dnesni Sediva a zaplatovana ulice mé projit proménou, ke které
budou pattit rozsadhlé zelené plochy, fontany, lavicky a piedzahradky restauracnich zatizeni.

Proménu centrdlni pardubické ulice si pieje velka ¢ast obyvatel krajského mésta,
coz prokazala mj. v roce 2007 petice, pod kterou se na podporu vystavby pési zony podepsalo
vice nez 17 tisic lidi. Otazka vybudovani pési zony v centru mésta sebou nese také nemaly
politicky kapital, a tak se vynofuje pravideln¢ i v obdobi voleb do mistnich zastupitelstev.

S pfestavbou dnesni tfidy Miru je spojend i dalsi otazka. Tou je zachovani ¢i vymisténi
trolejbusové dopravy zbudouci pési zény. Tento problém jiz obyvatele mésta ponckud
rozd€luje. Jedna Cast obCanli namitd, ze na pesi zon¢ nemaji silni¢ni vozidla co pohledavat
(snad kromé& omezeného zasobovani) — tedy vcetné trolejbusti. Druhd skupina obyvatel si tfidu
Miru bez trolejbusti jiz nedovede pfedstavit. Vzdyt tyto ekologické hromadné dopravni
prostiedky patii k panoramatu tfidy Miru, podobné& jako Zelena brana, jiz vice nez 50 let. Ale
provoz trolejbusii po tfidé nema jen nostalgicky vyznam. Naopak ma vyznam predevs§im
prakticky. Trolejbusovym linkam tfida Miru umoziiuje pohodIné prekonani pretizeného centra
Pardubic, nepfipraveného na objem dopravy, ktery sebou pfineslo 21. stoleti. Cestujici tak
trolejbusy pfivazeji a odvazeji pfimo ze stfedu obchodniho centra mésta.

Posledni plany pardubické radnice pocitaji, Ze trolejbusy v blizké budoucnosti
definitivné opusti alespont vychodni polovinu tfidy Miru. Pravé touto posledni uvazovanou
moznosti se zabyva tato prace. Cilem prace je navrhnout nové mozZné varianty vedeni
trolejbusovych linek a vybrat z nich takovou, kterd nejlépe zastoupi dnesni podobu provozu,

tj. provozu trolejbust v celé délce pardubického méstského bulvaru.



1 Historie linkového vedeni na tridé Miru

Pro lepsi pochopeni vyznamu méstské dopravy na tiidé Miru se nasledujici Cast prace

zaméfuje na vyvoj vyuziti této hlavni pardubické ulice pro vefejnou dopravou.

1.1 Vyuziti tfidy Miru pro vefejnou autobusovou
a trolejbusovou dopravu

Historie vefejné linkové dopravy na pardubické tifidé Miru sahd az do obdobi
Rakouska-Uherska. 13. kvétna 1908 byla slavnostné zahdjena doprava na prvnich dvou
vetejnych autobusovych linkach v tzv. ptfedlitavskych zemich Rakousko-Uherska a zaroven
prvnich na tzemi naSi republiky. Jednalo se o linky z Pardubic do Holic a z Pardubic
do Bohdance (dnes Lazn¢ Bohdanec). Ob¢ tyto linky zacinaly u starého pardubického nédrazi
a pokracovaly ptes tfidu Miru, tehdy Kréalovskou tfidu. Linky provozovala c. k. rakousko-
uherska posta pomoci 4 omnibusi' znadky Laurin & Klement vyrobenych v Mladé Boleslavi
a pronajatych od rakousko-uherské vojenské spravy.

Omnibusy byly pohanény ¢tyivalcovym benzinovym motorem o vykonu 24 koiiskych
sil, ktery jim umoznoval dosahovat rychlosti az 28 km/h a disponovaly prostorem
pro 16 sedicich cestujicich. Omnibusy ptfekonaly 19,2 km dlouhou trat’ z Pardubic do Holic
za 64 minut a kujeti 11,4 km dlouhé trati z Pardubic do Bohdance pottebovaly 31 minut.
Spotfeba omnibust se pak pohybovala okolo 62 litri benzinu na 100 kilometrti. U vSech
omnibust se zdhy po zahajeni provozu zacaly objevovat rizné technické zavady, zpiisobené
pfedevs§im otiesy na tehdejSich nekvalitnich silnicich. Proto vyrobce Laurin & Klement
jizvroce 1909 dodal postovni spravé nové zlepSené omnibusy typu HOS se silngj$im
motorem o vykonu 32 koni. (1)

V obdobi mezi svétovymi valkami prolomily CSD monopol posty na provozovéni
autobusové dopravy. V prosinci 1927 oteviely CSD svou prvni autobusovou linku Chrudim —
Pardubice. Linka zacinala u divadla a pokracovala pfes Wilsonovu tfidu (tfida Miru), kde
m¢éla stanice u postovniho uradu a hotelu Veselka, ke starému nadrazi a dale do Chrudimi.
V roce 1938 provozovaly CSD pres dnesni tiidu Miru napt. linky do Sezemic a Holic,

Chrudimi, Bohdance a Rohovladovi B¢l¢, OstieSan ¢i na Kunétickou horu. Ackoli se tehdy
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Oznaceni bylo pfevzato i pro prvni autobusy.



jednalo o jakysi ndznak méstské dopravy, byla nabidka spoji pomérné fidka a pro cesty
v ramci mésta malo vyuzivana.

Vyjimku ovSem predstavoval rok 1931. Tehdy se v Pardubicich konala Celostatni
vystava télovychovy a sportu. K zajisténi pfepravy navstévnikli na vystavisté v TyrSovych
sadech vznikla v Pardubicich mald sit meéstskych autobusovych linek. Doprava byla
zajisStovana pomoci zapijCenych autobusti ze sousedniho Hradce Kralové. Po skonceni
vystavy byly autobusy navraceny a provoz na linkéch zrusen.

Zlom v pardubické doprave nastal 1. dubna 1950 zaloZzenim Dopravniho komunalniho
podniku mésta Pardubic. Ten zacal 3. kvétna 1950 provozovat prvni méstskou autobusovou
linku pomoci dvou novych autobusi Skoda 706 RO. Tato linka vedla z Jesni¢anek kolem
star¢cho nadrazi k nemocnici a vedena byla samoziejmé po tfidé Miru (tehdy ovSem
pojmenované po vidci Sovétského Svazu marsalu Stalinovi).

Dne 12. 1. 1952 bylo na tiidé Miru zkolaudovéno trolejové vedeni a 20. ledna byl
slavnostné¢ zahdjen provoz na prvni pardubické trolejbusové lince od starého nadrazi
do Bohdanée. Provoz na lince tehdy zajistovaly 4 trolejbusy typu Skoda 7 Tr. Linka dostala
¢islo 3, protoze v té dob¢ byly v provozu uz dv¢ linky autobusové.

Do primyslovych Pardubic se tak dostala trolejbusova doprava, kterd mé nesporné
vyhody:

e Hygienicky provoz bez skodlivych exhalaci

e Nizsi hlucnost ve srovnani s ostatnimi druhy MHD

e Dobré trakéni vlastnosti

e VyS$§i UcCinnost elektrického trakéniho motoru ve srovnani s motorem
spalovacim

e Trolejbus nema ztraty z béhu na prazdno

e Elektromagnetické brzdéni Setfi mechanické brzdy

e Pii mensSi provozni nerovnomérnosti a vétSi intenzit€¢ prepravniho proudu
vykazuje trolejbusova doprava vétsi hospodarnost viici doprave autobusové

Trolejbusova doprava ma ale i své nevyhody:

e Polozavisly provoz vykazuje mensi volnost pohybu ve srovnani s autobusovou
dopravou — je umoznéno vyboceni od osy trolejového vedeni jen 0 4 az 6 m (2)
e Investicni naklady trolejbusové dopravy jsou vyrazné€ vyssi nez u dopravy

autobusové



e Pii prijezdu ptes kiizeni trolejovych vedeni a smérovymi oblouky o malych
polomérech dochdzi k zpomalovéani jizdy trolejbusu a tim i k ovliviiovani
dopravniho proudu na spole¢né komunikaci

e Vzimnim obdobi se zménou soulinitele adheze stavd se trolejbus méné

spolehlivym
1.2 Navrh pési zény

Od zacatku 60. let 20. stoleti zaCaly v Pardubicich vznikat vyznamné dopravni stavby
(napt. Wonklv most pfes feku Labe), které snizily vyznam tfidy Miru jako jedné z hlavnich
pardubickych silni¢nich komunikaci. Do ulice byl umistén zdkaz vjezdu a tfida zlstala
prujezdna pouze pro MHD. Od této doby se zacaly objevovat navrhy na pifebudovani tiidy na
pesi zonu. Napiiklad vroce 1981 zpracovalo tehdejsi Méstské urbanistické stiedisko
urbanistickou studii centra mésta. Tato studie feSila tfidu Miru jako pé&Si obchodni pater
meésta. Navrh pocital s odstranénim veskeré dopravy z tfidy Miru vcetné MHD, kromé
nejnutnéjsi dopravni obsluhy zasobovanim v ptipadech, kde toto neSlo zajistit ze zadniho
traktu. Zajimavosti bylo feSeni prilehlého Masarykova namésti (tehdy namésti Budovateli).
Zde vedend komunikace byla feSena jako Sestipruhova s oddélenymi sméry. Vnéjsi pravé
pruhy byly vyhrazené pouze pro vozidla MHD a od zbytku komunikace byly opét odd¢leny
travnatymi ostriavky. Takové feSeni by bylo praktické a elegantni i dnes, ale bohuzel
po vybudovani obchodniho centra AFI Palace neni jiz dnes z prostorovych diivodi mozné.

Dal$im zajimavym novodobym névrhem na feSeni dopravy v této oblasti mésta byla
mySlenka na zahloubeni frekventované komunikace na namésti Republiky pod zem. Tunel
by za¢inal mezi krajskym ufadem a divadlem a automobily by vyjizdély nedaleko Sukovy
hudebni sin€. Na povrchu namésti by se silnice zuzila na dva pruhy, protoze navrh pocital, ze
by vozidla MHD nadale jezdila na povrchu ve vymezeném jizdnim pruhu. V podzemi by pak
vedle tunelu vznikl prostor pro 160 parkovacich mist. Zahloubenim komunikace by vznikl
prostor, ve kterém by pési zona z tfidy Miru plynule navazovala na historickou ¢ast mésta.
OvSem cena vystavby takovéhoto projektu by se méla ptiblizovat k jedné miliardé korun.
Tato zna¢na Castka odsouva projekt pouze do teoretické roviny.

