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Abstrakt

Tato diplomova prace zkouma pfipadné uplatnéni dvoukloubovych autobusu v PID. Na
bylo dvoukloubové autobusy vhodné nasadit. U kazdé linky je provedena analyza
pfepravnich vztah(, jsou navrzeny zmény provoznich parametrd linky a linek
souvisejicich. Dale je provéfena prujezdnost trasy a navrzeny pfipadné stavebni
upravy a Upravy dopravniho znaceni.

Klicova slova

Praha, dvoukloubovy autobus, tfi¢lankovy autobus, pfepravni priuzkum, provozni
parametry, prujezdnost



Abstract

This diploma thesis deals with the potential use application of double-articulated buses
in the PIT system. Based on transport surveys, the busiest bus lines were selected,
where the operation of double-articulated buses would be suitable. For each line,
the analysis of transport relations was done and changes of the operating parameters
of the line and the associated lines were designed. The passability of the routes was
also checked and potential construction works and changes of traffic signs were
proposed.

Keywords

Prague, double-articulated bus, bi-articulated bus, transport survey, operating
parameters, passability



Obsah

Seznam POUZILYCN ZKIateK...........uuuuuueiiiiiiiiiiiiiiiiiiii bbb eenneee 7
UVO . 8
1. Autobusova doprava v systému PID..........cccoooiiiiiiiiii e 9
2. Méstska a pfiméstska autobusova doprava ve sVEtE ...........ceiiviiiiiiiiiiii e 10
e AULODUSY ... 12
DVoUKIOUDOVY QUEODUS ......coeiiiiiii e 13
VYNOAY .. 14
NEVYNOAY ... 14

N I (0] 1=T] o1V PSSP 14
T o 1o Yo <YYo 7Y 14
6. Historie dvoukloubovych autobuSsU .............ccooiiiiiiiiiiiiii e 15
7. Soucasné a vyvijené dvoukloubové autobuSsy .........cccoeeeiiiiiiiiiiiiiieeecee e, 19
8. Kiritéria pro nasazeni dvoukloubovych autobust ..............ccccccvieiin i, 21
9. Vytipované linky a navrhy dopravnich opatfeni ..............ccccvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiis 23
S 0 I N o] <= Ut K 0 OSSR 25
0.2, LINKA 112 ... 26
0.3, LINKA 118 ... 28
S N [ o] <= Ut I L SRR 29
0.5, LINKA 125 ... 30
0.6, LINKA 126 ..o 30
0.7, LINKA 143 ..o 31
9.8, LINKY 177 @ 200 ... eeituieieeeee it e e e e ettt s e e e e e e e e et s e e e e e e e et e e aaaaaanne 33
9.8.1. Zhorfelecka — KODYIISY ........ccooiiiiiiiiii e 33
9.8.2. Kobylisy — Pod TADOrem .........coouviiiiiiii e 33
9.8.3. Prosek — Zahradni MESO ............uuuuuiumiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeees 34
9.8.4.  SKaIKB — OPALOV.....euuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiieieiiibbeeebeeee bbb ebnebeeeeenenennne 34
9.8.5. V0OINA — ChOOV ...ttt 34

9.9, LINKY 180 @ 184 ..o 37
9.10. LINKA 213 ..ottt 37
9.10.1. Alternativni navrh — linka 136..........coooeeeeieee 40

10.  Potfebné upravy na trasach vybranych linek.............ccccccvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiie, 41
10.1. [T ] = T 42



10.1.1. ZASTAVKY ... 42

10.1.2. Problematick€ misto ...........ccuviiiiiiiii 43
10.1.3. Odstavy a poCet VOzidel.............ouceiiiiiiiiice e 43
10.2. LINKA 112ttt e e nees 45
10.2.1. ZASTAVKY ... 45
10.2.2. Odstavy a poCet VOzidel.............oceiiiiiiiiice e 46
0 TR S I o1 - T PP 48
10.3.1. ZASTAVKY ... 48
10.3.2. Odstavy a poCet vOzidel.............oceiiiiiiiiicc e 49
10.4.  LINKA 125 . i 51
10.4.1. ZASEAVKY ... 51
10.4.2. Odstavy a poCet VOZIdEel............uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeee 53
10.5.  LINKA 143 ...t 54
10.5.1. ZASEAVKY ... 54
10.5.2. Odstavy a poCet VOZIdel............uuuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeee 55
L0.6.  LINKA 177 et 56
10.6.1. ZASTAVKY ... s 56
10.6.2. Odstavy a poCet VOZIdel............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiiieeeeeeeee 60
10.7. LINKA 200... . eeeieeiiiiiie ettt e e e a e e et a e et e e e e nees 61
10.7.1. ZASAVKY ... s 61
10.7.2. Odstavy a poCet VOZIdel............uuueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeee 62
10.8.  LINKA 213 ... it a et a e nees 63
10.8.1. ZASAVKY ... s 63
10.8.2. Odstavy a poCet VOZIAEl...........uuuuuiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiinineeeeneneeeennnnennn 64

11, Bilance VOZIAEL........ccooviiiiiiiiiiiiiiiiiiee e 65
12.  Deponace VOZIUEI .........couiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee et 66
- V= PO EPTPPPPRP 67
SEZNAM ZATOJU ...ttt ettt e e e e b et e e e e e e a e s 68
SEZNAM PFIION ...t 70



Seznam pouzitych zkratek

AO — autobusové obratisté

BRT — Bus Rapid Transit — autobusova rychlodraha

CZU — Ceska zemédslska univerzita

DP — dopravni podnik

DZ — dopravni znac¢ka / dopravni znaceni

FD CVUT — Fakulta dopravni Ceského vysokého u&eni technického
JR — jizdni fad

MC — méstska cast

MHD — méstska hromadna doprava

PD — pracovni den

PID — Prazska integrovana doprava

ROPID — Regionalni organizator prazske integrované dopravy
SDZ - svisla dopravni znacka

VDZ - vodorovna dopravni znacka

VHD - vefejna hromadna doprava

VS — vysoka $kola



Uvod

MUj zajem o problematiku dvoukloubovych autobusu vyvolala navstéva Svycarskych
mést Zeneva a Lucern vletech 2008 a 2009 azvlasté pak vylet do némeckého
Hamburku v bfeznu 2012. Do té doby jsem povazoval tato velkokapacitni vozidla
za doménu velkoryse feSenych tras v BRT systémech. V Hamburku ale na lince 5
projizdi dvoukloubové autobusy bé&znymi ulicemi v centru mésta a nebal bych se v té
souvislosti srovnani s prazskou linkou 133, naniz vletech 2008 — 2011 projizdely
centrem Prahy kloubové autobusy.

Organizace ROPID v ¢ele s novym vedenim v roce 2008 oznamila snahu o vytvofeni
sité patefnich autobusovych linek, tzv. metrobust a pfi kazdé oblastni reorganizaci
linkoveho vedeni tento cil uskute¢fiovala a dodnes uskuteériuje.

Zuzeni ulice Jugoslavskych partyzand ze dvou jizdnich pruh( najeden
pfed pfechodem pro chodce u vjezdu na Vitézné namésti, provedené vroce 2011,
zpusobilo dlouhé kolony v této ulici, které se pochopitelné negativné odrazily
i na provozu zdejSich autobusovych linek. Zejména nalince 107, hlavni lince
pro obsluhu Ceské zemé&délské univerzity, se tak je$té zvyraznily kapacitni problémy,
které v urCitych €astech roku méla. ROPID pak jako jedno z moznych feSeni navrhl
nasadit na linku dvoukloubové autobusy.

To v8e mé privedlo na myslenku zapojeni dvoukloubovych autobust do Prazské
integrované dopravy. Po zkuSenostech z Hamburku mé ale kromé linky 107 napadaly
i dal$i linky vhodné Kk jejich uplatnéni. Zajimalo mé, jak si tyto mé vize obstoji
pfi srovnani s prepravnimi prizkumy a jaké Upravy na trasach linek by bylo nutno
provest. Chtél jsem se také porozhlédnout po trhu s dvoukloubovymi autobusy a zjistit,
zda i vyrobci v sou€asnosti dodavajici autobusy prazskému DP o takovychto vozidlech
uvazuiji.



1. Autobusova doprava v systému PID

Prazska integrovana doprava je integrovany dopravni systém na uzemi Prahy a ¢asti
Stfedodeského a Usteckého kraje. Zahrnuje Zeleznici, metro, tramvaje, autobusy,
lanovou drahu a pfivozy.

U MHD rozliSujeme subsystémy z hlediska dopravnich prostfedkd (druhy dopravy)
a z hlediska kapacity.

Druhy dopravy jsou:

e metro,

e tramvaje,
e trolejbusy,
e lodé,

e lanové drahy
¢ anekonvenéni druhy dopravy.

Z hlediska kapacity délime subsystém MHD na:

e patefni,
e doplrikové
e a okrajoveé.

Uloha autobusové dopravy v systému PID

Za patefni systém je v PID povaZovana zZeleznice a metro. Tramvaje jsou mezistupném
mezi patefnim a dopliikovym systémem. Autobusova doprava je organizovana
pfevazné jako navazna k patefnim kolejovym systémum, je to tedy doplfikovy systém.
Déle zde nalezneme okrajové systémy - lanové drahy a pfivozy. Autobusova sit je
v PID hierarchizovana na patefni metrobusové linky, bézné linky a na doplfikové
midibusové linky. Jako metrobusy jsou oznacovany linky, které splfiuji nasledujici
kritéria:

e zajiStuji vyznamna spojeni,

e maji celodenni a celotydenni rozsah provozu,

e maji pfimé vedeni trasy s minimem rGznych zajizdék,

e maji kratké intervaly (max. 6-8 minut ve Spicce a 15-20 minut
v mimoS$pic¢kovych obdobich),

e jsou Casto provozovany v kloubovych vozech

e ana jejich trasach jsou pfednostné realizovana preferenéni opatieni.

V oblastech, kde neni infrastruktura tramvajovych trati, pFebiraji uUlohu tramvaji
metrobusové linky a ostatni linky pak tvofi dopliikovy systém. Ve StfedoCeském
regionu pak analogicky v mistech s neexistujici nebo nekonkurenceshopnou zelezni¢ni
dopravu jsou autobusy také pateinim systémem VHD. Byt termin metrobus neni



pro pfiméstské linky definovan, i zde se najdou linky, jejichz provozni parametry
v porovnani s ostatnimi linky vykazuji charakter patefnich linek.

2. Méstska a priméstska autobusova doprava ve
svete

Ve svété muzeme nalézt tfi zakladni mody provozovani autobusoveé dopravy. Jsou to:

o Kklasické systémy,
e metrobusy
e aautobusova draha.

Za klasicky systém je povazovano vedeni autobusové dopravy v bézné ulicni siti
prevazné spolecné s ostatnimi druhy dopravy. Kfizeni s ostatnimi druhy dopravy jsou
feSena stejnym zplsobem jako pro automobilovou dopravu na komunikaci, po které je
autobusova linka vedena, tedy zpravidla uroviiové s fizenim dopravy pravnim
predpisem, dopravnimi znackami, svételnou signalizaci nebo pokyny policisty. Provoz
vozidel je veden po té strané komunikace, ktera je k tomu ur€ena pravni upravou jeho
vedeni v daném staté. Nastupni hrana je vyvySena pouze pfiblizné do urovné bézného
chodniku. PFistup do prostoru zastavky neni nijak omezen a samotné odbavovani
cestujicich probiha az ve vozidle — FidiCem nebo samoobsluzné s namatkovou
kontrolou revizory.

Metrobus® (BRT systém) znamena vedeni autobusové dopravy ve vyhrazenych
jizdnich pruzich, po samostatnych komunikacich nebo ve specialni vodici draze.
Kfizeni s ostatnimi druhy dopravy jsou vétSinou feSena mimoduroviioveé, pfipadné
svételnou signalizaci s absolutni preferenci autobusové dopravy podobné jako
na zelezniCnich pFejezdech. Zastavky a odbavovaci systémy jsou feSeny tak, aby
umoznovaly rychlé odbaveni velkého mnozstvi cestujicich. Mizeme se tedy setkat
s turnikety pro vstup na nastupisté, zvySenou nastupni hranou i zvySenou podlahou
vozidel bez schodl is ostrovnimi nastupisti a provozem vozidel na opacné strané
komunikace neZ je vdané zemi zaveden. Uzivana jsou pfevazné velkokapacitni
vozidla, mezi nimi i dvoukloubové autobusy. Interval mezi jednotlivymi spoji je velmi
kratky, ve Spic¢kach byva inizS§i nez jedna minuta. Svym charakterem se tedy jedna
spiSe o drazni dopravu, provozovanou ovSem silni¢nimi vozidly. Mnohdy vznikaji ve
méstech v rozvojovych zemich, ktera potfebuji rychle vyfesit neuspokojivou dopravni
situaci, zavedeni patefniho kolejového systému ovSem brani nedostatek velkého
mnozstvi finan€nich prostfedkd potfebnych projeho vystavbu, Casto se vSak
o vyhledové piestavbé na kolejovou dopravu uvazuje.

Autobusova draha (Spurbus, O-Bahn, guided busway) je systém vedeni vozidla
v pevné urCené stopé. Specialné upravena komunikace pak pusobi na vozidlo
podobné jako kolej. Vyhodou je mensi potfebny prostor k provozu autobusu, vySsi
bezpeCnost provozu nebo moZnost pfiblizeni vozidla tésné k nastupni hrané.

! Neplést s terminem metrobus v PID.
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Nevyhodou je hlavné pojizdéni vozovky ve stejné stopé a s tim spojené opotiebeni,
hluk a vibrace.

Zpusoby vedeni vozidel jsou:

e bocni,

e vodici kolejnice,
e optické

e a magnetické

Bo¢ni vedeni autobusu je zajisténo vystavbou opérné zidky na okraji jizdni drahy
a instalaci bo¢nich vodicich kole€ek na nosna kola autobusu.

Vedeni vozidel vodici kolejnici probiha tak, ze vozidla, pfevazné dvoukloubova, maji
na prvni napravé kromé klasickych kol také specialni podvozek, ktery je veden vodici
kolejnici. Pohon je elektricky, vozidla maji pantografy nebo trolejbusové sbérace, jsou
ale také vybavena pomocnym naftovym agregatem. Tento systém byva také nazyvan
~framvaj na pneumatikach®. Existuji dva druhy téchto systéma:

e TVR (od firmy Bombardier)
e a Translohr (od firmy Lohr).

Systém TVR je v provozu pouze ve dvou meéstech (Caen a Nancy) a po negativnich
zkusSenostech je v obou méstech planovano zruseni tohoto systému. Vozidla jsou
schopna jizdy i v reZimu mimo vodici kolejnici jako klasicky autobus nebo trolejbus.

Obrazek 1. ,Tramvaj na pneumatikach“ ve francouzském Nancy na Useku bez vodici kolejnice.
Zdroj: [23]
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V systému Translohr je vodici kolejnice je svirana mezi dvéma koly, pfiemz uhel mezi
kolejnici a kolem je 45°. Tento systém je zaveden vfadé mést aje provozné

Cisté o drazni vozidla.

U optického vedeni je na vozovce vyznacena trajektorie, kterou snima kamera na Cele
vozidla a fidici pocita¢ podle ni fidi smér jizdy vozu.

V pfipadé magnetického vedeni vozidlo sleduje magnety umisténé ve vozovce.

3. Autobusy

Autobus je wuzitkovy automobil, konstrukci a vybavenim uréeny pro hromadnou
pfepravu osob. Podle ucelu se autobusy déli na:

e méstsky autobus,
e meziméstsky autobus
e adalkovy autobus.

Méstsky autobus je urCeny k hromadné prepravé sedicich a stojicich osob ve mésté
a v predméstské zoné. Svou konstrukci a vybavenim umoznuje pohyb pfepravovanych
osob pfi Castych zastavenich pro nastup a vystup. Je vném méné sedadel a vice
mista ke stani a rychlé obméné cestujicich pomaha 3-5 Sirokych vicedilnych dvefi,
ovladanych elektropneumaticky z mista fidiCe. Interiér je feSeny se zaméfenim
na jednoduchou udrzbu, s mnozZstvim tyCi na drzeni a madel pro stojici osoby.
Konstrukéni rychlost méstskych autobusl byva pouze o néco vy$Si nez povolena
rychlost v obci, dilezitéjsi je dobré a plynulé zrychleni.

Meziméstsky (linkovy) autobus je urCeny k pfepravé mezi jednotlivymi mésty nebo
obcemi. Od méstského autobusu se liSi vétSim poctem sedadel, vy$Si maximaini
rychlosti a bohat$i vybavou interiéru. Ma jedny nebo dvoje dvefe, pficné umisténé
dvojice sedadel a pfiméfené velky prostor pro zavazadla (vétSinou pod podlahou).
V ulicce mezi sedadly je misto na stani (pokud to pfedpisy dovoluji). V minulosti byly
mezimeéstské autobusy pfizplsobené také k tahani autobusovych pfivésa.

Dalkovy autobus (autokar) je odvozeny od meziméstského autobusu a svou konstrukci
je ur€eny k rychlé dalkové nebo zajezdové prepravé sedicich osob a jejich zavazadel.
Karoserie s jednémi nebo dvéma dvefmi je vyS$Si nez u ostatnich druhd autobus,
protoZe prostor pro cestujici je umistény nad objemnym zavazadlovym prostorem.
Sedadla jsou obvykle jednomistna, umisténa ve dvojicich podél bocénich stén,
s posuvnym sedakem a nastavitelnym sklonem opéradla. Velka zasklena plocha
umoznuje dobry vyhled, k pohodli pfispiva ucinné vétrani nebo klimatizace, individualni
osvétleni nad kazdym sedadlem, kvalitni rozhlas, televize nebo videosouprava.
V souCasnosti jsou autokary vybavené toaletou, malym bufetem nebo Satnou.
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Podle kapacity rozdélujeme autobusy na:

e minibus,
e mikrobus,
e midibus,

e standardni autobus,
e kloubovy (Clankovy) autobus
e a patrovy autobus

Mikrobus je vozidlo s jednim podlazim, s nejvice 8 misty k sezeni kromé& mista fidiCe.
Je obvykle odvozeny z dodavkové verze osobniho automobilu nebo natomto
podvozku karosovany.

Minibus je autobus s jednim podlazim, s nejvice 16° misty k sezeni kromé mista Fidice.
Pfi stavbé se pouzivaji podvozky mensich uzitkovych vozidel.

Midibus je maly autobus s jednim podlazim, s maximainé 222 misty na sezeni kromé
mista fidiCe. Karoserie jsou stavéné pfevazné na podvozcich mensich nebo stfedné
velkych uZzitkovych vozidel.

Standardni autobus je nejrozsifenéjSim druhem autobusu. Je to dvounapravovy viz
dlouhy nejCastéji kolem 12 metr. Obsaditelnost €ini az 55 sedicich cestujicich (linkové
autobusy) nebo 30 sedicich cestujicich aaz 70 stojicich cestujicich (méstské
autobusy).

Patrovy autobus je méstské vozidlo, kde prostory pro cestujici jsou uspofadané
ve dvou pfekryvajicich se urovnich a na hornim podlazi se nenachazi prostor pro
stojici cestujici.

Kromé autobust pohanénych vyhradné na fosilni paliva existuji také hybridni autobusy
a elektrobusy:

Elektrobus je autobus vybaveny elektromotorem a vestavénym akumulatorem,
dobijenym v depu nebo na uréenych mistech béhem provoznich prestavek.

Hybridni autobus je autobus vyuZivajici k pohonu klasického vznétového motoru,
elektromotoru a akumulatord, které se dobijeji rekuperaci pfi brzdéni.

Podmnozinou kloubovych autobusu jsou autobusy dvoukloubové.

Dvoukloubovy autobus
Dvoukloubovy autobus je vysokokapacitni ¢lankovy autobus, ktery sestava ze tfi ¢asti,
spojenych kloubovymi spojenimi.

2\ této souvislosti je vhodné poznamenat, Ze v PID nej¢astéji pouzivané minibusy a midibusy
tyto podminky svymi poc¢ty mist k sezeni pfekracuiji.
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Konstrukce dvoukloubovych autobusi vychazi z jejich uziti na vysoce vytizenych
linkach nebo BRT systémech. Svym designem se vice podobaji draznim vozidlim -
maji vétsi pocet Sirokych dvefi, jsou pokud mozno bezbariérové, kdy bezbariérovost je
zajisténa jak klasickou nizkopodlaznosti, tak zvySenymi nastupnimi hranami do urovné
podlahy vysokopodlazniho vozu, nepfedpoklada se u nich prodej a kontrola jizdnich
dokladu u fidi¢e. Vozdla maji ¢tyfi napravy, kromé prvni klasicky natacené volantem
muZze byt nataCena i naprava tfeti a Ctvrta. Jejich délka se pohybuje v rozmezi 22 — 26
metru, pfepravni kapacita dosahuje az 180 cestujicich.

Nejdéle v pravidelném provozu, od roku 1992 az do souc€asnosti, jsou dvoukloubové
autobusy provozovany v brazilském mésté Curitiba.

Vyhody

Jejich hlavni vyhodou je bezesporu snizeni mzdovych nakladd dopravce, kdy jeden
fidi€ odveze pfiblizné o tfetinu vice cestujicich, nez u klasického kloubového autobusu
a dvojnasobek cestujicich oproti autobusu standardnimu.

Daldimi vyhodami jsou vétsi rezerva kapacity ve vozidle a s tim spojena lepsi kultura
cestovani  nebo propustnost  kfizovatek a komunikaci, kdy mensi pocet
velkokapacitnich vozidel ma mensi Casoprostorové naroky na prijezd na rozdil
od vétSiho poctu méné kapacitnich vozu.

Nevyhody

Nejvétsi nevyhodou dvoukloubovych autobusu jsou jejich naroky na infrastrukturu.
Jedna se o dostatecné rozSifeni jizdniho pruhu ve smérovych obloucich a dostatecnou
délku zastavek véetné najezdovych a vyjezdovych klina.

Z vySe uvedeného vyplyva také menSi flexibilita dvoukloubovych vozidel. Kromé
zhor8ené prujezdnosti u nich nelze na rozdil od autobusu s pfivésem snizit pfepravni
kapacitu v mimospiCkovych obdobich. Pro cestujici znamena vice kapacitni vozidlo
delSi interval, nez ktery by mohl byt pfi nasazeni méné kapacitnich vozidel.

4. Trolejbusy

Trolejpus je dopravni prostfedek urCeny Kk pfepravé osob, pohanény trakénim
elektromotorem. | trolejbusy Ize rozdélit podle kapacity podobné jako autobusy, s tim
rozdilem, Zze trolejpusy se vyrabéji nejméné standardni délky. Existuji tedy
i dvoukloubové trolejbusy.

5. Pripojné vozy

Pfipojné vozy jsou pfivésy a navésy. Zatimco navésy byly provozovany pouze
v kubanské metropoli Havané, pfivésy byly pouzivany iunas ave svété se s nimi
muzeme setkat i dnes. Napfiklad v Mnichové zazivaji autobusové pfivésy v poslednich
letech renesanci.
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6. Historie dvoukloubovych autobus

Prvni dvoukloubové silni¢ni vozidlo, Mercedes O305 GG 12, bylo pfedstaveno v roce
1981 navystavé v Hannoveru. Svoji koncepci se jednalo spiSe o tramvaj
na pneumatikach. Jednalo se o Ctyfnapravovy obousmérny trolejbus se dvefmi
na obou stranach. K odbéru elektrické energie slouzil pantograf. Viiz nemél volant, byl
uréen k provozu pouze ve specialni vodici draze. Po roce testovani bylo od praktické
realizace tohoto projektu upusténo.