Zacatek aktualnich snah na zfizeni pé$i zony se da vysledovat v roce 2002, kdy mésto
na feSeni budouci podoby tfidy Miru vypsalo architektonickou soutéz, kterou vyhral brnénsky
architekt Jaromir Walter. Na zaklad¢ této vitézné studie pfijalo zastupitelstvo mésta v zafi

2006 usneseni, kterym zvolilo variantu pocitajici s vymisténim MHD z vychodni ¢asti tfidy



Miru. Navrh pési zony radikalné fesi dopravni situaci v centru Pardubic a navrhuje vyrazné
ukonceni tiidy Miru. Povrch ma byt fesen jednotnou zZulovou dlazbou, na které bude vyhrazen
jeden jizdni pruh pro vozidla zasobovani. Odhadovand cena realizace se pohybuje mezi

120 az 150 miliény korun. (3)
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Obrazek 1 — Idealni podoba pési zony v centru mésta s vyuZitim tunelu
Zdroj: autor, mapovy podklad amapy.atlas.cz

Na zacatku roku 2008 dokonce vyc€lenila pardubicka radnice financéni prostfedky
na pfipravu projektové dokumentace pési zony. OvSem nasledné v cervnu 2008 nebyl projekt
revitalizace tiidy Miru zahrnut do Integrovaného planu rozvoje mésta (IPRM)?. Tim byla
ztracena moznost ziskat financni prostfedky na vystavbu pési zony z fondtt EU a prace
na projektové dokumentaci byly do€asné zastaveny. Dilvodem nezatazeni do IPRM byla
obava ze slozitosti celého projektu. Pokud by mésto nebylo schopno projekt zrealizovat
v souladu s ukazateli nastavenymi v integrovaném planu, mohlo by pfijit nejen o zhruba

100 miliont korun, které lze teoreticky na zénu ziskat, ale o dals§i stovky miliéont korun,

? Integrovanym planem rozvoje mésta se rozumi uceleny souhrn dil¢ich projektd, ktery bude jako celek
pfedlozen do Regiondlniho opera¢niho programu pro region soudrznosti Severovychod (Pardubicky,
Kralovéhradecky a Liberecky kraj).
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které chce prostfednictvim integrovaného planu Cerpat z prostiedkti EU. Vytazeni projektu ze
soutéze o evropské penize neznamena, Ze radnice na tento ukol rezignuje. V soucasné dob¢
radnice s vybudovanim pési zony naddle pocitd, ale vystavba by méla probihat dlouhodobé po
jednotlivych etapach. Finance na vystavbu pak chce mésto Cerpat z Gvért a jinych dotacnich

titulii. (4)
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2 Analyza sou€asného linkového vedeni

Nasledujici kapitola se zaméfuje na soucasnou podobu provozu vetfejné dopravy

na tfidé Miru a MHD v Pardubicich obecné.

2.1 Méstska hromadna doprava v Pardubicich

MHD v Pardubicich provozuje Dopravni podnik mésta Pardubic a. s. Jedna
se o akciovou spolecnost, jejimz jedinym akcionafem je Statutarni mésto Pardubice. Akciova
spole¢nost byla zalozena 1. ¢ervence 1995, podnik samotny pak vznikl uz 1. dubna 1950.

Dopravni podnik provozuje svou ¢innost na zéklad¢ koncesi a licenci pro:

e Silni¢ni motorovou dopravu osobni vnitrostatni a mezinarodni provozovanou
autobusy

e Silni¢ni motorovou dopravu nakladni vnitrostatni provozovanou téZ nad 3,5 t
celkové hmotnosti

Dale dopravni podnik disponuje ufednimi povolenimi a licencemi pro:

e Provozovani trolejbusovych drah
e Provozovani vetejné drazni dopravy pro autobusové linky
e Provozovani vetfejné linkové osobni dopravy formou MHD

Pro odbavovani cestujicich MHD byl od 1. listopadu 2006 zaveden elektronicky
odbavovaci systém. Pardubickd karta, jak je systém nazyvan, slouzi jako Cipovy prikaz
cestujictho a zaroven jako elektronicka penézenka. Do budoucna se pocita s vyuzitim
Pardubické karty i v jinych méstskych zatizenich a institucich. V pardubickych autobusech
a trolejbusech vSak lze naddle pouzivat staré papirové jizdenky. Navic lze v pardubickych
vozech vyuzit jizdni doklady integrovaného dopravniho systému VYDIS® ado budoucna
i rodiciho se IDS Pardubického kraje.

Dopravni podnik piepravi kazdoro¢né okolo 30 mil. cestujicich. V roce 2009 podnik
provozuje 27 pravidelnych, 2 nocni a 2 nostalgické linky, které obsluhuji vice nez

190 zastavek.

> VYDIS je integrovany dopravni systém, ktery piisobi na uzemi Pardubického a Kralovehradeckého kraje.
Do systému jsou zahrnuty méstskd hromadna doprava v Hradci Kralové a Pardubicich, autobusova doprava
spolecnosti ORLOBUS v Jarométi a dale zelezni¢ni doprava v okoli téchto mést.
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2.2 Struktura vozového parku

Na zacatku roku 2009 Dopravni podnik mésta Pardubic a. s. provozuje 55 trolejbusti
o prumérném veéku 7,25 roku. Podil nizkopodlaznich vozidel ¢inni 45,45 procent. Autobusii
urcenych pro méstskou hromadnou dopravu dopravni podnik provozuje 75. Jejich primérny

vek ¢inni 7,79 roku a podil nizkopodlaznich vozidel je 53,33 procent.

2.2.1 Provozované typy trolejbust

Nejstar§im provozovanym typem trolejbusu v Pardubicich je stfednépodlazni trolejbus
Skoda 14Tr. Do Pardubic tyto trolejbusy od roku 1983 dodaval vyrobce Skoda Ostrov
nad Ohti. V pribéhu let byl tento typ vyrobcem postupné inovovan, az vznikl typ 14 TrM.
Nékolik modernizaci provedl svépomoci i pardubicky dopravni podnik. Od roku 2005 jsou
odesilana tato vozidla na generalni opravu do DP Plzei. Zivotnost vozidel se modernizaci

prodluzuje o 10 let.

Obrazek 2 — Trolejbus Skoda 14TrM po modernizaci v DP Plzeii Zdroj: www.trolejbus.cz

Prvnim typem nizkopodlazniho trolejbusu provozovanym v Pardubicich je Skoda

21 Tr. Do Pardubic bylo doddno mezi roky 2000 az 2004 celkem 15 vozi.
%h

Obrazek 3 — Trolejbus Skoda 21Tr Zdroj: www.trolejbus.cz
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Od roku 2006 jsou v Pardubicich provozovany trolejbusy typu Skoda 24 Tr,
které vyrabi firma Skoda Plzefi. Trolejbusy vznikly zabudovanim elektrické trakéni vyzbroje

do karoserie autobusu Citelis vyrobce Iveco Irisbus.

Obrazek 4 — Trolejbus Skoda 24Tr Zdroj: www.trolejbus.cz

Nejnovéjsim typem trolejbusii se stal velkokapacitni tfinapravovy trolejbus Skoda
28 Tr. Trolejbus vznikl op&t montazi elektrické vyzbroje Skoda do autobusové karoserie,
tentokrat polského vyrobce Solaris. Pardubicky dopravni podnik je prvnim dopravcem,

ktery provozuje tento typ trolejbusu.

7
G & L
Obrizek 5 — Trolejbus Skoda 28Tr Zdroj: www.trolejbus.cz

V prosinci 2008 vypsal Dopravni podnik mésta Pardubic a. s. vefejnou zakéazku
na dodani dal$ich 12 kust velkokapacitnich nizkopodlaznich trolejbusi.

Tabulka 1 — Technicka data trolejbusii provozovanych DPmP a. s. provozovanych na zac¢atku roku 2009

Pocet kusti | Délka v [mm] | Pocet mist | Pocet mist | Nizkopodlazni
k sezeni k stani
Skoda 14Tr 30 11340 24-29 51-56 ne
Skoda 21Tr 15 11 760 26 60 ano
Skoda 24Tr 6 11 990 30 69 ano
Skoda 28Tr 4 14 590 43 92 ano

Zdroj: www.dpmp.cz
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2.2.2 Provozované typy autobustl

V letech 1982 az 1996 dodéavala Karosa Vysoké Myto do Pardubic sttednépodlazni
autobusy typové fady B730. Dodéavany byly typy B731 s automatickou a B732 s mechanickou
ptevodovkou. Vyrobce autobusy prubézné modernizoval. Posledni série autobusti z roku 1996
je jiz z vyroby vybavena digitdlnimi orientacemi, motorem spliiujicim emisni limit EURO 2
a automatickou ptfevodovkou Voith. Dnes jsou v Pardubicich provozovany pouze autobusy
fady B730, které proSly generdlni opravou a modernizaci ve firm¢ Zliner Zlin (kromé

posledni série z roku 1996).

Obrazek 6 — Autobus Karosa B731.1667 z roku 1996 Zdroj: www.trolejbus.cz

Autobusy fady B930 vznikly ve vysokomytské Karose postupnou modernizaci fady
B730 v poloving 90. let. V Pardubicich je provozovano 6 autobusti B931 s automatickou
pirevodovkou zroku 1997. Vletech 2006 a 2007 bylo potfizeno 10 mnohem vyraznégji
inovovanych autobusi B951. Jedna se o jedny zposlednich autobusti pivodni ceské

konstrukce dodanych z Karosy.