Obrazek 2. Prvni dvoukloubové vozidlo na pneumatikach na svété, Mercedes O 305 GG 12.
Zdroj: [13]

V roce 1982 vyrobil dalS$i némecky vyrobce, MAN, klasicky dvoukloubovy autobus,
jednalo se otyp MAN SGG 280 H. Od dnesnich modell se liSil umisténim motoru
v poslednim ¢lanku a pohonem druhé a tfeti napravy. Toto fedeni vyznamné zlepSilo
ovladatelnost vozidla za nepfiznivych provoznich podminek. Jediny vyrobeny exemplaf
byl dlouhy pfiblizné 23 metrd, mél Ctyfi dvefe a celkovou kapacitu az 225 cestujicich,
ztoho 71 sedicich. Viz byl testovan v nékolika méstech v Zgpadnim Némecku
a v Jugoslavii, nakonec se v8ak pro nizky zajem o provozovani tohoto vozidla sériove
vyroby nedockal.

e T

1gigmj‘ \]E’lﬂ A

Obrazek 3. Prvni dvoukloubovy autobus na svété, MAN SGG 280 H. Zdroj: [13]
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V ¢inském mésté Shenyang byl vroce 1983 zafazen do provozu 22,5metrovy
dvoukloubovy autobus (zruSen 1986) a orok pozdé&ji jiny, 24metrovy model 8731
z tovarny Jieke Ka Lu Sha.

V roce 1985 spatfil svétlo svéta dvoukloubovy
' prototyp ,tramvaje na pneumatikach* od firmy
BN (pozdéji pfevzata koncernem Bombardier)
a vroce 1988 dalsi tfi vozy, z nichz dva byly
tficlankové.

Francouzsti vyrobci Heuliez a Renault vyvinuli

Obrazek 4. Prototyp  ,tramvaje vroce 1986 dvoukloubovy autobus Heuliez GX

TSSF’SneZ“g:;t_ingr“ od firmy BN zroku 537 o nagovany také jako Renault Mégabus.

Po tfech letech zkuSebniho provozu bylo

dodano celkem 10 voz(, které slouzily pfepravé cestujicich az do roku 2004, kdy byly
nahrazeny tramvajemi.

Obrazek 5. Autobus Heuliez GX 237/ Renault Mégabus v provozu v Bordeaux. Zdroj: [16]

V roce 1988 predstavil madarsky vyrobce lkarus mechanicky nejjednodussi model,
22,5metrovy dvoukloubovy autobus l|karus 293 s motorem ulozenym mezi prvni
a druhou napravou. Vroce 1992 byl po ur€itych uUpravach prodan do Teheranu.
Na Kubé byl tento typ vyrabén v licenci pod oznaCenim Giron 293.
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Obrazek 6. Autobus lkarus 293. Zdroj: [17]

Roku 1992 byly dodany prvni dvoukloubové autobusy do Braziie, konkrétné
do Curitiby. Jednalo se o0 23 vozl postavenych na podvozku Volvo B58E s karoserii
brazilskych vyrobct Ciferal nebo Marcopolo. Mechanicky byly podobné lkarusu 293,
ovsem s lepSi ovladatelnosti a vétSi bezpecnosti. V roce 1995 nasledovala dodavka 33
vozl s karoserii GV nebo LS. Tito vyrobci se posléze stali nejvétSimi producenty
dvoukloubovych autobusu na svété.

V roce 1993 prestavél belgicky vyrobce Van Hool kloubovy autobus AG300 na prototyp
prvniho 100 % nizkopodlazniho dvoukloubového autobusu Van Hool AGG300. Ten byl
po testovani na lince Antverpy — Turnhout a v Utrechtu prodan do angolské metropole
Luandy. Druhy takto prestavény vaz slouzil od roku 1996 v belgickém Lutychu
na vytizené lince do univerzitniho komplexu. Az v roce 2001 predstavil vyrobce dalSi
verzi tohoto vozu ozna€ovanou jako newAGG300. Prvnich 15 autobusu zacalo jezdit
v roce 2002 v Utrechtu, pozdéji nasledovala dalSi evropska mésta jako Cachy nebo
Hamburk.

DalSi spole¢nosti, kterd se pustila do vyroby dvoukloubovych autobusl, byla
nizozemska VDL s modelem Phileas. Prototyp byl vyroben v roce 1998. Jeho pohon je
hybridni diesel-elektricky nebo plyn-elektricky. Konstrukce kol je uzpusobena pro lepsi
manévrovatelnost ve stisnénych prostorech. Mize byt veden magneticky. Nejvétsi
flotila t&chto autobusd (15 kus() je provozovana v Ciné.

Dvoukloubové trolejbusy vznikly nejprve zkuSebné prestavbou stavajicich kloubovych
trolejbusti. PFestavbu proved! $vycarsky vyrobce Hess ve spolupraci s DP v Zenevé
(2003) a St. Gallenu (2005). Sériova vyroba 100 % nizkopodlaznich dvoukloubovych
trolejpbust Hess lighTram Trollley 3 a 4 probiha od roku 2005. Jsou provozovany
ve $vycarskych méstech Zeneva, Lucern, Curych a St. Gallen. Odvozenim od tohoto
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trolejpusu vyznikl roku 2007 prototyp dvoukloubového hybridniho autobusu Hess
lighTram Hybrid, od roku 2009 pak probiha jeho sériova vyroba. Tento hybridni
autobus je provozovan v Hamburku, v nizozemském Groningenu a u lucemburského
dopravce Voyages Emile Weber.

Obrazek 7. Dvoukloubovy trolejbus lighTram v Curychu. Zdroj: [21]

Zatim nejdelSi dvoukloubovy autobus byl pfedstaven v roce 2012 v Drazdanech. Jedna
se 0 zkuSebni viz AutoTram Extra Grand, vyvinuty ve Fraunhofer institutu pro dopravni
a infrastrukturni systémy a zkonstruovany némeckym vyrobcem Gdppel. Jeho délka je
30,73 metrd, pojme 256 cestujicich. Ma pét naprav, dvé pod prvnim a druhym ¢lankem
a patou pod tfetim ¢lankem. Posledni tfi napravy jsou pocitaem Fizené natacené, coz
usnadfiuje manipulaci s vozidlem.

Obrazek 8. NejdelSi autobus na svété — AutoTram Grand Extra. Zdroj: [19]
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7. Sou€asné a vyvijené dvoukloubové autobusy

‘ 20¢t Europa Passace -
Garks Megastoe -
£

Obrazek 9. Autobus Van Hool newAGG300 nedaleko hamburského hlavniho nadrazi. Zdroj:
[20]

" #B Eketragatan § ° |

Obrazek 10. Dvoukloubova verze autobusu Volvo 7500 v Géteborgu. Zdroj: [5]
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Superlinen

Obrazek 13. Polsky Solaris vyviji ve spolupraci s poznafiskou a var§avskou technickou
univerzitou tfi¢lankovy elektrobus. Zdroj: [26]
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SOR

O vyjadrfeni, zda o vyvoji dvoukloubového autobusu uvazuje firma SOR, byl poZadan
jeji hlavni konstruktér, Ing. Jan Cerny:

.Bez elektrického pohonu nebo elektrického pfenosu vykonu v pfipadé dieselpohonu je
toto vozidlo vyzadujici 2 pohanéné napravy prakticky nerealizovatelné. Dle naSich
zkusenosti s prazskym provozem kloubovych autobusu by zadny tfi¢lankovy autobus
nebo elektrobus dlouhodobé nevydrzel enormni namahani od charakteristickych
prazskych vozovek. Navic se neda namahani tfi¢lankového vozidla pfedem dobfie
predikovat, protoZe jde o vicehmotovou soustavu, ktera ma nasobné vétsi mnozZstvi
vlastnich tvard kmitani. Jejich vliv na namahani konstrukce a na zZivotnost karoserie je
bez nakladnych tenzometrickych méreni nedefinovatelny. S té€mito problémy jsme se
setkali jiz pfifeSeni Zzivotnosti stavajiciho kloubového autobusu. Zavérem mohu
konstatovat, ze to, co vydrzi jinde, nevydrzi rozhodné v Praze. T¥i¢lankové vozidlo
vyzaduje tedy perfektné rovné vozovky, kterymi Praha i vétSina nasSich mést neoplyva
a proto se vyvojem tficlankového vozidla prozatim nezabyvame.”

8. Kritéria pro nasazeni dvoukloubovych autobusti

Hlavni kritéria pro nasazeni dvoukloubovych autobusu jsou:

e dopravné-provozni,
e stavebné-technicka,
e a ekonomicka.

Tato terminologie byla odvozena z rozdéleni integraCnich opatfeni dle pfednasek
pfedmétu Integrované dopravni systémy (IDOS) na FD CVUT [28]. Mezi zavadénim
integrace ve verejné dopravé a zavadénim dvoukloubovych autobusl je totiz v jistém
sméru analogie. V obou pfipadech dochazi k optimalizaci stavajiciho systému VHD
pomoci podobnych zasad, tedy posileni patefich smért, omezeni soubéhu a Uspora
nakladl. Kromé dopravné-provozni optimalizace je také nutné provést stavebni
a technické upravy pro uvedeni teoretického zaméru do praxe.

Hlavnim dopravné-provoznim kritériem je dostateCna pfepravni kapacita v urcité relaci
zajiStované méné kapacitnimi autobusy. DalSim kritériem je pak potencial k uspofre
naklada.

Celkova kapacita linky, resp. traté je nasobkem poctu spoju a kapacity vozidel,
pfipadné souctu téchto nasobku v pfipadé pouziti vozidel o rizné kapacité. Z pohledu
objednatele vefejné dopravy je nejvyhodnéjSi 1 spoj o teoreticky nekonecné kapacité,
zejména mzdové naklady na fidiCe, ale indklady na pfevazeni komponent vozidel,
které museji byt ve vSech vozidlech bez ohledu na jejich kapacitu. Naopak z pohledu

Vv
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jasné, Ze tyto poZadavky se stfetavaji a ve skuteCnosti je nutno najit pfijatelny
kompromis mezi obé&ma krajnimi variantami. Co se délky intervalu tyce, je
v souCasnosti v méstské vysokopodlazni zastavbé jako hranice pfijatelnosti
povazovana maximalni délka intervalu 10 minut v pfepravnich Spi¢kach a 15-20 minut
v obdobich mimospi¢kovych. To Ize jednak usoudit zintervalového kritéria
pro oznaceni linky metrobusem v PID nebo v jinych méstech, jednak z dfivéjsi praxe
prazské MHD nevyznacCovat v zastavkovych jizdnich fadech konkrétni Casové polohy,
ale jen interval nebo jeho rozmezi, pokud klesl pod uréitou hranici. Je tedy zfejmé, Ze
objednatel, resp. organizator vefejné dopravy se bude snazit nastavit interval na tuto
hranici  pfijatelnosti  a pfizpUsobit tomu kapacitu vozidla tak, aby dosahl
nejefektivnéjsSiho vynalozeni finanénich prostfedkd a soucasné nedoSlo k Ubytku
cestujicich, ktery by pfinesl negativni vlivy.