Obrazek 7 — Autobus Karosa B951 Zdroj: www.trolejbus.cz

Prvni nizkopodlazni autobusy jsou v Pardubicich provozovany od roku 1997. Jsou
to autobusy Karosa/Renault Citybus. V soucasnosti je dodavana inovovand verze téchto

autobust pod nazvem Citelis a novou obchodni znackou vyrobce Iveco Irisbus.
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Obrazek 8 — Autobus Karosa/Renault Citybus Zdroj: www.trolejbus.cz

V prosinci 2008 vypsal Dopravni podnik mésta Pardubic a. s. vefejnou zakéazku

na dodani 20 kust nizkopodlaznich autobusti s pohonem CNG.

Tabulka 2 — Technicka data autobust provozovanych DPmP a. s. provozovanych na za¢atku roku 2009

Pocet kust Délka v Pocet mist | Pocet mist | NizkopodlaZni
[mm] k sezeni k stani
Karosa B731/2 19 11 055 32 59 ne
Karosa B931/B951 16 11320 32 68 ne
Citybus 36 11990 31 69 ano
Citelis 4 11 990 28-32 65 ano

Zdroj: www.dpmp.cz

2.3 Oblast tridy Miru

Ttida Miru spadd do méstského obvodu Pardubice I — mistni ¢ast Staré Mésto.
K 31.12.2006 v MO Pardubice I bydlelo 21 168 obyvatel (5), coz je témét jedna Ctvrtina
z celkového poctu obyvatel mésta. Samotna ttida Miru, ktera lezi ptfimo v centru Pardubic, ma
vSak charakter vyrazné¢ obchodné-administrativni s relativné malym poctem trvalych
obyvatel.

Na tfidé Miru sidli fada firem a instituci — nékteré s celostatni piisobnosti piesahujici
regionalni charakter (Ceska pojistovna, Kooperativa, Victoria Volksbanken pojistovna,
Ceska spofitelna, Komeréni banka, CSOB, Postovni spofitelna aj.). Tiida Miru je také ¢astym
cilem ndkupii. Nachazi se zde obchodni centrum Grand s multikinem Cinestar, prodejny
potravin Albert a Billa a je zde husta koncentrace specializovanych obchodt.

Ttida Miru skyta obyvatelim Pardubic velkou nabidku stravovacich zafizeni
(restaurace, kavarny, cukrarny, fast foody, pizzerie atd.), které jsou ¢astym cilem zaméstnancti

firem a instituci sidlicich ve stfedu mésta.
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Z dopravniho hlediska je tfida Miru mistni komunikace III. tfidy. Silni¢ni komunikace
je na zacatku a na konci opatfena dopravni znackou ,,Obytna zoéna®. V celé¢ své délce je
prijezdna pouze pro MHD (vyjimku mé zasobovani). IAD vyuziva ulici jednosmérné
od ktizovatky sulici JindfisSskd smérem k namésti Republiky a dale opét jednosmérné
od kfizovatky s ulici Pernerova smérem k Masarykovu namésti (mapa oblasti je pfilozena

v priloze 1). Na tfid¢ se nalézaji dvé zastdvky MHD a stanovisté pro vozidla taxisluzby.

2.4 Soucasné linkové vedeni na tridé Miru

V soucasné dob¢ se na tfidé Miru nachazeji dvé zastavky uréené pro MHD. Zastavky
jsou obousmérné a nesou nazvy ,, Ttida Miru®“ a ,,U Grandu“. Kromé& samotné tiidy Miru
slouzi tyto stanice k obsluze ptilehlych ulic Pernerova, Sladkovského, Na Hradku, Bratranct
Veverkovych (zde se nachdzi zakladni Skola), Smilova, Za Pasazi, JindfiSsk4, Tylova,
U Divadla, Masarykovo namésti a namésti Republiky. Zastavka ,, Tfida Miru“ (ve sméru
k Masarykovu namésti) mé zastavkovy zaliv. Zbylé tii zastavky jsou realizovany v jizdnim
pruhu. PfistieSek pro cestujici je realizovan na zastavkach ,,Ttida Miru“ a ,,U Grandu* pouze
pro smér na Masarykovo ndmésti. Zastavka ,,U Grandu“ (ve sméru na namésti Republiky)
je vybavena jizdenkovym automatem bez moznosti dobijeni ¢ipové karty. Zastavka , Ttida
Miru“ (ve sméru na Masarykovo namésti) je vybavena jizdenkovym automatem s moznosti
dobijeni Cipové karty.

Ttidu Miru vyuziva v celé délce 6 trolejbusovych linek. Jedna se o linky ¢islo 1, 2, 5,
13, 21 a 27. Tfidou Miru projizdéji také ob& pardubické nostalgické linky &islo 51 a 52.
Stanici ,,Ttida Miru® (ve sméru k Masarykovu ndmésti) obsluhuje jesté¢ polookruzni linka
¢islo 4, kterda do ni najizdi z ulice Sladkovského. Protéjsi stanici ,,Tfida Miru“ (ve sméru
k namésti Republiky) vyuzivaji nékteré zkracené spoje autobusové linky ¢islo 14 jako svou
vystupni stanici.

Vyhodou linek vedoucich pfes tiidu Miru je, ze se vyhybaji Sukové tiidé
a Masarykovu namésti. Tyto komunikace patii mezi dopravné nejzatizenéjsi v Pardubicich.
Ptedevsim v obdobich dopravnich Spicek jsou Castym mistem vyskytu dopravnich kongesci,
které mohou zpiisobit zpozdéni voziit MHD. Podle s¢itani intenzity dopravy, které provadélo
Reditelstvi silnic a dalnic CR vroce 2005, projelo za 24 hodin po Sukové tiidé
20 250 vozidel, po komunikaci na Masarykové namésti pak projelo 19 579 vozidel.

Naopak jistou nevyhodou je, Ze prestoze kiizovatkou ulic 17. listopadu, Palackého

ttida, tfida Miru a Masarykovo namésti je vedena drtiva vétSina linek pardubické MHD,
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neexistuje zde zadny centralni prestupni bod mezi t€émito linkami. Tuto nevyhodu by mohl
castené vyftesit elektronicky informacni systém (jako je napt. informacni digitalni tabule
umisténa pred zelezni¢ni stanici Pardubice, hlavni nadrazi), ktery by informoval o odjezdech
spojii ze zastavek v této oblasti (tj. zastavek ,Trida Miru“, ,,Masarykovo namésti*

a ,,Palackého®).
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Tabulka 3 — Trolejbusové linky obsluhujici tfidu Miru

Cislo linky Trasa Pocet Délka jizdy Vzdalenost (km) Interval spoji
zastavek (min)** (min)***
sedlo Spicka
1 Jesni¢anky, to¢na — Slovany, to¢na 14 20 5,69 15-30 12
2 Polabiny, tocna — Pardubicky, tocna 16/15 24 6,62 15-30 15
4" Polabiny, tocna — tfida Miru — Polabiny, to¢na 12 17 4,80 30 30
5 Dukla, toéna — Dubina, sever 15/17 23/24 6,17 15-30 10
13 Polabiny, Slune¢ni — Dubina, sever 15/13 24/25 7,14 15-30 10
21 Polabiny, Slune¢ni — Slovany, to¢na 15/13 23 6,14 60 60
27" Pardubicky, to¢na — Dukla, tocna 28 39 10,87 60 60

Zdroj: www.dpmp.cz

* polokruzni linka

" idaj za / plati pro opaény smér

kK 4 . rocr o~ r
plati pro zimni jizdni fad v pracovni dny
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3 Zkusebni provoz pési zény

Z diivodu uvaZované pfemény Casti tiidy Miru na pesi zonu, s vylou¢enim veskerého
provozu véetné MHD, byl v poloviné kvétna 2007 zaveden na 2 tydny zkusebni provoz MHD
v jiném trasovani linkového vedeni. Provoz MHD byl od 14. do 27. kvétna vyloucen v useku
od kiizovatky s ulici Sladkovského ke kiizovatce pied Zelenou branou na nameésti Republiky.
Dopravni podnik realizoval zkuSebni provoz za Ucelem zjisténi dopadd ziizeni pé&$i zony
na provoz MHD a na zji§téni pfedbéznych nakladii s tim spojenych. Tyto naklady by pak bylo
nutné zapocitat do ndkladi na zfizeni samotné pé&si zoény. Dopravni podnik sledoval
a vyhodnocoval tyto oblasti:

e Oblast pevnych trakcnich zatizeni
¢ Oblast provozni

e Oblast marketingu

3.1 Zkusebni linkové vedeni

Konstrukce trolejového vedeni neumoziovala odboceni trolejbustt =z ulice
Sladkovského na Sukovu tfidu smérem k namésti Republiky. VSechny trolejbusové linky
provozované v t€ dobé¢ ptes tfidu Miru byly proto ptetrasovany na Sukovu tfidu a Masarykovo
namésti. Toto opatfeni se dotklo linek ¢islo 1, 2, 5, 7, 13 a 27. Pro zjisténi propustnosti
a kapacity ulice Sladkovského byly do této ulice a déale na tfidu Miru ze své ptivodni trasy
pfevedeny autobusové linky ¢islo 6, 9 a 19. Autobusy obsluhovaly stanici ,,Tfida Miru®.
Stanice ,,U Grandu“ nebyla po dobu zkuSebniho provozu obsluhovana. Schéma zmén
v provozu MHD je uvedeno v pfiloze 3.

Pretrasovanim trolejbusovych linek €. 1, 2, 5, 13 a 27 pres Masarykovo nameésti
a Sukovu tfidu se najelo v pracovni den (pond¢li az patek) o 303 km vice (pfi nakladech
na trolejbusovy kilometr za rok 2006 to predstavuje zvySeni nékladii cca o 16 550 K¢&/den),
v mimopracovni den (sobota, nedé€le) o 197 km vice (10 760 K¢/den). Roéni naklady by tedy
(dle jizdniho tadu v roce 2007) vzrostly o cca 3,8 mil K¢ a pocet ujetych km o cca 96 tisic. (6)
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3.2 Oblast pevnych trakénich zafizeni

Zmeéna trasovani trolejbusovych linek by zajist¢ méla nemaly dopad na napdjeci sit
koncipovanou na soucasnou podobu provozu. Proto byla v obdobi zkuSebniho provozu
tato oblast velice peclivé studovana a vyhodnocovana.