V pfipadé, kdy je vy8Si poptavka po pfepravé, nez je schopna byt uspokojena vyse
uvedenou kombinaci, ma organizator vefejné dopravy dvé zakladni mozZnosti, jak
nabidku kapacity zvySit. Jedna se o navySeni poctu spoji nebo zvySeni kapacity
vozidla. Z technologickych davodu je nejcastéjsi formou posileni dopravy zvySeni
poCtll spojl na lince/trati, ¢imz logicky dojde ke snizeni intervalu. Vyména vozidel
s niz8i kapacitou za vozidla s kapacitou vysSi se zpravidla neprovadi. Dlivodem jsou
vysoké rezijni naklady na vyjezdy a zatahy do dep nebo pfejezdy na ostatni linky.
Tento problém se da odbourat v pfipadé prejezdd mezilinkami, kdy v obdobi
prepravnich $piCek vyjedou zdepa vozidla o vy38i kapacité na vytizenou linku
a vozidla o nizsi kapacité z této linky pfejedou na ostatni linky, kde zahusti dopravu. To
se da vhodné realizovat, konéi-li napfiklad ve velkém terminalu nékolik razné
vytizenych linek. DalSim problémem provozu velkokapacitnich vozidel pouze
ve SpiCkach je také jejich nizky kilometricky probéh. V soucCasnosti je nejvysSi
pFipustné stafi provozovanych autobusu 20 let. Mohlo by pak dojit k situaci, ze ackoliv
by vozidlo jiz bylo moralné zastaralé a bylo by jej nutné z divodu spinéni vySe uvedené
podminky vyfadit, ve skuteCnosti by uroven opotfebeni ¢asti vozidla nebyla tak velka
a nutnosti vyfazeni by neodpovidala. Znamenalo by to pak znehodnoceni investice
do pofizeni vozidla.

Jako nejvhodnéjsi kritérium pro nasazeni kapacitnéjSich vozidel se jevi teze, ze vozidla
by méla byt nasazena v pfipadé, kdy budou v sedle pracovniho dne pfiintervalu
nejvyse 15 min vytizena dle standardu obsazenosti daného organizatora. V takovém
pfipadé budou vozidla vytizena po vétSinu pracovniho dne, cestujicim bude nabizen
stale jesté prijatelny interval a organizator nebude muset Celit zvySenym nakladim
v podobé rezijnich jizd zpusobenych vyménami vozidel. Standardem obsazenosti se
v tomto pfipadé mysli obvykla hodnota vytizenosti linky v daném dopravnim systému.
Tato hodnota je totiz vétSinou niz8i nez standard obsazenosti a standard obsazenosti
je pak hodnota, ktera by neméla byt prekroCena pfi béznych vykyvech pfepravni
poptavky.

Nasazeni velkokapacitnich vozidel ma také pozitivni efekt v podobé& zvySeni
pravidelnosti a pfesnosti provozu ve Spickovych obdobich. Pokud neni na lince/trati
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vysoka pravidelnost provozu, dochazi pfi snizeni intervalu k situaci, kdy imalé
zpozdéni v fadu nékolika minut je v poméru vaci planovanému intervalu relativné velké.
To ma pfi uvazovani rovnhomérného pfichodu cestujicich na zastavku za nasledek,
Ze na takto zpozdény spoj ¢eka na zastavce o pfislusny pomér vySsi pocCet cestujicich,
ktefi pak pochopitelné zvednou i obsazenost vozidla, ¢imz snizi kulturu cestovani.
Naopak dalSi spoj jede ve zkraceném intervalu, jede s nim tedy o dany pomér méné
cestujicich a jeho kapacita tudiz neni pIné vyuzita. S vy8Sim/niz§im poc¢tem cestujicich
jde ruku vruce del8i, resp. kratdi doba stanicovani. Tim dochazi k prohloubeni
problému, kdy jiZ zpozdény spoj je zpozdovan stale vice, naopak spoj za nim je
urychlovan oproti planované jizdni dobé. Dochazi pak €asto ke sjizdéni spoju a k jejich
nerovnomérnému vytizeni. Budou-li vS8ak nasazena vozidla o vy$si kapacité, bude
moci byt prodlouzen interval a dopady zpozdéni pak budou o tolik menSi, o kolik se
zvétsi pomér mezi zpozdénim a intervalem.

Mame-li splnéno kritérium dopravné-provozni upotiebitelnosti dvoukloubovych
autobusl, je nutno zaméfit se na stavebni a technickou stranku véci. Znamena to
provéfit jejich trasy z hlediska prijezdnosti, délky zastavkovych hran, zajistit
opravarenské zazemi, deponovaci kapacity apod.

Ekonomické kritérium znamena, aby se pofizeni a provoz dvoukloubového vozidla
oproti stavajicim vozidlim vyplatil. Rozdil mezi cenou provoznimi naklady kloubového
a dvoukloubového autobusu by mél pfiblizné odpovidat rozdilu mezi cenou kloubového
a standardniho autobusu. Bude-li vyrazné vyssi, pak ani uSetfeni mzdovych nakladu
nevyvazi vy8si vstupni a provozni investici.

9. Vytipované linky a navrhy dopravnich opatreni

Na nasledujicich  strankach jsou zminény linky, které byly pro nasazeni
dvoukloubovych autobust vytipovany autorem. U kazdé linky je uveden rozbor
souCasnych pfepravnich vztahu. K ukazce vytizenosti linek jsou pouzita data
z pruzkum0 provedenych organizaci ROPID. Jedna se zejména o komplexni vozové
prizkumy. Prizkum probiha tim zpisobem, Ze v prubé&hu jednoho dne nebo nékolika
dni je v kazdém spoji nalince v obdobi mezi 6. a 20. hodinou umistén scitac, ktery
zaznamenava podty vystoupivsich, nastoupivsich a odjevSich cestujicich i ¢as odjezdu
ze zastavky.

Dale je u kazdé linky uvedena tabulka provoznich parametrd. Mezi provozni parametry
fadime druh vozidel, interval arozsah provozu. Rozsah provozu je uvSech
zminovanych linek celodenni, neni proto v tabulce uvadén. Provozni parametry jsou
uvedeny souc¢asné a navrhované.

U nékterych linek jsou uvedeny navrhované zmény linkového vedeni souvisejicich
linek a jejich zdGvodnéni.
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Tabulka 1. Vysvétlivky k tabulkam provoznich parametrd

Zkratka/symbol Vyznam
SO sobota
NE nedéle
RS ranni $picka
0S odpoledni Spicka
dop. dopoledne
odp. odpoledne
T typ vozu
S standardni
K kloubovy
D dvoukloubovy
[ interval (hodnoty jsou uvadény v minutach)
~ pramérna hodnota intervalu
VS vybrané spoje

Z prepravnich prizkumi jsou u kazdé linky dva typy grafu. Prvni ukazuje prabéh
celkové poptavky cestujicich po lince za sledované obdobi pro viechny zastavky. Z néj
je tedy mozno vycist prostorovou proménlivost poptavky na lince a maximalni profil.
Pro porovnani navrhované prepravni kapacity linek a poptavky cestujicich je pak
uveden dalSi druh grafu, kde pro vybrany, zpravidla nejvytizenéj$i, mezizastavkovy
usek je ukazan prubéh poptavky a navrhované nabidky v pribéhu celého dne po
jednotlivych hodinach. V pfipadé dlouhych linek a vice takovychto ,lokalnich extrému*
bylo ovéfeni navrhované kapacity provedeno pro vSechny tyto uUseky. Pro
dvoukloubovy autobus bylo pocitano se standardem obsazenosti 120 osob. Vychazi se
pfitom ze souCasnych hodnot standardi obsazenosti v PID pro standardni autobus
(60 osob) a autobus kloubovy (90 obsob), kdy na jeden metr délky vozidla pfipada
5 osob. Dalsim méfitkem muze byt analogie rozdilu mezi standardnim a kloubovym
autobusem a autobusem kloubovym a dvoukloubovym, ktera v obou pfipadech &ini
pridani kloubového spojeni a daldiho ¢lanku spole¢né s navy3enim kapacity o 30 osob.

Grafy jsou z prostorovych duvodu umistény v pfilohach.

PFi stanovovani intervalu a poltu spoji je nutno si uvédomit, ze vozidlo obsazené
dle maximalni hodnoty standardi obsazenosti se subjektivné jevi jiz jako naplnéné,
stojici cestujici kolem sebe nemaji pfili§ volného prostoru a cestovani je nekomfortni.
| kdyz teoreticka hodnota obsaditelnosti dopravnich prostfedkd udava hodnotu
8 osob/m?, v praxi tato hodnota neni dosazitelna, protoZe cestujici se nejsou ochotni
namackat na sebe natésno, nebot’ upfednostiuji své viastni pohodli pfed ekonomikou
provozu a uSetfenim Casu cestujicich Cekajicich na zastavce, ktefi tak museji pockat
na dal8i spoj. Je tedy potfeba hodnotu maximalni obsazenosti dle standard( kvality
vnimat také jako redlnou maximalni obsaditelnost vozidla. Primérna hodnota
obsazenosti by méla byt nizSi tak, aby byl viz schopen pojmout zvySeny pocet
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cestujicich v disledku vykyvl v poptavce, zplsobenych napfiklad nepravidelnostmi
v provozu nebo stochastickym charakterem poctu cestujicich. Ve SpiCce je pfijatelné,
aby stal vétsi pocet cestujicich, mimo Spi¢ku by mélo stat jen nékolik cestujicich. To
znamena prumeérnou obsazenost okolo 60 % v mimospickovych obdobich a 70 — 80 %
v obdobich pFepravnich Spicek.

Postup navrhovani provoznich parametrd, ktery byl pouzit, Ize shrnout do nasledujicich
bodu:

e analyza zmén v linkovém vedeni azméné intervalu na pfepravni proudy
cestujicich,

e nalezeni nejvytizenéjSiho Useku (nejvice vytizenych usekl v pfipadé linek
s oboustrannou orientaci) na lince dle grafu prostorového pribéhu vytizenosti
linky

e a stanoveni poctu spojl v jednotlivych hodinach pro kazdy smér tak, aby vzdy
byla navrZzena nabidka vy$Si nez pfedpokladana poptavka.

9.1. Linka 107

Linka 107 zajistuje spoleéné s linkou 147 zakladni dopravni obsluhu MC Praha-
Suchdol. V PD a ¢astecné také o vikendech je ovSem jeji hlavni funkci pfeprava
studentd CZU. V dob& vyuky na CZU je linka silné vytizena po denni obdobi PD.
V ranni Spicce trpi pravidelnost a pfesnost provozu linky kvuli kongescim v ulicich
Jugoslavskych partyzan( a Podbabské, i kdyz tento problém byl Castecné jiz vylepSen
vyznacenim vyhrazenych jizdnich pruhdG pro autobusy v téchto ulicich. Vzhledem
k nizkému mnozstvi odstavnych stani v AO Dejvicka je natéto konetné zastavce
kratky obratovy C€as (ve Spickach okolo 5 min), coz pak zpusobuje pfenaseni
nepravidelnosti do opacného sméru, ktery zde pravé vranni SpiCce funguje jako
navozny k CZU.

Neuspokojiva provozni situace na lince vedla k tomu, Ze se o ni v roce 2012 jako zatim
o jediné lince v PID vazné uvazovalo o nasazeni dvoukloubovych autobusu. V roce
2013 mél byt pro tyto uc€ely zapujéen dvoukloubovy autobus Van Hool new AGG 300,
z tohoto zaméru vSak seslo.

Nasazeni dvoukloubovych autobusu je vhodné v PD ve Skolnim roce v dobé cca 6-20
hod., v ostatnich obdobich poptavka po lince vyrazné klesa, pfepravu je mozno zajistit
prejezdy kloubovych vozu zlinky 180, pfip. istandardnich voz( z ostatnich linek
ukon&enych v termindlu Dejvicka.