Nejslabsim ¢lankem napdjeci soustavy béhem zkuSebniho provozu byl usek
Masarykova namésti a navazujici zépadni ¢ast Sukovy tfidy. V inkriminovaném useku
dochazelo k ubytkiim napéti az o 210 V. V klidu je zde napéti sit€¢ 720 V, ale vlivem zatizeni
béhem zkuSebniho provozu klesalo aZ na 510 V. Pii provozu béhem nizSiho napéti roste
proudového zatizeni sité (dochdzi k vétSimu namdhani kabeld, trolejovych vodich
i elektrovyzbroje vozidel). Déle dochazi ke ztratdm pii pfenosu energie a tim i ke zvyseni
ceny za jeji odbér. V zimnim obdobi by byly ubytky jist¢ nad podvolenou mez, na coz
trolejbusy reaguji automatickym vypovézenim jizdy (napéti v siti nesmi klesnout pod 400 V).

V dasledku pfesmérovani trolejbusovych linek znapdjeciho tseku ,tfida Miru®
do napajecich usekt ,Palackého a ,Stavafov doslo ke zméné mnozstvi odebiranych
elektrickych veli¢in v ménirnach MR 3 Jan a MR 5 Polabiny (schéma napdjeni trolejového
vedeni je uvedeno v ptiloze 3). Ménirna Polabiny v obdobi pfesmérovani trolejbusovych linek
odebrala primérné o 500 kWh za den vice, nez je bézné pii standardnim provozu. Naopak
u ménirny Jan doslo ke snizeni odbéru o cca 380 kWh za den. To znamena, Ze se odbér zvysil
o 120 kWh za den, coz predstavuje zvySenou mésicni spotfebu v letnim obdobi o 3 720 kWh
a v zimnim obdobi 7 440 kWh. Tuto nadspotiebu elektrické prace lze v ro¢nich nékladech
vycislit ¢astkou presahujici 170 tis. K&. (6)

Tento stav se samoziejmé také negativné projevil na odbérovych diagramech ménirny
MR 5 Polabiny. Ménirna ve sledovaném obdobi odebrala vykon v hodnoté 536 kW, coz je
084 kW vice oproti standardnimu provozu. Tuto nadspotiebu elektrického vykonu
1ze v ro€nich nakladech vy¢islit ¢astkou minimalné 260 tis. K¢. (6)

Presmérovani trolejbusovych linek by tak bez vyrazné Upravy soucasné napdjeci sité
ptineslo zvySeni provoznich nakladl ptesahujicich 400 tis. K¢ za rok (v cenach roku 2007).
Soucasn¢ by mélo vliv i na vznik odbérovych Spicek a pretézovani napajecich tseki. (6)

Zména napdjeci sit€¢ by spocivala v ulpravé napdjeciho useku 302 spadajicim
pod ménirnu MR 3 Jan. Tento Gsek by se musel zkratit, resp. rozd¢lit na dva az tii useky
krat$i. Aby takovouto strukturu bylo mozné napajet, musely by byt polozeny nové napéajeci
kabelové trasy, coz by si vyzadalo mnoho nezadoucich (a nepochybné finan¢né narocnych)

vykopovych praci v centru mésta. Redlnéj$i moznosti je obnoveni ménirny MR 1 Stadion
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(uzivéna prestala byt vroce 1960) a rozdeleni napajeciho useku ,,Stavarov* na dvé casti
se samostatnym napajeéem pro Masarykovo namésti a kiizovatku u CEZ Arény. Odhad
nakladi je cca 6 mil. K& (6) Budova ménirny dosud existuje a jejim vlastnikem je
VC Energetika. Navrat technologie do této budovy je tedy mozny.

Dalsim sledovanou oblasti byla vychodni ¢ast Sukovy tfidy, Jahnovy a Bubenikovy
ulice. Tyto ulice tvofi velmi dlouhy jednolity napajeci usek. Zde byly hodnoty napajeni
v potadku. VétSina elektrické energie pro tento Usek vSak tekla ptes opusténé trolejové vedeni
na tfidu Miru a na Sladkovského ulici (viz obrazek 9). Napijeci bod u Prokopova mostu

slouzi predevs§im k udrzovani spravného napéti v oblasti Kostelicka a je tedy mnohem méné

zatizen.
Napajeci usek
N 302 "Jahnova"
309 T
& 40%
- I 10% 20,
‘_ o
1 >
70% 1
30% A,
MR3 (100% :
Obrazek 9 — Napajeci usek N 302 Zdroj: DPmP a.s.

V useku se soucasn¢ pohybuje az 11 trolejbusti a pii vypadku pietizenim je obtizné tento
dlouhy usek znovu zapnout. Cilem by tedy mélo byt jeho rozdéleni na dva napdjeci Gseky
(jeden z MR 3 Jan a druhy z obnovené MR 1 Stadion). Bez téchto opatfeni nejen Ze nelze
trvale opustit tfidu Miru, ale nelze zde ani vypnout a demontovat trolejové vedeni (byt by

nebylo pojizdéné), nebot’ tvoiti dlilezitou pfenosovou cestu.

Tabulka 4 — Ro¢ni provozni naklady spojené s preloZenim trolejbusové dopravy

Naklady Tis. Ké/rok
Nadspotteba elektrické prace 170
Nadspotieba elektrického vykonu 260
Néklady na km spojené s prodlouzenim trolejbusovych linek 3 800
CELKEM 4230

Zdroj: DPmP a.s.
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3.3 Oblast provozni

V provozni oblasti byly provedeny prizkumy obsazenosti vozidel MHD, pocti
cestujicich vyuzivajicich jednotlivé zastavky (zejména na doCasné ptetrasovanych linkéch)
a bylo sledovéno vyuziti zastdvek na tfidé Miru. Dale byl sledovan provoz na zastavkach

a doslo k méfeni jizdnich dob na objizdnych trasach trolejbust i autobusti.

3.3.1 Stav infrastruktury

Vramci zkuSebniho provozu byla sledovédna kapacita zastavek s ohledem
na dostate¢nost délky nastupnich hran. Jednalo se o zastavky ,,Palackého* (u OD Tesco),
»Masarykovo namésti“ (vSechny sméry) a ,Namésti Republiky” (oba sméry). Nutno
predeslat, Zze vroce 2007 se v Pardubicich nevyskytovaly patnacti metrové vozy,
které kapacitu soucasnych nastupnich hran jesté vice snizuji.

Na zastavkové hran€ na Masarykové namésti ve sméru k nadrazi vznikaly v urcitych
okamzicich ve Spicce péti i vice¢lenné kolony vozidel. Mezi nimi byly i autobusy linkovych
dopravct, které vyuzivaji tuto zastdvku jako vystupni. Pii vyjizdéni vozi linek 1, 5, 7 a 27
ze zastavky doSlo nékolikrat k zablokovani obou jizdnich pruhi (viz obrazek 10). Tyto linky
jedouci smérem na Duklu, musi najet do levého jizdniho pruhu. V tomto jizdnim pruhu
se ovSem vlivem blizké svételné kiizovatky tvoii dlouhé fronty vozidel, které mohou omezit

plynulé zatazeni vozidel MHD.

Obrazek 10 — Viiz lin 7 blokuje oba jizdni pruhy na Masarykové namésti Zdroj: DPmP a.s.

Na proté¢jsi nastupni hrané (smérem k aréné) je trolejové vedeni koncipovano na stani
tii plus tfi trolejbusti. OvSem pii rekonstrukci vozovky vroce 2003 byla nastupni hrana

rozdelena pirechodem pro chodce na dvé casti. Kapacita nastupnich hran je tedy pouze dva
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plus dva vozy. Navic se zde nemohou trolejbusy bezpecné predjizdét a hrozi zvySené riziko
poskozeni sbérac. Béhem zkuSebniho provozu doslo na Masarykové nameésti k nékolika
pfipadim, kdy se mezi 13 a 14 hodinou sjelo vjednom sméru 6 az 7 vozidel MHD
(viz obrazek 11). Dlivodem téchto situaci nebyl pouze jizdni fad, ale i provozni zaleZitosti
(dopravni situace, stiidani fidicti, problémy s trolejovymi sbéraci, nehoda osobnich vozidel
v zastavce apod.). Pfes Masarykovo nameésti projelo béhem simulace v pracovni dny
735 spoji MHD v jednom sméru za den. To byl nartist o 208 spojit oproti normalni podobé¢
provozu. Primérny interval v dopravni Spi¢ce mezi spoji MHD v téchto mistech béhem

simulace dosahoval hodnoty 56 sekund.

Obrizek 11 — Kolona vozidel MHD v zastivce na Masarykové namésti Zdroj: DPmP a.s.

Néstupni hrany zastavky ,.Namésti Republiky” pro oba sméry maji maximalni
kapacitu tfi vozidel. U zastavky situované u divadla musi ostatni vozy Cekat ve fronté pied
pfechodem pro chodce. U protilehlé zastavky komplikuji nastup do tietiho vozu MHD vozidla
zaparkovanad na parkovisti vyhrazeném pro klienty Komeréni banky (viz obrazek 12).
Na namésti Republiky doslo mezi 7 a 8 a 13 a 14 hodinou k 7 piipadim sjeti tii az ctyrt
vozidel najednou v jednom sméru. Pfes nameésti Republiky projelo béhem simulace 665 spoju
MHD v jednom sméru za pracovni den (za normalni situace 342). Primérny interval

v dopravni Spicce mezi spoji MHD pak dosahoval hodnoty 1,1 min.
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Obrazek 12 — Situace na zastavce Namésti Republiky ve sméru do centra Zdroj: DPmP a.s.

V ulici Sladkovského bylo zjisténo, ze mijeny dvou vozidel MHD je kvuli parkujicim
automobiliim pomémé slozité. Spatny povrch ulice nuti vozidla MHD jet sniZenou rychlosti
a navic je zdrojem pomé&rné zna¢ného hluku, ktery obtéZuje okoli (povrch ulice je realizovan
letitym dlazdénim). Pocet spoji v jednom sméru vedenych touto ulici v pracovnich dnech
se zvedl z 19 na 135. Primérny interval v dopravni Spi¢ce mezi spoji MHD se zvysil

z 30 na 5 minut. Situace ve Sladkovského ulici je zachycena na obrazku 13.

Obrazek 13 — Autobusy MHD se mijeji v ulici Sladkovského Zdroj: DPmP a.s.

3.3.2 Vliv na jizdni fad

Béhem zkuSebniho provozu pési zony na tfidé Miru zistaly jizdni fady u vSech
odklonénych linek zachovany v nezménéné podobé¢, protoze pocet zastavek na odklonovych
trasach byl totozny (zastdvka ,,Sukova® nebyla odklonénymi trolejbusy obsluhovana).
U trolejbusovych linek doslo k prodlouZeni trasy ptiblizné o 500 metrii. Na odklonové trase

trolejbusti oviem piibyla svételnd fizend kiizovatka u CEZ Arény (s relativnd dlouhym
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intervalem pro odboceni vlevo smérem na Masarykovo ndm.) a svételné fizeny piechod
pied Zelenou branou. Na nékolika mistech proto probéhly prizkumy dodrzovéni jizdnich fada

trolejbusovych linek, jejichz vysledky jsou uvedeny v tabulce 5.

Tabulka 5 — Vysledky priizkumu dodrZovani jizdnich fada

Misto méreni Den méreni | Pocet Zpozdéni do | Zpozdéni dvé a
mérenych ¢ast | jedné minuty | vice minut

Masarykovo namésti Patek

106 57 49 (46,2 %)
(oba sméry) 18. 5.2007
Namésti Republik Utery

. P Y i 28 16 12 (42,9 %)

(smér Krajsky uiad) 15.5.2007
Na Spravedlnosti Ctvrtek

25 3 22 (88 %)
(smér Dukla) 17.5.2007
Autobusové nadrazi Stieda

19 10 9 (47,4 %)
(smér Hlavni nadrazi) | 16. 5. 2007

Zdroj: DPmP a.s.

Casta zpozdéni byla zaznamenana také u jinych linek, zejména u linek &islo 6, 8 a 12.
Z naméfenych udaji vyplyva, Zze by bylo nutné provést upravu jizdnich tadt (v podobé
prodlouzeni jizdnich dob) téméf u vSech linek projizdé€jicich touto oblasti. To by mohlo mit

negativni disledky v podobé zvySenych ndrokli na vypravovany pocet vozidel a fidica.

3.4 Oblast marketingu

Aby bylo mozno posoudit vliv zkuSebniho provozu na tfidé Miru na pocet cestujicich
na odklonénych linkdch, monitorovali pracovnici DPmP a. s. ve dvou etapach pocty
nastupujicich a vystupujicich cestujicich. V prvni etapé probéhlo monitorovani ve dnech 9. —

11. 5. 2007 u spoju, které byly pozdéji odklonény, nasledujicim zplisobem:
a) U trolejbusovych linek ¢islo 1, 2, 5, 13 a 27 na zastavce ,,Ttida Miru“ smérem
k zastavee ,,U Grandu“. Udaje byly zaznamenavany dvakrat denné po dobu jedné
hodiny mezi 7:00 — 8:00 a 14:00 — 15:00.

b) U autobusovych linek ¢islo 6, 9 a 19 na zastdvce ,,Masarykovo ndmésti* smérem

na zastavku ,Namésti Republiky. Udaje byly zaznamenavany dvakrat dennd

po dobu jedné hodiny mezi 8:00 — 9:00 a 13:00 — 14:00.
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Ve druhé etapé doslo ke sledovani béhem zkuSebniho zavedeni pé&si zony ve dnech
14.— 16. 5. 2007. Sledovany byly stejné spoje ve stejny Cas, ovSem na piemisténych
zastavkach. U trolejbusti na zastavce ,,Masarykovo ndmésti“ smérem na zastavku ,,Namésti
Republiky®, u autobust na zastavce ,, Ttida Miru“ smérem k zastdvce ,,U Grandu®. Grafy
v priloze 4 ukazuji pocet vystupujicich a nastupujicich cestujicich u trolejbusovych linek.
Situaci u pfesmérovanych autobusovych linek pak ukazuji grafy v ptiloze 5. Grafy ukazuji
souhrnné vysledky za tfi dny pozorovani.

Z hlediska procentualniho vyuziti spojii poskytlo monitorovani spoji nasledujici
vysledky (6):

e linka ¢ 1: na zastdvce objizdné trasy dosSlo kubytku nastupujicich
a vystupujicich o0 46,3 %

e linka ¢. 2: na zastdvce objizdné trasy dosSlo kubytku nastupujicich
a vystupujicich o0 25,9 %

e linka ¢ 5: na zastdvce objizdné trasy dosSlo k ubytku nastupujicich
a vystupujicich o 31%

e linka ¢ 13: na zastdvce objizdné trasy doSlo k ubytku nastupujicich
a vystupujicich o 12,1 %

e linka ¢. 27: na zastavce objizdné trasy doSlo k tibytku nastupujicich
a vystupujicich o 30 %

e linka ¢ 6: na zastdvce objizdné trasy doslo k mavySeni nastupujicich
a vystupujicich o 21,2 %

e linka ¢ 9: na zastdvce objizdné trasy doslo k mavySeni nastupujicich
a vystupujicich 0 4,7 %

e linka ¢ 19 na zastivce objizdné trasy doSlo k mavySeni nastupujicich
a vystupujicich o 8,3 %

Z uvedenych vysledkl vyplyva, Ze cestujici, kteti byli zvykli nastupovat a vystupovat
na tfidé Miru do spoju linek ¢islo 1, 2, 5, 13 a 27, nové zastavky na Masarykové ndmésti
vyuzivali mén¢. Doslo zde k poklesu nastupujicich 1 vystupujicich cestujicich. Naopak narostl
pocet nastupujicich a vystupujicich cestujicich na odklonénych linkach na tfidé Miru u spojt
linek ¢islo 6, 9 a 19. U spojt linek 9 a 19 bylo navySeni téméf zanedbatelné. Nejvice narostl
pocet nastupujicich a vystupujicich cestujicich u linky ¢islo 6. Z monitorovani dale vyplyva,
ze cestujici vyznamné vyuzivaji zastavky na tfidé Miru a v piipad¢ pfemisténi a prodlouzeni

dochazkové vzdalenosti dochazi k vyraznému poklesu z4jmu.
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V uzaviené casti tfidy Miru nebyl béhem zkuSebniho provozu pési zony zaznamenan
zvySeny pocet chodcli. Zjistén byl pouze uvolnény prostor v okoli uzaviené zastavky
,U Grandu®, kde se za normdlni situace shlukuji lidé, ktefi ¢ekaji na trolejbus.

Soucasti prizkum, byla také osobni anketa provadénéd pracovniky DPmP a. s. pfimo
na p&si zon€. Podminkou bylo, aby dotazovani obcané bézné vyuzivali sluzeb MHD.
200 nahodné vybranym respondentim byly polezeny nésledujici 4 otazky (6):

1. Vadi vdm zména trasy spoji MHD v centru mésta?

Ano—61 % Ne-32 % Nevim -7 %

2. Zaznamenali jste vzhledem k odklonéné dopravé pies Masarykovo namésti pretizenost
dopravy (kolony, zacpy, atd.)?

Ano—-53 % Ne-31% Nevim — 16 %

3. Vadi vam, Ze linky, kterych se tykaji zmény nestavi na Sukové tfidé?
Ano —50 % Ne—-42 % Nevim - 8 %
4. Zpusobuje vam zkusebni provoz DPmP problémy s dochazenim na premisténé
zastavky MHD?
Ano — 56 % Ne—-41% Nevim -3 %

Dalsi anketa prob&hla prostiednictvim internetovych stranek DPmP a. s.
s nasledujicimi vysledky (6):
1. JiZ jste vyzkouSel/a zmé&néné trasovani linek MHD?
Ano — 82,1 % Ne-179% Hlasovalo — 581

2. Vedeni linek po objizdnych trasach vnimate kladné?

Ano — 35,58 % Ne — 64,42 % Hlasovalo — 579
3. Vadi Vam vymisténi MHD z tfidy Miru?
Ano—-61,2% Ne - 38,8 % Hlasovalo — 616

4. Zaregistrovali jste v této souvislosti zhorSeni dopravni situace v centru mésta?
Ano — 60,6 % Ne —39.4 % Hlasovalo — 571

5. Znamena pro Vas tento zkuSebni provoz zhorSeni dochazkové vzdalenosti na zastavky
MHD?
Ano—53,97 % Ne — 46,03 % Hlasovalo — 567

6. Vnimate zménu tras linek MHD jako zhorSeni kvality poskytované sluzby?

Ano — 58,33 % Ne — 41,67 % Hlasovalo — 576
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Z vysledkli obou anket plyne, Ze zmény v organizaci vefejné dopravy v centru mésta,
jsou obcany, pravidelné¢ vyuzivajicimi MHD, pfijimény spiSe negativné. Kdyby ovSem
k podobné reorganizaci skutecné doslo, lidé by si na novou situaci dfive ¢i pozdéji
pravdépodobné zvykli.

V neposledni fad¢ byli dotazovani i obchodnici z uzaviené ¢asti tftidy Miru. VétSina
z dotazovanych obchodnikii béhem zkuSebniho provozu nezaznamenala néjaky vyznamny
ubytek zékazniki. Velky pokles trzeb (az o 80 %) postiehli napt. v Music Stop shopu, sniZzeny
pocet zakaznikli napt. v obchodé Alpine Pro. Oba obchody bezprosttedné sousedi

se zastavkami MHD.
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4 Navrh variant nového linkového vedeni

Pfi uvaZzované pfeméné vychodni ¢asti tfidy Miru na pési zoénu s vylouenim veskeré
dopravy vcetné verejné (dle projektu architekta Waltera), zlstavaji v prostoru mezi fekou
Labe na severu a hlavni Zelezni¢ni trati na jihu pouze tfi komunikace spojujici vychod
a zapad. Prvni je Sukova tiida, druhou je cesta vedouci Smilovou ulici, jizni ¢asti ulice
Sladkovského a navazuji ulici ArnoSta z Pardubic. Tteti je pak ulice Labskd, vedouci
po nabtezich fek Chrudimky a Labe. Druhé dvé zmifiované trasy jsou ovSem pro provoz
vozidel MHD tvofeny nevhodnymi, uzkymi a zcasti jednosmérnymi komunikacemi.
Navic by tudy trasované linky byly vedeny daleko od exponovaného centra mésta, coz je
samo o sob¢ zcela nezadouci. Zbyva tak jedina variantni moZznost, jiz je vySe zminovana
Sukova tfida.