V soucasnosti jsou ¢asové polohy spojl linky 107 ¢astecné koordinovany s linkou 147,
ktera ma Cast trasy s linkou 107 spole¢nou, k Zemédélské univerzité ale jede o dvé
minuty del$i trasou, pro jizdu do centra pak linky aninemaji u CZU spoleénou
zastavku. V nékterych obdobich asmérech jsou spoje linky 147 vloZzeny navic
mezi spoje linky 107 s pfipadnym posunem spoje linky 107 vfadu minut, nékdy
s linkou 107 tvofi rovnomérny proklad. Po nasazeni dvoukloubovych autobusu je
navrzeno konstruovat jizdni fady tak, aby linka 147 jela jednu nebo dvé minuty po lince
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107 a o polovinu této hodnoty by byly posunuty spoje linky 107 oproti stanovenému
primérnému intervalu. Napfiklad v odpoledni Spi¢ce, kdy ma linka 107 navrzen
primérny 6 minut alinka 147 interval 12 min, by mezi spoji linky 107 byla ¢asova
mezera stfidavé 5 a 7 minut s tim, Ze ve druhé minuté sedmiminutové mezery by jel
spoj linky 147. Dosahlo by se tak rovnomérného vytizeni vozidel. Protoze interval neni
pravidelny, je v tabulce provoznich parametrli uvadéna jeho primérna hodnota ziskana
podélenim 60 poétem spoju v hodiné.

Tabulka 2. Provozni parametry linky 107.

Pracovni den
RS Sedlo oS Veéer
Stav T [ T [ T [ T i
Stavajici K ~4 K| ~75 |K| ~6 |K |20
Navrhovany D 41/8D D| ~75 |[D|] -6 |K]|20
Vikend
SO den + NE odp.| NE dop. Vecer
Stav T [ T [ T [
Stavajici K 15 K 20 K| 20
Navrhovany K 15 K 20 K| 20

| — smér Internacionalni, D — smér Dejvicka

Referenénim usekem pro stanoveni intervalu byl pro smér Suchdol stanoven usek
Hydrologicky ustav — Nadrazi Podbaba, pfestoZze neni nejvytizen&jSim, tim je usek
Dejvickad — Cinska, tam ale jezdi navic cestujici, ktefi by mohli pouZit soub&zné
autobusové linky nebo tramvaje a linku pouzivaji kvuli jeji vysoké frekvenci. V opacném
smeéru je pak nejvytizengjSi usek jiny, ato Kamycka — V Sedici. Duvodem je
pravdépodobné lepSi dostupnost Zelezni€ni zastavky Praha-Sedlec v tomto sméru.
Situaci nejspiSe drobné& zmeénilo zprovoznéni nové Zeleznitni zastavky Praha-
Podbaba, da se oCekavat, Ze ji néktefi cestujici vyuzivaji namisto sedlecké zastavky,
v ramci celkového poctu cestujicich na lince je vSak tento vliv marginalni.

Z pfepravnich prizkumuU vyplynulo, Ze pro zajisténi nepfekraCovani standardl
obsazenosti by bylo i pfi nasazeni dvoukloubovych autobusl nutné zachovat stavajici
intervaly. Znamena to tedy, Ze dnes jsou v nékterych Casech tyto standardy
pfekraCovany. Pro zefektivnéni ob&hl vozidel je v ranni Spi¢ce navrzeno ve sméru
z centra ukonCit kazdy druhy spoj v zastavce Internacionalni a vést tyto spoje
manipulacné zpét na Dejvickou.

Prizkum byl proveden dne 10. dubna 2013. V dobé& prizkumu nesla sou€asna
zastavka Nadrazi Podbaba pojmenovani Podbaba.

9.2. Linka 112
Prevazujici funkci linky 112, na jejiz zvladnuti je jeji kapacita dimenzovana, je spojeni
do zoologické zahrady. Linka je nejvice vytizena v letnim obdobi a o vikendech.
V téchto obdobich také linku posiluje Zoobus — zvlastni rychlikova linka v trase Nadrazi
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HoleSovice — Zoologicka zahrada s kyvadlovym provozem, intervalem pfiblizné 20 min
a jizdnym 1 Kg.

Pribéh vytizenosti linky 112 je tedy obraceny oproti béznym linkdm. Toho se
s vwhodou vyuziva — nalinku jsou nasazovany kloubové vozy v obdobi od jara
do podzimu, kdy najinych linkach naopak poptavka po pfepravé klesa.
Pfedisponovanim velkokapacitnich vozidel se zajisti vétsi kilomericky probéh vozidel,
jejich rovnhomérnéjsi vyuZziti, atim lepSi ekonomika provozu. To se da provést
I s dvoukloubovymi vozidly.

V souc€asné dobé jsou na spojich koncicich/vychozich v zastavce Zoologicka zahrada
provozovany od dubna do fijna mimo okrajova obdobi kloubové vozy, v zimnim obdobi,
brzy rano a vecer po cely rok standardni. Na spojich jedoucich do/z Podhofi pak jezdi
vzdy standardni vozidla. Aby nedochazelo k pfetéZzovani standardnich vozu
v exponovanych obdobich, jsou tyto spoje od 8:30 do 19 hod. vloZeny navic mezi spoje
zajistované v kloubovych vozech v pravidelném intervalu. V ostatnich obdobich pak
tvofi se spoji jedoucimi pouze do/ze ZOO proklad. Navic je provoz v pfipadé potieby
posilovan dalSimi spoji nad ramec jizdniho fadu.

V navrhu zmén linkového vedeni v souvislosti s otevienim nového useku trasy metra A
do Motola bylo navrzeno zkraceni vSech spoju této linky k ZOO, coz by umoznovalo
nasadit na vdechny spoje kloubové vozy, a ve zbyvajicim useku do Podhofi by byla
ponechana pouze linka 236. Realizace zmén pfimo nesouvisejicich s novym usekem
metra byla zatim odlozena, nicméné se da oCekavat jejich uskuteénéni v budoucnu.
Toto zkraceni Ize doporucit, nicméné s nasazenim dvoukloubovych autobust pfimo
nesouvisi, proto o ném dale neni uvazovano.

Pokud by dvoukloubové autobusy byly nalinku nasazeny pouze o vikendech
a o letnich prazdninach iv PD, nevyZadovalo by to vySSi potfebny pocCet vozidel
k pofizeni, protoZze by se daly vyuzit vozy z jinych linek s typickou variaci poptavky
v pribéhu roku a tydne, jejichz potfeba je pravé v téchto obdobich nizSi. Nasazeni
dvoukloubovych vozidel i v PD mimo prazdniny by znamenalo nakup novych vozidel,
coz se s ohledem na vyuziti pouze po dobu 5 mésicl v roce (duben az Cerven a zafri
az fijen) nejevi jako ekonomické.

V pfipadé nasazeni dvoukloubovych autobusu na linku 112 je nutné, aby se jednalo
o vozy s funkénimi kamerami u dvefi ve 2. a 3. ¢lanku. Divodem je umisténi zastavky
Zoologicka zahrada pro smér Nadrazi HoleSovice vlevém smérovém oblouku, coz
znemozfuje fidi€i vyhled na dvefe za kloubovym spojenim pomoci zpétného zrcatka.
Z tohoto duvodu také v soucasnosti smi byt z kloubovych autobust na linku vypraveny
pouze vozy typu SOR NB 18, které dvefnimi kamerami vybaveny jsou.
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Tabulka 3. Provozni parametry linky 112.

RS Sedlo oS Vecer
Obdobi Stav | Usek T i T i T i | T
_ Stz Nadr. Hol. - ZOO| K+S | 75| K+S | 6 |K+S| 5 |S|20
Jaro + podzim, | =4 1760 “podhoil | s | 30| S | 60 | S |60 ]|S|60
(duben-Cerven, -
zaFi-fijen) Nav. Nadr. Hol. - ZOO| K+S | 75| K+S | 6 |K+S| 5 |S|20
ZOO - Podhofi S 30 S 60 S |60 |S|60
. |Nadr.Hol. -ZOO| K+S | 75| K+S | 6 |K+S| 5 |S|20
Stav. - ’
Léto (Cervenec- Z0O0 - Podhori S 30 S 60 | S |60 |S|60
srpen) Nay Nadr. Hol. - ZOO | D+S | 10 | D+S | 7,5 |D+S| 6 [S|20
" | ZOO - Podhoti S 30 S 60 S |60 |S]|60
Stav. Nadr. Hol. - ZOO| S 7,5 S 10 S |10|S]|20
Zima (listopad- Z0O0 - Podhori S 30 S 60 S |60|S|60
bfezen) Nav Nadr. Hol. - ZOO| s 7.5 S 10 S [10|S]|20
" |ZOO - Podhofi S 30 S 60 S [60|S]|60
Vikend
Dopoledne | Odpoledne | Podvecer | Ve€er
Obdobi Stav | Usek T i T i T | i |[T]i
aro + _ Stav. Nadr.Hol. -ZOO| K+S | 5 | K+S | 5 |K+S| 4 |S|20
podzim, Z0O-Podhoti | s | 60| s | 60| s |60]s]|e0
(duben-Cerven, "
ZaFi-fijen) Nav. Nadr. Hol. - ZOO | K+S | 5 K+S | 5 |K+S| 4 |S|20
ZOO - Podhofri S 60 S 60 S [60|S]|60
Stav. Nadr. Hol. - ZOO | K+S | 5 K+S | 5 |K+S| 4 |S|20
Léto (Cervenec- Z0O - Podhofi S 60 S 60 | S |60 |S|60
srpen) Nay Nadr. Hol. -Z0OO0 | D+S | 75| D+S | 75 |D+S| 6 |S|20
" | ZOO - Podhofi S 60 S 60 S |60 |S]|60
Stav. Nadr. Hol. - ZOO| s 10 S 75| S |75(S|20
Zima (listopad- Z00 - Podhori S 60 S 60 S 60 | S| 60
bfezen) Nay Nadr. Hol. - ZOO| s 10 S 75| S |75[|S]|20
" |ZOO - Podhofi S 60 S 60 S [60S]|60

Data pro podzim byla ziskana z komplexniho pFepravniho prizkumu konaného
16. fijna 2013, data zléta jsou z profilovych prlizkumd z 15. — 17. Cervence 2014
a 19. srpna 2014. Vroce 2013 jesté linka obsluhovala zastavku Jankovcova a Pelc
Tyrolka v obou smérech.

9.3. Linka 118

V neuskute¢ném navrhu balic¢ku zmén linkového vedeni v souvislosti s prodlouzenim
trasy metra A bylo také prodlouzeni stavajici linky 118 (Sidlisté Spofilov — Smichovské
nadrazi) dale Strahovskym tunelem do terminalu Dejvicka. Toto bezkonkurenéné
nejrychlejSi spojeni center paté a Sesté méstské Casti ma jisté velky potencial
a v pripadé, kdy by nestacily stavajici provozni parametry, bylo by vhodné zauvazovat
namisto zkracovani intervalu o jeho ponechani a nasazeni dvoukloubovych vozidel.
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94. Linka 119

podobna variace poptavky v pribéhu roku jako ulinky 112, kdy je v letni sezéné
vytizenéjSi a od kvétna do zafi na ni jsou zkraceny intervaly. Linka 119 je nicméné
na rozdil od linky 112 provozovana v kratkych intervalech i v ostatnich obdobich roku,
proto je vhodna k nasazeni dvoukloubovych autobus(i celoroéné. Napfiklad v Zenevé
zajistuji dvoukloubové trolejbusy provoz na lince 10 spojujici mistni letisté s centrem.
Je navrhovano nasadit na linku dvoukloubové autobusy celotydenné cca do 21 hod.,
veCer pak zajistit provoz kloubovymi vozy bud prejizdéjicimi z ostatnich linek
nebo vyjizdéjicimi jako pfedvykon linky 510. Vybaveni téchto vozidel by bylo vhodné
uzpusobit potfebam letistnich cestujicich — tedy vice mista pro zavazadla, moznost
bezkontaktni platby jizdného, zvlastni polep — tak, jak tomu je nebo jak je planovano
u nejnovéjsi dodavky vozidel SOR NB 18 uréenych pro tuto linku.