Pres zapadni ¢ast Sukovy tfidy musi byt nutné vedeno jakékoli variantni trasovani
trolejbusovych linek, projizdéjicich nyni tfidou Miru. To sebou nese jedno velké riziko.
Pti padu nékterého ze stromd na Sukové tfidé nebo jakékoli jiné poruSe trakéniho vedeni
v téchto mistech, prakticky ustane veskera trolejbusova doprava v Pardubicich. V provozu
by pak zustaly pouze linky Cislo 3, 7 a 33. Navic by bylo na linky 3 a 33 obtizné vyslat
z vozovny trolejbusy, protoze mnoho znich najizdi k hlavnimu nédrazi, kvali konstrukci
trolejového vedeni, pfes Sladkovského ulici a zipadni cast Sukovy tfidy (alespon
tento problém by odstranila uvazovana stavba trolejbusové trat¢ u Parama). Takovy vypadek
trolejbust by DPmP a. s. nebyl schopen v zddném ptipadé pokryt ndhradnimi autobusy
z vlastnich zdroju. Proto je zddouci, aby nejen ztohoto divodu (viz zavér kapitoly 3.2),
zlstalo na pé&si zon€ pojizdné trolejové vedeni.

Samotna silniéni komunikace na Sukové tfidé je provedena v celé délce
jako Ctyfproudova, se sméry oddélenymi zatravnénym délicim ostriivkem. Tato komunikace
je dopravné velice zatizena, protoze predstavuje jedinou kvalitni spojnici severu a zapadu
mésta. Pfevedeni trolejbusovych linek samoziejmé dopravni zatizeni ulice jesté zvéEtsi.
Na Sukové tfidé a navazujici Casti namésti Republiky se nalézd 5 svételné nefizenych
prechodtl pro chodce, u kterych jsou vozy MHD casto nuceny zastavit. Svételny prechod
pro chodce pfed Zelenou branou je nastaveny tak, ze trolejbusy jedouci od svételné fizené
ktizovatky ulic Jahnova — Karla IV. Castokrat nestihaji zelenou vlnu na tomto ptechodu,
a to z divodu pomalého prijezdu oblouku u budovy byvalého okresniho Gradu. Tato situace

je dana konstrukci trolejového vedeni v oblouku u Krajského ufadu (naproti divadlu).
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Trolejbusy zde musi jet velice nizkou rychlosti (do 15 km/h) a tidi¢i se musi vyvarovat prudsi
akcelerace.

Pii uvazovaném piesunu spoji MHD je kapacitné nedostacujici zastavkovy zaliv
zastavky ,,Namésti Republiky* u divadla, smérem ke Krajskému uradu. Pti predpokladaném
vetsim roz$ifeni patnactimetrovych trolejbust, Cini potiebna délka nastupni hrany, kterd by
umoznila stdni dvou trolejbusii a dvou autobusti, cca 55 metri. To neni mozné v oblouku
u divadla realizovat. Realizovatelna je tato nastupni hrana v prostoru pfed obchodnim centrem
Grand, kde by se ovSem musela zruSit minimaln¢ polovina parkovacich mist (cca 20),
situovanych na levé stran¢ ve sméru jizdy. Druhou moznosti je zachovani stavajici zastavky
pro spoje odbocujici do ulice Karla IV. (autobusové linky ¢islo 6, 8 a 19). Pak by pottebna
délka nastupni hrany pfed Grandem byla o vice nez 20 metrt krat$i. Navic zastavka situovana
pfed Grandem umozni vozim MHD lepsi zafazeni do levého jizdniho pruhu vedouciho
ke Krajskému tradu.

Na protilehlé zastdvce smérem na Masarykovo namésti by stacilo stdvajici nastupni
hranu prodlouzit asi o 10 metri. Je ovSem nutné zrusit 5 parkovacich stani pifed budovou
Komeré¢ni banky (viz obrazek 12 a 14). Na obrazku 14 jsou modie zndzornény stavajici
zastavkové zalivy na namésti Republiky. Cervené je pak zvyraznéna plocha parkovisté

pred obchodnim centrem Grand, vhodnd pro ziizeni nové kapacitné postacujici zastavky

ve sméru ke Krajskému uiadu.

Obrazek 14 — Nastupni hrany na namésti Republiky Zdroj: autor, ortofoto gis.mmp.cz
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4.1 Varianta 1: Obousmérné vedeni pres Masarykovo namésti
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Obrazek 15 — Varianta 1: Obousmérné vedeni pies Masarykovo namésti

Zdroj: autor, mapovy podklad amapy.atlas.cz

Tato varianta vychazi ze zkuSebniho provozu zkvétna 2007. VSechny linky
trolejbusové i autobusové by vyuzivaly Sukovu tfidu v celé délce. Vedeni nékterych
autobusovych linek Sladkovského ulici jako b&hem zkusebniho provozu by mohlo byt
vnimano obyvateli této ulice negativné. MensSi intervaly autobusovych spoji by mohly kvili
hlukové i1 emisni zatézi vyvolat protesty.

Zastavku ,,Sukova“ smérem na Masarykovo namésti budou oproti zkuSebnimu
provozu obsluhovaly vSechny spoje. To si vyzada prodlouzeni nastupni hrany jako u zastavek
na namesti Republiky. Zastavka ,,Sukova® v opacném sméru ziistane obsluhovéna pouze
spoji jedoucimi od Polabin (linky 4 a 11) jako v soucasnosti.

Nastupni hrana na Masarykové namésti smérem k nadrazi a na Duklu se musi oproti
soucasnosti prodlouzit asi o 15 metrt a rozd¢lit na dvé stani. Spoje jedouci smérem na Duklu
budou vyuzivaly zadni stani. To jim umozni lepSi fazeni do levého jizdniho pruhu.

Samoziejmé& musi trolejové vedeni projit ptisluSnou zménou, aby bylo umoznéno vzajemné
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predjizdéni trolejbusti. Nastupni hrana na opacné stran¢ ulice ma jiz v soucasnosti dostate¢nou
délku, ale musi dojit k pfesunuti stavajiciho piechodu pro chodce, ktery ji déli na dvé casti
(viz kapitola 2.3.1).

Vyhodou této varianty linkového vedenti je, ze ze soucasnych 27 linek provozovanych
DPmP a. s. budou zastdvku na Masarykové namésti vyuzivat spoje 22 linek. Tim vznikne
centralni prestupni bod v ramci pardubické MHD. Bohuzel po vzniku obchodniho centra
AFI Palace neni moZné vybudovat na tomto misté specializovany terminal méstské dopravy
jako je napft. sousednim Hradci Kralové ¢i Liberci.

Nevyhodou varianty je, ze vozidla MHD budou vystaveny dopravnim kongescim,
které na Masarykové namésti a v zapadni casti Sukovy tiidy Casto vznikaji. Tato situace

se minimalné do doby vybudovani obchvatli kolem Pardubic nezlepsi.

4.2 Varianta 2: Obousmérné vedeni ulici Sladkovského

=

Obrazek 16 — Varianta 2: Obousmérné vedeni ulici Sladkovského
Zdroj: autor, mapovy podklad amapy.atlas.cz

Druhé varianta pocita s vedenim dotcenych trolejbusovych linek ¢islo 1, 2, 5, 13, 21

a27 obousmérné Sladkovského ulici. Je predpoklad, ze tiché a ekologické trolejbusy
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by u obyvatel ulice nevyvolaly takové protesty jako v piipadé autobusti. Trolejbusy nebudou
obsluhovat zastavku ,,Sukova®. V ulici Sladkovského vznikne nova stejnojmenna obousmérna
zastavka. Aby byl umoznén bezproblémovy provoz trolejbusti, musi byt nejen rekonstruovan
povrch vozovky, ale musi dojit i1 k rozsifeni komunikace v ulici Sladkovského. Protoze je
nezadouci zruSeni parkovacich mist na pravé strané ulice (smérem k tfidé Miru), bude nutné
o potiebné rozsifeni komunikace zazit chodnik (chodniky) pro chodce.

Nynéjsi stav kiizovatky ulic Sukova tfida a Sladkovského neumoziuje bezproblémové
odboceni vozidel MHD vlevo do ulice Sladkovského (divodem je ptedevSim intenzita
provozu). Rekonstrukce kiizovatky na svételné fizenou by nebyla vhodna, protoze by jisté
prispivala ke vzniku dopravnich kongesci béhem Spicek. Jako lepsi feSeni se jevi realizace
ktizovatky jako kruhové. B&hem celkové rekonstrukce komunikace na Masarykové namésti
vroce 2003 byla ktizovatka ulic Sladkovského a Sukova tiida jako kruhova docasné jiz

realizovana. Situace je zachycena na obrazku 17.

-
o

e

Na tfidé Miru bude nutné prikrocit k rekonstrukei zastavek ,,Tfida Miru“ v obou

smérech. Tyto zastavky jsou z hlediska nastupu a vystupu cestujicich ve zna¢né Spatném

stavu. [ pfi nasazeni nizkopodlaznich vozidel je néastup a vystup cestujicich pomérné
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problematicky. Problémy maji pfedev§im osoby se snizenou pohyblivosti. Nastupni hrany
by po rekonstrukci mély umoznit stdni dvou patnactimetrovych trolejbust.

Pfi realizaci této varianty se obsluha tfidy Miru spoji MHD podstatné nezméni.
ZruSena stanice ,,U Grandu“ se nachazi velice blizko zastdvek na namésti Republiky.

Trolejbusy se i nadale vyhnou kongescim vznikajicim na Masarykoveé namésti.

4.3 Varianta 3: Jednosmérné vedeni
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Obrazek 18 — Varianta 3: Jednosmérné vedeni
Zdroj: autor, mapovy podklad amapy.atlas.cz

Trolejbusové linky jedouci od namésti Republiky budou projizdét Sukovu tiidu v celé
délce a budou pokracovat na Masarykovo namésti. Trolejbusy budou vtomto sméru
obsluhovat zastavku ,,Sukova®. V opa¢ném sméru budou trolejbusy vyuzivat neuzavienou
cast tiidy Miru a ulici Sladkovského.