Tabulka 4. Provozni parametry linky 119.

Pracovni den
RS Sedlo 0S |Veée
Obdobi Stav T [ T i |T] i |T|i
Jaro + podzim (duben- | Stavajici K 5 K|[75 K| 6 |K[10
kvéten + zafi) Navrhovany D 7.5 D| 10 |D|7,5|K| 10
o Stavajici K 5 K| 6 |K| 6 |K|10
Léto (Cerven-srpen) -
Navrhovany| D 7,5 D|75|D|75/K|10
Stavajici
Zima (fijen-duben) ) . K 2 AT TR R
Navrhovany| D 7.5 D| 12 |D|7,5|K| 10
Vikend
SO den + NE odp.|NE dop. | Vecer
Obdobi Stav T i T i |T]| i
Jaro + podzim (duben- | Stavajici K 10 K| 10 |K|10
kvéten + zafi) Navrhovany| D 7.5 D| 10 [K| 10
. Stavajici K 7,5 K| 75 |K|10
Léto (Cerven-srpen) ;
Navrhovany D 7,5 D| 10 |K| 10
Stavajici
Zima (fijen-duben) ) ; K 10 K110 K110
Navrhovany D 15 D| 10 |K| 10

U stanoveni intervalu bylo nutno vzit v potaz specificky charakter linky. Vysoky podil
totiz tvofi cestujici se zavazadly, ktera v autobuse zabiraji misto, ale v pfepravnich
prazkumech zachycena nejsou. Proto je tfeba zvySit pfevis nabidky nad poptavkou
vice, nez u ostatnich linek. V pracovnich dnech bylo navrZzeno drobné prodlouzeni
intervalu. Po vétSinu vikendu (v sobotu pfes den avnedéli odpoledne) ma
v soucasnosti linka stejny interval jako metro, tedy 7,5 minuty, pouze v letnim obdobi,
po zbytek roku ma nenavazatelny interval 10 minut. Pro zajisténi navaznosti na metro
je navrZzen od jara do podzimu interval 7,5 minuty, vzimé& pak 15 minut (v nedéli
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dopoledne ponechat 10 minut). Zejména 15minutovy interval by bylo vhodné provéfit
dalSimi prizkumy a pfipadné i v zimé& ponechat interval 7,5 min.

Data pro jaro byla nasbirana pfi komplexnim pfepravnim prizkumu dne 10. dubna
2013, pro léto pak ve dnech 16., 17., 26. a 27. Cervence 2014.

9.5. Linka 125

Stavajici podoba linky 125 vznikla v roce 2012 slou¢enim plvodni linky 125, ktera
zajiStovala expresni spojeni Jizniho Mésta | se Smichovskym nadrazim, a oboustranné
napajeCové linky 271, jez spojovala sidlisté Hornomécholupska, Horni Mécholupy
a Petrovice se stanicemi metra Skalka a Haje. Zejména v trase byvalé linky 271 se
jedna o linku s oboustrannou orientaci, coz zajiStuje jeji rovhomérné vyuziti obéma
sméry v této oblasti.

Linka ma v pracovni dny v dennim obdobi kratSi intervaly nez bézny metrobus, coz
vypovida o tom, Ze je vytizena o néco vice nez bézna metrobusova linka. Pfi nasazeni
dvoukloubovych autobus(i by bylo mozno prodlouzit intervaly na béZnou metrobusovou
hodnotu, coz by kromé& Uspory personalnich nakladd rovnéz prospélo koordinaci
s linkami 183, 240 a 296 v jejich spole¢nych Usecich.

Tabulka 5. Provozni parametry linky 125.

Pracovni den
RS Sedlo (o]} Veéer
Stav T [ T i T [ T i
Stavajici K 4Sk/5SN K|l12 | K 6 K| 20
Navrhovany | D 6 D|15 | D| 75 | K| 20
Vikend

SO den + NE odp. |NE dop.| Vecer
Stav T [ T [ T [
Stavajici K 15 K|20 | K| 20
Navrhovany | K 15 K| 20 | K| 20

Sk — smér Skalka, SN — smér Smichovské nadrazi

9.6. Linka 126

Pracovni oznaceni 126 zvolil autor pro linku ze Smichovského nadrazi do téch oblasti
Jizniho Mésta, které nejsou dobfe dostupné pomoci sou€asne linky 125, tedy Jizni
Mésto Il a oblast okolo zastavky Ke Katefinkam. Prvni oficialni poZzadavek na zavedeni
této linky vznesla radnice MC Praha 11 vlednu 2015 jako reakci na navrh zmén
linkového vedeni k terminu prodlouZeni trasy metra A do Motola.

V oblasti Jizniho Mésta Il by ovSem bylo vhodnéjsi jeji vedeni ulici U Kunratického lesa
a nikoli Roztylskou ulici, aby se maximalizoval pocCet obyvatel, ktefi by ji méli
v dochazkové vzdalenosti.
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Skute€nou prepravni poptavku po lince by bylo nutno nejprve vyzkouSet nasazenim
standardnich vozidel v dennim obdobi PD, a pokud by linka byla uspésna, bylo by
mozno zvySovat jeji pfepravni kapacitu az k nasazeni dvoukloubovych vozidel.

9.7. Linka 143

Hlavni funkce sou€asné trasy linky jsou dvé. Jednou z nich je pfeprava studentl
strahovskych VS koleji k arealdm VS v Dejvicich a ke stanici metra Dejvicka. Druhou
funkci je zajisténi pfimého autobusového spojeni Prahy 5 a 6 pfes Strahov, jehoZz
zruSeni bylo jednou z nejkritizovanéjSich zmén linkového vedeni k 1. zafi 2012. Linka
je silné vytizena v pribéhu celého pracovniho dne, na rozdil od vétSiny ostatnich linek
zde ani nedochazi k vyraznému poklesu poptavky v obdobi sedla PD. Linka byla az
do roku 2014 vedena pouze v trase z Dejvic na Strahov, coz na ni umozfiovalo nasadit
kloubové autobusy. Ty maji v8ak problém s prijezdnosti v Useku, do kterého byla
prodlouzena, atak jsou nani nasazeny autobusy standardni, atoina vioZzenych
spojich v trase Dejvicka — Stadion Strahov, protoZe obé& varianty trasy jsou ob&hové
provazany. Pfikratkém intervalu, ktery je nalince, pak imalé zpozdéni vede
k pfepInéni standardniho autobusu a ke sniZeni kultury cestovani.

opét zkratit do trasy Dejvicka — Stadion Strahov, nasadit na ni v PD dvoukloubové
autobusy a do useku Stadion Strahov — Nové Butovice opét prodlouZit linku 176 tak,
jak tomu bylo v letech 2012 — 2014. Toto feSeni by vSak pfidalo pfestup cestujicim
pres Strahov pouze tranzitujicim. Tim by jednak opétovné nebyl splnén poZadavek
na pfimé spojeni. Pfestup navic, byt by byl tfeba i garantovany, by sou¢asné znamenal
ubytek téchto tranzitujicich cestujicich, ¢imz by se snizil pocet cestujicich v lince 176.
Linka 143 totiZz v oblasti Jinonic nabizela tangencialni spojeni, linka 176 se ovSem
ze Strahova staci do centra na Karlovo nameésti, tedy do oblasti, kam je mozno se
dopravit rychleji metrem.

Druhou moznosti je ponechat stavajici linkové vedeni a pouze upravit obé&hy vozidel
na lince 143, aby v dennim obdobi PD nedochazelo k prejezdim vozidel mezi obéma
variantami trasy. To by umoznilo nasadit na vlozené spoje dvoukloubové autobusy,
ve vecCernim obdobi a o vikendu by pak jezdily na vSech spojich vozy standardni.

Treti variantou je kombinace obou mozZnosti, atorozdéleni linky 143 na Strahové
v PD do 20 hod. s nasazenim dvoukloubovych vozu na variantu trasy Dejvicka —
Stadion Strahov a standardnich vozl na variantu trasy Stadion Strahov — Nové
Butovice. Ve sméru do Butovic by pak mohl byt zaveden garantovany pfestup, ve
sméru na Dejvickou je pak vhodnéjSi zajistit navaznost pouze konstrukci €asovych
poloh spojl, aby nedochazelo k pfenaseni zpozdéni, a tim znepravidelnéni intervalu
do dllezitého useku ze Strahova do Dejvic. V obdobich, kdy by interval linek 143 a 176
byl ze stejné intervalové rodiny, je mozno provést pfimy pfechod vozd mezi témito
linkami z dlvodu zlepSeni poc¢tu pfimych spojeni pro oblast okolo zastavky Spiritka
a zvySeni obéhové efektivity. Ve€er a o vikendu by opét jezdily standardni vozy v celé
trase na v8ech spojich.
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Tabulka 6. Provozni parametry linky 143.

Pracovni den
RS Sedlo | OS |Vecéer
Stav Usek T i T i [T]i [T
e s Dejvicka - Stadion Strahov S ~34 S|75|S|~4|S|20
Stavajici :
Stad. Strahov — N. Butovice | S 12 S| 30 |S|15|S |40
. | Dejvicka - Stadion Strahov D 7,5 D| 12 |[D|10|S|20
Navrhovany
Stad. Strahov — N. Butovice | S 12 S| 30 |S|15|S |40
Vikend
SO den + NE odp. |NE dop. | Ve€er
Stav Usek T i T i [T
o Dejvicka - Stadion Strahov S 15 S| 20 |S|20
Stavajici :
Stad. Strahov — N. Butovice | S 30 S| 40 |S| 40
. | Dejvicka - Stadion Strahov S 15 S| 20 |S|20
Navrhovany :
Stad. Strahov — N. Butovice | S 30 S| 40 |S| 40

Ke stanoveni intervalu nalince byla zvolena varianta 3, tedy rozdéleni linky v PD
do 20 hodin, z hlediska hlavniho Useku stejna jako varianta 1. Varianta 2, tedy vlozeni
dlouhych spoji linky ve standardnich vozech do kratkych spoju ve vozech
dvoukloubovych, by znamenala modifikaci intervalu pfedchozich variant
nerovhomérnym pfedsazenim spoju ruznych variant linky pro zajiSténi jejich
co nejrovnomérnéjsiho zatizeni. Napfiklad v sedle pracovniho dne by konstruktér JR
stal pred ukolem zkoordinovat dvoukloubové autobusy vintervalu 12 minut
se standardnimi v intervalu 30 minut. VyfeSil by ho tim zpisobem, Ze by jely stfidavé
dva dvoukloubové autobusy v intervalu 13 minut a 1 standardni autobus, pfed nimz by
byla €asova mezera 4 minuty, a to by se opakovalo kazdou pulhodinu.

Prizkum na lince byl provadén 10. dubna 2013, tedy v dobé&, kdy linka jezdila pouze
v trase Dejvicka — Stadion Strahov. To se pro stanoveni intervalu pro nasazeni
dvoukloubovych autobusl hodi, protoze tehdy, stejné jako v navrhu, museli cestujici
tranzitujici pfes Strahov prestupovat a linka méla delSi interval, coz znamena, Ze byla
linka o néco méné vytizena nez dnes.

V obdobi prizkumu byla linka vedena ve sméru na Strahov mimo zastavku Vozovna
Stiedovice, coz se také projevilo na mirném poklesu pocétu cestujicich.
Pro dimenzovani nabidky byl zvolen usek Malovanka — Koleje Strahov, i kdyz poptavka
v useku Vozovna StfeSovice — Kafkova je 0 5 % veétSi. Davod je ten, ze v tomto Useku
mohou cestujici vyuZzit i soubéznou linku 180, ktera ma vS8ak rozdilné intervaly, tudiz by
se tyto linky nepodafilo Casové zkoordinovat a stejné by dochazelo k nerovnomérnému
vyuziti jednotlivych spoju.

U stanoveni intervalu mGze byt problematické obdobi mezi 10. a 11. hodinou, kdy
prazkum ukazal nejvétSi vytizenost linky. To mulze byt zpusobeno odliSnym
charakterem linky 143 oproti jinym linkdm z divodu jejiho pfevazného vyuzivani
vysokoSkolskymi studenty. Na druhou stranu ale prizkum ukazal, Ze v ostatnich
hodinach Ize vysledovat podobné kolisani poptavky jako u béznych linek, byt s méné
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ostrymi SpiCkami. Tento Casovy usek by si zaslouzil podrobnéjsi zkoumani dalSimi
prizkumy a pfipadné prodlouzeni ranni Spicky.

9.8. Linky 177 a 200

Linka 177 je tangencialni linkou, ktera spojuje vyznamné prestupni uzly na severu
a vychodé Prahy. V pfevazné délce trasy je provozovana soubé&zné s jinymi linkami.
Pfi nasazeni dvoukloubovych vozidel na linku by bylo mozno omezit soubézné linky
nebo zrovnomérnit jejich obsazenost. Linka 200 je pak de facto vlozenou linkou
do linky 177, ktera posiluje jeji trasu mezi stanici metra Kobylisy a bohnickym sidliStém
aod linky 177 se lisi jen v kratkém koncovém useku v sidlisti. Jednotlivé Casti trasy
linky 177 jsou rozebrany v nasledujicich podkapitolach.

9.8.1. Zhorelecka — Kobylisy

V tomto Useku jsou linky 177 a 200 vedeny spole¢né. Ve $pickach a v sedle PD ma
linka 200 2x kratdi intervaly a jizdni fady jsou sestaveny tak, aby pfed linkou 177,
ktera ma urcité mnozstvi tranzitnich cestujicich dale za zastavku Kobylisy, jela linka
200, které veze pfevazné cestujici pouze z/do Kobylis. V ostatnich obdobich jsou pak
linky prolozeny rovnomérné. VySsi podil tranzitnich cestujicich u linky 177 ma pak
za nasledek jeji vétSi obsazenost oprotilince 200. Zde by tedy nasazeni
dvoukloubovych vozidel pfineslo zrovnomérnéni vytizeni linek. Nalinku 200 je
navrzeno nasadit dvoukloubové autobusy v pracovni dny cca do 20 hod. s jejich
nerovnomérnym predsazenim pred spoje linky 177 a v ostatnich obdobich ponechat
provoz kloubovych vozidel a rovhomérny proklad. Kloubové autobusy by v pracovni
dny na linku veder prejizdély z linek 144 a 152.

9.8.2. Kobylisy — Pod Taborem

V tomto useku je linka vedena spole¢né s linkou 183, spoleCnou vyznamnéjsi Cast
trasy s ni maji také linky 136 a 195. Casové polohy linek 177, 183 a 195 jsou pFikladem
prokladového trojuhelniku. Obé linky 183 a 195 maji totiz vyznamné spole¢né useky
s linkou 177, atak s ni jsou rovnhomeérné prolozeny, coz ovdem znamena, ze V jejich
spole€ném Useku jezdi ve stejny €as. V obdobich 20minutového intervalu se k nim
navic pfidava ilinka 136. V useku Kobylisy — Prosek jsou linky 177 a 183 vedeny
v soubéhu s trasou metra C. Jedna se sice o soubéh radialnich a tangencialnich cest,
obé jsou ovSem vedeny v tangencialnim sméru, kde délka soubé&hu &ini 3,7 km.

Jako jedno z moznych feSeni pfi omezovani soubéhl je v pfednaskach predmétu
IDOS uvadéno prodlouzeni intervald za sou€asného nasazeni kapacitnéjsiho vozidla.
To by Slo aplikovat i zde. Namisto dvou linek 177 a 183 s kloubovymi a standardnimi
vozy by byla provozovana ve stejnych intervalech pouze jedna linka (177)
ve dvoukloubovych vozech. Linka 183 by pak byla rozdélena na dvé samostatné linky
ukonéené na vhodném misté pobliz zaCatku soubéhu.

Pro ukonceni severni ¢asti linky 183, oznacené Cislem 252, se pfimo nabizi terminal
Kobylisy. Ukonc&eni jizni asti trasy linky 183 (s ponechanim jejiho €iselného oznacenti)
je slozitéjSi problém a ma nékolik variant FeSeni. NejjednodusSim z nich je ukongit linku
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v pfestupnim uzlu Spojovaci, jednu zastavku za zacatkem soubéhu. Tim by ovSem
mohla vyznamné poklesnout atraktivita linky, protoZze by nebyla vedena k metru B
a k tramvajovym tratim v oblasti Libné a Vysoc€an. DalSi moznosti je pretrasovani linky
tak, aby byl soub&h odstranén a uSetfené vozové kilometry pouzity na vznik novych
spojeni. Jednou z moznosti je odklon linky po trase linky 109 do pfestupniho uzlu
Palmovka. Hostivafrsko — maleSické primyslové oblasti by tak zUstalo spojeni k lince
metra B, dokonce by pro cestovani z a do centra bylo rychleji (spojeni do vychodni
Casti linky metra B je zajisténo linkou 181, zhorSeni tohoto spojeni by tedy nevadilo),
navic by pfibyly zajimavé pfrestupni mozZnosti na tramvajové linky sméfujici do Libné,
HoleSovic a na Letnou. Jinou variantou by bylo vedeni linky dale po Primyslové ulici ke
stanici metra Hloubétin a pro spojeni na Severni Mésto dale po trase sou€asné linky
110 smérem na Letfiany. Nevyhodou této moznosti je ztrata spojeni k tramvajové trati
na Spojovaci. Byt toto pfimé spojeni existuje teprve od roku 2008, své cestujici si
naslo a pfi jeho absenci by stalo za to zauvaZovat o jeho ndhradé novou linkou.

Je pochopitelné také mozné neprovadét vtomto uUseku redukci soubé&Znych linek
a pouze navysit pfepravni kapacitu, atim zlepSit kulturu cestovani, ovéem za cenu
Cistého narlstu nakladll a ponechani sou€asnych odjezdl linek 183 a 195.

9.8.3. Prosek —Zahradni Mésto

Tento Usek se CasteCné prekryva s pfedchozim. Linka je v ném vedena soubézné
s linkou 195.

Omezeni soubézné linky 195 neni navrhovano. Linka 195 je zejména v jiznéjSi Casti
useku vytizena méné oproti lince 177. Nasazeni dvoukloubovych autobust na linku
177 bude tedy znamenat dosazeni pfiblizné stejného stupné vytizenosti jako ma v této
Casti trasy linka 195.

9.8.4. Skalka - Opatov

Do roku 2012 byla v tomto useku vedena ve Spic¢kach PD linka 175 (pfed r. 2009 linka
277) vintervalu 12 min v ranni Spi¢ce a 15 min v odpoledni Spi¢ce. To znamenalo, ze
jezdila pouze pfed kazdym druhym spojem linky 177. Byt to napovida, Ze linka nebyla
uplné nezbytna, pfesto pomohla odlehdit lince 177. Na grafu vytiZenosti linky zejména
ve sméru na Polikliniku Mazurska je totiz mozno vidét narist poptavky o pfiblizné
700 osob denné oproti navazujicim usekim. | kdyz kloubové autobusy kapacitné staci,
zvyseni kapacity autobusy dvoukloubovymi by nebylo vyloZzenym plytvanim, doSlo by
spiSe ke zvySeni kultury cestovani.

9.8.5. Volha-Chodov

V tomto Useku je linka 177 posilovana linkou 193. Ta sestava ze dvou riznych variant
trasy. Spoje vedené v celé trase Nadrazi VrSovice — Chodov jsou provozovany
po vétSinu PD v intervalu 30 min a v kloubovych vozech. O vikendu jsou provozovany
pouze v dennim obdobi v hodinovém intervalu ve standardnich vozech. Dale existuji
vloZzené spoje Volha — Chodov, které zahustuji interval linky 193 na metrobusovy
pocely PD avnedéli ve€er. Vranni Spi€ce jsou z Chodova na Volhu vedeny
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manipulaéné. Tyto spoje jsou provozovany ve standardnich vozech. Jejich ucelem je
posileni nabidky pro pfepravu jednak obyvatel sidlit&, jednak studentti VSE, jejiz areal
se nachazi pobliz zastavky Volha. Rozsah provozu téchto spojli je upravovan
s ohledem na praibéh akademického roku na VSE.

Tabulka 7. Provozni parametry linek 177, 193, 200 a 252.

Pracovni den

RS Sedlo (o] Veder

Stav | Linka | Usek T i T i | T i | T
177 |celatrasa K 6 K |15 K | 75| K] 20
Chodov - Volha K+S 30V/I6Ch |K+S|15 |K+S| 75| S | 20

Stay, | 198 |Volha - Seberak K 30 K |30 K |3 |- | -
Seberdk - Nadr. Vr§.| K 6NV/7,5S K 10| K | 75| K| 20
200 |celatrasa K 3 K 175 K |375] K| 20

252 |celatrasa - - - - - - - -

Stav | Linka | Usek T i T i | T i T
177 |celatrasa D 6 D (15| D |75 | D | 20
Chodov - Volha K+S | 30V/6Ch |K+S|15|K+S| 75| S | 20

Nav. 193 | Volha - Seberak K 30 K |30 K |3 | -] -
Seberak - Nadr. Vr§.| K 6NV/7,5S K 10| K | 75| K| 20
200 |celatrasa D 6 D |15\ D |75 ]| K| 20
252 |celatrasa S 6 S |15 S |75 S| 20
Vikend
SO den + NE odp. | NE dop. | SO vecer | NE vecer

Stav | Linka | Usek T i T i | T i T
177 |celatrasa K 15 K 20| K 20 | K| 20
Chodov - Volha S 60 S |60] S |vs |S ]| 20

Stav. 193 | volha - Seberak S 60 S |60 - - -] -
Seberdk - Nadr. Vr§.| S 15 S |20 S |20 | S| 20
200 |celatrasa K 15 K 20| K 20 | K | 20

252 |celatrasa - - - - - - - -
177 |celatrasa D 15 D |20 D |20 | D | 20
Chodov - Volha S 60 S |60] S vs | S | vs

Naw. 193 | Volha - Seberak S 60 S |60 S | 60| - | -
Seberak - Nadr. Vr§.| S 15 S [20| S 20 | S | 20
200 |celatrasa K 15 K |20 K |20 | K| 20
252 |celatrasa S 15 S |20 S 20 | S | 20

Ch — smér Chodov, NV — smér Nadrazi Vrdovice, S — smér Seberak, V — smér Volha
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Nasazeni dvoukloubovych autobusl na linku 177 by z kapacitniho hlediska umoznilo
zruSit prfevaznou vétsinu vlozenych spoju na lince 193. Dle vyhodnoceni pfepravniho
prizkumu by zustaly zachovany pouze ve sméru na Volhu, ato v nasledujicich
obdobich:

e mezi1ll. a 13. hodinou,
¢ na konci odpoledni Spicky
e a po pulnoci.

V nedéli vecer, z niz neni k dispozici prizkum organizace ROPID, proved! autor vlastni
pozorovani, z néhoz vyplyva, ze zvySeni kapacity vozidel nalince 177 by vtomto
obdobi kratké spoje linky 193 nahradilo.