Jedna se o kompromisni variantu. Trolejbusy jedouci od nadrazi a Dukly se nadale
vyhnou pfetizenému Masarykovu namésti. Zaroven ziastanou zachovany dochdzkové
vzdalenosti na tfidé Miru pro smér ke Krajskému ufadu. Nadale je nezbytnd rekonstrukce

Sladkovského ulice, ale miize byt zachovana stavajici sitka komunikace. V opaéném sméru
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zustane vedena jen trolejbusova linka cislo 4 provozovana pouze v pracovni dny v intervalu
30 minut. Odboceni vpravo z ulice Sladkovského na Sukovu tfidu je relativné bezproblémové
a nemusi se proto ménit konstrukce této kiizovatky. Pro opacny smér vzniknou
na Masarykové namésti lepsi pfestupni vazby jako ve varianté¢ 1. U této varianty musi dojit
k prodlouzeni nastupni hrany na zastavce ,,Sukova“ a na Masarykové namésti (v obou
piipadech pouze ve sméru nadrazi, resp. Dukla). U zastavky , Tiida Miru“ musi dojit
k rekonstrukci obou néstupnich hran, pfiCemz na strané¢ smérem k Masarykovu ndmésti

postaci jen jedno stani pro spoje linky ¢islo 4.
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5 Zhodnoceni navrzenych variant

Naésledujici kapitola se podrobnéji zamétuje na navrhované varianty z pohledu kvality

dopravy a jejich nasledného porovnani.

5.1 Varianta 1
\ " £
e )/ @ 5

&

1
L e — a tFi02
- DY
F s - S

| zast. Palackého

=
* o

©

g -

g ; =) & 5

= aramo ol
. . 3 % i w - H| —— Zoufasny stav &
ses PR e B eﬁ'pdw _____ Varlaa 1 [8
= = i)

namestl + Smilova L

Obrazek 19 — Izochrony dostupnosti pro variantu 1 /Zm(iroj: autor, mapovy podklad wwv;ma‘i)y'.c'z
Tato navrhovana varianta se nejvice lisi od soucasné podoby provozu. Dulezitou
proménou projde plocha obsluhovanéd pfemisténymi trolejbusovymi linkami MHD v centru
mésta. To je ziejmé z obrazku 19. Obrazek znézorfiuje izochrony” dostupnosti o polomdrech
odpovidajicich pési dochazce 5 minut (pfi uvazované rychlosti chtize 1,2 m/s), jez je vhodna
pro méstské centrum. Polomér dochézkové kruznice tedy ¢ini 360 m. V pohodIné dochazkové
vzdalenosti zlistane MHD pouze ve vychodni ¢asti tfidy Miru v okoli obchodniho centra

Grand. Tato oblast bude obslouzena ze zastavek na namésti Republiky. V zapadni ¢asti tiidy

Miru a v jizni ¢asti ulice Sladkovského se dopravni obsluha vozidly MHD vyrazné zhorsi.

4 o roxs soer oy ’ s , . v .
Izochrona — zemé&pisna cara spojujici mista, kam z urcitého vychodiska dospéjeme za stejnou dobu.
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Do této hiife pokryté oblasti spada Zakladni Skola Bratrancti Veverkovych, 1ékarna, posta,
znacny pocet obchodl, kanceldfi a restauraCnich =zafizeni. Je dilezit¢ poznamenat,

7e se dot€ené uzemi vyznacCuje nedostatkem parkovacich mist. I kvili tomuto divodu,

1ze chapat zhorSenou dochézkovou vzdalenost negativné.
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Obriazek 20 — Prumérny interval a pocty spoji MHD v centru mésta p¥i realizaci varianty 1

Zdroj: autor, mapovy podklad amapy.atlas.cz

Ve sméru z namésti Republiky na Masarykovo namésti piibude na vSech pfesunutych
linkach nova zastavka ,,Sukova®. To pone¢kud zméni strukturu tarifnich pasem. V Pardubicich
existuji tarifni pasma podle poctu ujetych zastavek. Naptiklad pro cestujiciho, ktery nastoupi
na vychozi zastdvce linky €. 13 ,,Dubina, sever”, to znamena piesun zastavky ,,Hlavni
nadrazi* (a vSech nésledujicich) z II. do III tarifniho pasma. Pti odbaveni ve vozidle pomoci
Pardubické karty — elektronické penézenky, tak zaplati 13 K¢ misto ptivodnich 11 K¢.

Tento stav by bylo mozno vykompenzovat neobsluhovanim zastavky ,,Palackého*
ve sméru k hlavnimu nédrazi. Tato zastdvka se nachdzi (poloha je vyznacena na obrazku 19)
v relativné kratkém a uzkém useku mezi dvémi svételnymi kiizovatkami a poptavkove

fizenym piejezdem pro cyklisty. Hromadéni vozidel MHD v tomto useku negativné ovliviiuje
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z tiidy Miru, umoznuje tato zastavka pohodIné ptekonani frekventované kiizovatky Hradecka
— 17. listopadu — Palackého — tfida Miru. Tuto podminku u varianty 1 spliiuje zastavka
»Masarykovo ndmésti®, kterd je v dochazkové vzdalenosti zastavky ,,Palackého* a pokryje
tak poptavku cestujicich. Aby se zamezilo konfliktnim situacim, nebudou tuto zastavku
obsluhovat ani spoje trolejbusovych linek 3 a 33.

Z dopravniho hlediska bude pii realizaci varianty 1 velice zatizena komunikace
na Masarykové namésti. Podle dopravniho s&itani, které provadélo v roce 2005 Reditelstvi
silnic a dalnic CR, projelo timto mistem 19 579 vozidel za 24 hodin. Lze piedpokladat,

ze se do roku 2009 intenzita dopravy jesté zvysila a tento trend vytrva i v letech nasledujicich.

vvvvv

vvvvv

budou mit nepfiznivy vliv na plynulost dopravniho proudu. V jednom sméru pak béhem
pracovniho dne timto mistem projede 842 spoji MHD. Masarykovo namésti se tak stane
mistem s nejvetsi frekvenci spojit v ramci sit¢ MHD v Pardubicich a mlize se stat centralnim
prestupnim bodem pro celé krajské mésto.

ZhorSena situace nastane i v celé délce Sukovy tiidy. Dle jiz vySe zminéného
dopravniho prizkumu ¢inila v roce 2005 intenzita dopravy na této komunikaci 20 250 vozidel
za den. Pii realizaci varianty 1 se zde zdvojnéasobi pocet a intenzita spoji MHD. To opét
znamena zhorSeny vliv MHD na ostatni dopravu v centru mésta a naopak.

Zmeéna trasovani trolejbusovych linek se samoziejmé dotkne jizdnich dob jednotlivych
spoji. V soucasné dobé Cini jizdni doba ve Spicce v useku ,,Palackého/“17. listopadu® —
»Itida Miru*“ — ,,U Grandu* — , Krajsky ufad“ 5 minut pro oba sméry. Na pielozené trase
dle varianty 1, tj. ,,Palackého* — ,,Masarykovo namésti*“ — ,,Namésti Republiky* — , Krajsky
ufad“ bude jizdni doba c¢init 6 minut. V opacném sméru, kde pfibude navic zastavka

»Sukova®, bude pak jizdni doba 7 minut.

5.2 Varianta 2

Na rozdil od ptedchozi varianty 1 umoziluje varianta 2 v podstaté¢ nezménéné
dochazkové vzdalenosti na MHD z oblasti tfidy Miru oproti souc¢asné podobé provozu.

[zochrony dostupnosti (5min/360m) pro tuto variantu jsou znazornény na obrazku 21.
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Izochrona na namésti Republiky je zakreslena pro novou polohu zastavky
pied obchodnim centrem Grand (viz obrazek 14).

Nové¢ vznikne zastdvka pro oba sméry v ulici Sladkovského (zastavka ,,Sukova“
nebude obsluhovéana). Délka nastupni hrany této zastavky by méla postacovat pro zastaveni
dvou 15m trolejbusti. Vznikem nové zastavky se opét zméni struktura tarifnich pasem
(viz predchozi kapitola), tentokrat pro oba sméry. Jizdni doba spojii se zastavenim
na této zastavce prodlouzi o cca 20 vtefin. Piesny &as by uréila piipadnd chronometra?’.
Do oblasti pokryté novou zastavkou spada severni ¢ast ulice Sladkovského, celd Pernerova
ulice v¢etné hlavni sluzebny M¢éstské policie Pardubice, cela ulice Na Hradku s hudebni
konzervatofi, Sukova hudebni sin a zachytné parkovisté za zimnim stadionem. Zastavka bude
situovana u priachodu mezi domovnimi bloky, ktery propojuje tyto ulice.

V soucasné dob¢ projizdi ulici jedina trolejbusova linka ¢islo 4. Trolejbusy této linky
se tak rapidné zvysi pocet spoji v jednom sméru za den z 28 (0) na 356 (328) a interval spoji
ve Spicce bude Cinit 2,6 min. Aby stavajici komunikace toto mnozstvi velkych a tézkych
vozidel zvladla, musi dojit pfed realizaci varianty 2 bezpodmine¢né k celkové rekonstrukci
komunikace a napojeni na Sukovu tfidu pomoci dostateéné dimenzované kruhové kiizovatky
(viz kapitola 4.2).

Trolejbusové linky vedené podle varianty 2 si zachovaji vyhody soucasného trasovani.
To znamend, Zze se vyhnou moznym kongescim na Masarykov€é ndmésti a v exponované

zapadni ¢asti Sukovy ttidy.
5.3 Varianta 3

Varianta 3 je kompromisem dvou piedchozich variant. Trolejbusové linky jsou
zde vedeny v trasové oddélenych smérech. Ve sméru z ndmésti Republiky na Masarykovo
namesti jsou trolejbusové linky vedeny jako u varianty 1 vcelé délce Sukovy tiidy
a pfes Masarykovo namésti. Na trase pfibude zastavka ,,Sukova®. V opacném sméru budou
linky vedeny podle varianty 2 zapadni ¢asti tfidy Miru a dale ulici Sladkovského na Sukovu
tfidu. V ulici Sladkovského ptibude stejnojmennd zastavka (pro tuto variantu jednosmérna).
Rozmisténi zastdvek pro jednotlivé sméry a jejich dochazkové vzdalenosti jsou patrné

7 obrazku 23.

> Chronometraz — méfeni ¢asu potiebného k vypoéitani jizdnich dob vozidel MHD
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Vyrazné jednosmérné vedeni trolejbusovych linek na tfidé Miru (v opacném sméru
bude vedena pouze linka €. 4, kterad se da v piipad¢ potieby odklonit pfes Masarykovo nameésti
a otaceni trolejbust této linky provadét u hlavniho nadrazi jako dfive) bude mit mensi naroky

na zabor pozemni komunikace v zdpadni Casti tfidy Miru a umozni tak dal§i ptipadné

architektonické upravy v tomto prostoru.
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Obrazek 23 — Izochrony dostupnosti pro variantu 3 Zdroj: autor, mapovy podklad www.mapy.cz

5.4 Porovnani navrzenych variant

Zmeéna organizace MHD v centru mésta po zavedeni pesi zony ve vychodni Casti tfidy
Miru bude mit vliv na kvalitu dopravniho procesu vnimanou cestujicimi. Tato prace

porovnava navrzené varianty se soucasnym stavem linkového vedeni trolejbusii podle

nasledujicich vybranych kvalitativnich kritérii.

Vzdalenost piepravy
Relativni vztah skute¢né délky dopravni cesty k vzdusné vzdéalenosti [m/m].

Za vzdusnou vzdalenost je brana vzdalenost kiizovatky ulic 17. listopadu — Palackého tiida —

titida Miru — Masarykovo namésti a kiizovatky ulic Jahnova — Karla IV., ktera ¢ini 665 m.
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Skute¢na délka dopravni cesty mezi témito kiizovatkami je v souCasné dobé 745 m.

U navrhovanych variant pak tato délka ¢ini 1 180 m.

Dochazkova dostupnost
Procento délky ttidy Miru, jez se nachazi v dochdzkové dostupnosti zastavek MHD.

U varianty 3 je uveden primeér pro oba smery.

Pocet zastavek
Vliv poctu zastavek na strukturu tarifniho pasma. Cim vétsi pocet zastavek na lince,
tim veétSi moznost piesunuti cilové zastavky do drazsiho tarifniho pasma pii pouziti

jednotlivého jizdného. U varianty 1 je uveden primér poctu zastavek pro oba sméry.

Vyskyt kongesci
Pocet mist s pravdépodobnosti vyskytu dopravni kongesce v dopravni Spicce

na dopravni cesté¢ dané trasy trolejbusové linky.

Jizdni doba
Jizdni doba spoji mezi =zastavkami vné tfidy Miru, tj. mezi zastdvkami

,Palackého*“/“17. listopadu* — ,,Krajsky ufad* v minutach (pramér pro oba sméry).

Navaznost linek
Navaznost trolejbusovych linek na pfestupni bod na Masarykové namésti (1 = ano,

0 =ne).

Tabulka 6 — Vahy kritérii ur¢ené metodou parového srovnavani (Fullerova metoda)

Cislo kritéria | Kritérium Vaha kritéria Min/Max
1 Vzdalenost ptepravy 0 Max
2 Dochazkova dostupnost 0,27 Max
3 Pocet zastavek 0,07 Min
4 Vyskyt kongesci 0,13 Min
5 Jizdni doba 0,33 Min
6 Navaznost linek 0,2 Max

Zdroj: autor
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Tabulka 7 — Hodnoty kritérii a celkovy uZitek jednotlivych variant

Varianta / Cislo Kritéria | 1 2 3 4 5 6 Celkovy uzitek varianty
Soucasny stav 0,89 | 100 |2 1 5 0 0,80
Varianta 1 0,56 | 25 25 |3 6,5 |1 0,32
Varianta 2 0,56 | 88 3 1 7 0 0,36
Varianta 3 0,56 | 57 |3 2 7 0,5 0,28

Zdroj: autor

Z tabulky 7 vyplyva, Ze z hlediska kvality dopravniho procesu je jednozna¢né nejlepsi
provoz MHD v soucasné podobg, tj. v celé délce tfidy Miru. To je dano faktem, ze vymisténi
trolejbusti z tfidy Miru neni motivovano zkvalitnénim dopravy, ale jednoduse provozni
nutnosti. Z navrhovanych variant z tohoto kvalitativniho srovnani vychazi nejlépe varianta 2,
ktera obousmérné odklani trolejbusové linky do severni ¢asti ulice Sladkovského.

Zvysené provozni naklady trolejbusi u navrhovanych variant se od sebe nelisi,
protoze délky odklonovych tras jsou takika shodné. Tyto ndklady byly vycisleny DPmP a. s.
béhem zkusSebniho provozu pési zony v roce 2007 a jsou uvedeny v tabulce 4 v kapitole 3.2.
U nékladl na ujety km je ovSem nutné pocitat s tim, Ze cena trakéni energie rok od roku
stoupa. Dale v dob¢ ptipadné realizace pési zony se bude pravdépodobné po pardubické
trolejbusové siti pohybovat vét§si mnozstvi patnactimetrovych trolejbusti nez je tomu dnes
(viz kapitola 2.2.1). Tyto trolejbusy maji pfirozen¢ o néco vys$i spotiebu trakéni energie
oproti dvanactimetrovym vozidlim. To opét o néco zvysi ndklady na km spojené
s prodlouzenim trolejbusovych linek.

Pro vSechny navrhované varianty je zapotiebi zfidit mnoho metrti novych néstupnich

hran. Konkrétni délky pro jednotlivé zastavky jsou uvedeny v nasledujici tabulce 8.
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Tabulka 8 — Chybéjici nastupni hrany

Zastavka Smér (nasledujici zastavka) | Potfebna hrana [m] | Varianta
Namésti Republiky Masarykovo nam. 15 1,2,3
Néameésti Republiky Krajsky urad / Karla I'V. 55 1,2,3
Sukova Masarykovo nam. 33 1,3
Sladkovského Palackého / 17. listopadu 31 2
Sladkovského Nameésti Republiky 31 2,3
Ttida Miru® Sladkovského 31 2,3
Ttida Miru Palackého / 17. listopadu 31 2
Masarykovo ndm. Palackého / 17. listopadu 30 1,3

Zdroj: méfic vzdalenosti gis.mmp.cz

Pro jednotlivé varianty jsou délky néstupnich hran nasledujici: varianta 1 — 133 m,

varianta 2 — 194 m, varianta 3 — 195 m.

Ze stavebniho hlediska bude nejndkladnéjsi realizace varianty 2. Pro tuto variantu

bude potiebné zbudovat kruhovou kitizovatku ulic Sladkovského — Sukova tiida — U Stadionu,

dale kompletné zrekonstruovat vozovku v ulici Sladkovského (viz kapitola 4.2) véetné ztizeni

dvou zastavkovych zalivli. Rekonstrukci si zaslouzi i vozovka v zépadni Casti tfidy Miru,

kde se predevsim v prostoru zastavek MHD vyrazné propada.

Ptesné néklady na upravu silnicni infrastruktury a zastavek je slozité¢ vycislit a neni

to ani cilem této prace. Tyto stavebni ndklady by mély byt zapocitany do celkovych naklada

na vystavbu pési zony a hradit by je m¢l investor, kterym bude Statutarni mésto Pardubice.

6 Zastavky ,,T¥ida Miru“ jsou ve $§patném stavu. Nastupni hrana ve sméru Sladkovského v podstaté neexistuje.
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Zaver

Tato prace navrhla tfi mozné podoby linkového vedeni trolejbusového subsystému
MHD v Pardubicich po uzavieni vychodni ¢asti tfidy Miru pro hromadnou dopravu. Pocet
a podoba variant je ovlivnéna existujici omezenou siti pozemnich komunikaci v centru
Pardubic, vhodnych pro vyuziti trolejbusovou dopravou. Z navrzenych moznosti nového
linkového vedeni trolejbusti prace doporucila jednu, ktera se kvalitou dopravniho procesu
z hlediska cestujiciho nejvice pfiblizuje (ackoli zdaleka nedosahuje) soucasné podobé
provozu. Touto variantou je obousmérné linkové vedeni trolejbust ulici Sladkovského.

Vyse popsané varianty byly navrzeny a mezi sebou porovnany s ohledem na soucasny
(2009) stav dopravy a komunikacni sit¢ v centru Pardubic. Ptipadna pirestavba tiidy Miru
na pesi zonu bude pravdépodobné probihat po etapach a bude tak trvat nckolik let. To je
rozdil oproti nardz uvazované prestavbé, ktera byla zamySlena v dobé, kdy pardubické
zastupitelstvo odsouhlasilo vymisténi hromadné dopravy z vychodni ¢asti tiidy Miru. Proto je
tézké odhadovat kdy a za jakych okolnosti ke zméné linkového vedeni trolejbust skute¢né
dojde.

Samotna kone¢na realizace pé&si zony se neptfedpokladd pred dokoncenim silni¢nich
obchvatli okolo Pardubic (zejména severovychodniho obchvatu). Tyto obchvaty budou
stavebn¢ dokonceny nejdiive v roce 2016. Dojde-li ke zméné linkového vedeni az v této dob¢
a za téchto podminek, coz by bylo jen logické, zméni se urcité také hodnoty nekterych kritérii,
podle kterych tato prace doporucila variantu 2. Je tak mozné, ze v dobé realizace zmény

linkového vedeni trolejbusti v centru Pardubic bude vhodna uplné jind varianta.
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Priloha 1 — Mapa centra Pardubic
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Priloha 2 — Schéma linek MHD v centru Pardubic k 1. 2. 2009
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Priloha 3 — Schéma linek MHD bé&hem zkuSebniho provozu pési zony
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Priloha 4 —

Pocéty nastupujicich a vystupujicich cestujicich z trolejpbusit bé&hem
zkuSebniho provozu pési zony
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Piiloha 5— Pocty nastupujicich a vystupujicich cestujicich z autobusit béhem
zkuSebniho provozu pési zony
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