183 Sidlisté Cimice 252 Sidlisté Cimice
N
Sidlisté Bohnice Sidlisté Bohnice
252
177 Kobylisy 177 Kobylisy
Poliklinika Mazurska Poliklinika Mazurska
Spojovaci 183
Pod Taborem Pod Taborem l
\ \\
183 Haje 183 Haje
I 17
N | skalka {r 2012)) | Skalka
Zahradni Mésto
(d 012 A}
175 Sidlisté Petrc
“33177 Chodov 1%1 77Chodov
17& | Opatov
Volha
193
193 Néadrazi VrSovice 193 Néadrazi Vrovice

Obrazek 14. Schematické znazornéni jedné z verzi navrhovanych zmén linkového vedeni
pfi nasazeni dvoukloubovych autobusl na linky 177 a 200. Vlevo je stavajici stav, vpravo stav
navrhovany.

Prvnim dlvodem nerovnomérnosti ve vytizeni linky, kterou je nutno feSit témito
posilovymi spoji, je jiny charakter poptavky po pfepravé vtomto useku oproti jinym
gastem trasy z divodu umisténi aredlu VSE. DalSim divodem je délka trasy linky
a provazanost kapacity po celé trase. Bylo by neefektivni vozit poloprazdné autobusy
v kratkém intervalu na druhy konec Prahy jen kvuli useku o délce 2 km. Z hlediska
pfiméFenosti intervalu je mozno uvazovat o zachovani téchto spoju v obdobich, kdy ma
linka 177 deldi interval. Protoze by dochazelo k prokladu dvou linek s vozidly s vyrazné
odliSnou obsaditelnosti, bylo by pak vhodné proklad téchto dvou linek konstruovat
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s ohledem na dosazeni co nejrovhomérnéjSiho obsazeni. Tento pozadavek ovSem
muze byt v kolizi se zajisténim navaznosti na metro.

Data ulinek 177 a 183 byla nasbirana pfi komplexnim pfepravnim prizkumu dne
10. fijna 2012, u linky 200 pochazeji z 16. fijna 2013. V roce 2012 plnila ulohu posilové
linky v useku Chodov — Volha linka 197. U ni jezdil kazdy druhy spoj pouze v trase
Chodov — Volha, v téchto spojich se nachazeli tedy pouze cestujici z této kratké
relace®, a kazdy druhy spoj pokradoval na Sidli§té¢ Pisnice a dale po trase linky az
na Smichovské nadrazi. V téchto spojich se ovSem nachazeli i cestujici smétujici dale,
a aby nedoSlo ke zkresleni, pocet cestujicich v dlouhych spojich byl ve vypoctu
poptavky nahrazen primeérnou obsazenosti predchazejiciho a nasledujiciho kratkého
spoje.

9.9. Linky 180 a 184

V roce 2013 se poprvé zacalo vaznéji uvazovat o vyuziti tunelového komplexu Blanka
na prazském Meéstském okruhu i pro autobusovou linku MHD. Nejvice se v této
souvislosti pretfasala linka 180. Ta vSak nakonec zUstala ponechana v puvodni trase
na Dejvickou a na Hrad€anskou je vedena linka 184, ktera nahrazuje plvodni trasu
linky 174, coz by nasvédcovalo tomu, Ze tunelem Blanka bude nakonec vedena ona.

Vzhledem ktomu, Ze toto rychlé spojeni Severniho Mésta se severozapadni Casti
Prahy ma urcité potencial od€erpat ¢ast cestujicich jezdicich v sou€asnosti metrem, da
se ocCekavat narust poptavky, ktery by pak mohl byt namisto zkracovani intervalu
uspokojen nasazenim kapacitnéjSich, tedy dvoukloubovych autobusu.

9.10. Linka 213

Svazek metrobusovych linek 136 a 213 nabizi sidlistim Jizni Mésto | a Spofilov kromé
metra a linky 125 alternativni cestu do SirSiho centra mésta, do VrSovic, na Vinohrady
a na Zizkov. Linka 213 pak konéi u stanice metra Zelivského, linka 136 pokracuje déle
pfes Zizkov a Vyso&any na Severni Mésto. O tom, Ze se jedna o silny pfepravni smér,
svédci i to, Ze ma byt vyhledové realizovan tramvajovou dopravou. V souc€asnosti je
linka 136 provozovana v kloubovych vozech a linka 213 ve vozech standardnich. Obé
jsou rovhomérné proloZzeny a s ohledem na to, Ze linka 136 je svym pokraCovanim dale

Nabizi se zde misto dvou linek provozovani jedné linky v dvoukloubovych vozidlech,
vedené v jejich spoleném Useku a ukon&ené na vhodném misté pobliz. Spolecnych
usekem téchto linek je usek Jizni Mésto — Bélocerkevska. Jako nejvhodnéjsi misto
pro ukondeni této linky se jevi terminal Zelivského, tedy vedeni linky v trase stavajici
linky 213. Aby nedoslo v Gseku Bélocerkevska — Zelivského k prostému a zbyte&nému
narGstu kilometr(, bylo by vhodné omezit tento Usek o jinou linku. Ze Zelivského ma
s linkou 213 az do zastavky Chodovska spole€nou trasu linka 150. Nabizi se tedy

® Zanedbavame cestujici, ktefi na Chodové nastoupili do spoje jedouciho pouze na Volhu,
domnivajice se, ze dojedou dale do LibuSe.
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spojit linky 136 a 150 do jedné linky, oznacCené Cislem 136 a provozované v trase
Vozovna Kobylisy — Na Beranku.

Tabulka 8. Provozni parametry linek 136, 150, 181 a 213.

Pracovni den
RS Sedlo 0S |Vecer
Stav |Linka |Usek T i T | i [T [Tl
136 cela trasa K 6 K [12|K|7,5|K |20
150 cela trasa K 6 K [15|K|75|K |20
Stav. C. Most -
181 Barvy a laky S 10 S |30]S|15|S|30
Barvy a laky - Opatov S 4/6 S |30]S|6/9|S|30
213 cela trasa S 6 S |12|S|75|S |20
Voz. Kob. - Vysoc. +
136 Slavia - Na Beranku K 6 K |15 |K|7,5|K|20
Vysoc€anska - Slavia K 6 S+K|75|K|75|K |20
150 cela trasa - - - - - - -] -
Nav. C. Most -
Barvy a laky S 10 S |30[S|15]|S|30
181 Barvy a laky - Opatov S 4/6 S |30]S|6/9|S|30
Opatov - Haje - - S |[15]-| - |S|20
213 cela trasa D 6 D |15|/D|75|K|20
Vikend
SO den + NE odp. | NE dop. | Vecer
Stav T i T i [T i
136 cela trasa K 15 K [20]|K]| 20
Stav. 150 cela trasa K 15 K [20]|K]| 20
181 cela trasa S 30 S |30|S |30
213 cela trasa S 15 S |20]S|20
136 cela trasa K 15 K [20]|K]| 20
150 cela trasa - - - - - -
Nav. 181 C. Most - Opatov S 30 S [30[S]|30
Opatov - Haje S 15 S |20]S |20
213 cela trasa D 15 D [20|D] 20

Protoze by realizaci tohoto opatfeni doSlo k prodlouzZeni intervalu na dvojnasobek, je
zde variantné moznost toto v ¢asti trasy vykompenzovat vedenim posilové linky.
Z tohoto hlediska je problematicky uUsek Opatov — Haje a obsluha zastavek
Ke Katefinkam a Metodé&jova. Zatimco ve zbyvajicim useku trasy cestuji lidé na delSi
vzdalenosti, vtomto useku ma nezanedbatelny podil frekvence cestujicich pouze
z téchto dvou zastavek ke stanicim metra. To by v mimo$pi¢kovych obdobich vedlo
k tomu, Ze &ast cestujicich namisto ¢ekani na linku 213 pujde radéji pésky (Cast
cestujicich toto aplikuje idnes). Podle planovate tras naportdlu Mapy.cz je
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dochazkova vzdalenost Opatov — Ke Katefinkam 11 min a Haje — Metodé&jova 12 min.
Je proto navrzeno prodlouzit z Opatova na Haje linku 181, a to v obdobich, kdy by linka
213 méla interval 15 min a vyS$S$i. V useku Opatov — Haje by navic byly zavedeny
vlozené spoje. V obdobich, kdy ma linka 181 30minutovy interval a linka 213 interval
20 minut, by byl na Haje prodlouzen jen kazdy druhy spoj linky 181 a do né&j by byly
vlozeny dva kratké spoje.

Zelivského Zelivského
213150 213
136 Vozovna Kobylisy 136 Vozovna Kobylisy
¥ Bélocerkevska \— Bélocerkevska
136/ | Slavia
150 Na Beranku 136 Na Beranku
o Chodovska Chodovska
136 Jizni Mésto

213 Jizni Mésto 213 Jizni Mésto

Obrazek 15. Schematické znazornéni navrhovaného linkového vedeni pfi nasazeni
dvoukloubovych autobust na linku 213. Vlevo je stavajici stav, vpravo stav navrhovany.

DalSi zalezitosti k FeSeni je rozdilny interval linek 136 (12 min) a 150 (15 min)
v dopolednim sedle. P¥isjednoceni intervalu na15min by mohlo dochazet
ke kapacitnim problémdm v oblasti Zizkova — viz grafy, byt toto omezeni uz bylo v zimé
2013 a 2014 realizovano. Zkraceni intervalu na 12 min by zase vlivem koordinace
s ostatnimi linkami znamenalo zrealizovat jej prakticky nav8ech metrobusovych
linkach na pravém biehu Vlitavy. Toto posileni bylo sice planovano v nerealizovaném
navrhu zmén k prodlouzeni metra A, ten byl ale nakonec odlozen. Jako feSeni je
navrzeno do doby pfipadného posileni sjednotit interval na 15 min a linku 136 v sedle
posilit vlozenymi spoji provozovanymi ve standardnich vozech vtrase Slavia —
Vyso€anska. Obraceni by najednom konci probihalo v garazi VrSovice, na druhé
strané v tramvajovém obratiSti VysoCanska.

Jako rozhodny usek pro stanoveni intervalu byl zvolen usek Opatov — Ke Katefinkam,
ktery je nejzatizenéjSim v jizni Casti trasy. JeSté vytizengjSi jsou sice useky blize
k centru, jejich vytizenost ovdem zvy3uji cestujici linky 136 sméFujici na Zizkov,
pfipadné dale na sever. Témto cestujicim linka 136 zUstane — s linkou 213 bude mit
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jiz od zastavky Hlavni na Spofilové — zde ovSem mohou cestujici vyuzit takeé
soubéznou linku 135, ktera byla od doby prizkumu posilena.

9.10.1. Alternativni navrh — linka 136

Vysoké wytizeni linky 136 v oblasti Zizkova vede k myslence vybrat pro nasazeni
dvoukloubovych autobusl z dvojice linek 136 a 213 linku 136. Zde vSak muze byt
problémem pokles poptavky v severni ¢asti mésta za pfestupnim uzlem Vyso€anska.
Dal$i vhodna linka, po jejiz trase by mohla byt linka 136 vedena, je 195, ta ma ale
v této oblasti podobné vytizeni jako linka 136. Zatimco ve VrSovicich a na Jiznim
Mésté by linku v jednom sméru pouzivalo v obdobi 6-20 hod. 5,5-6 tisic lidi a na tuto
poptavku by musela byt kapacita linky dimenzovana, na Proseku by to byly jen tisice tfi
a dale na sever, at uz do Kobylis nebo do Cakovic, by toto &islo jesté vice klesalo.
Jistym fedeni by mohlo byt zkraceni této linky na Vyso€anskou, pro ukon&eni linky
na VysoCanské ale neni ve sméru z jihu prostor a navic toto zkraceni by znamenalo
dalSi ubytek poptavky.

40



10. Potrebné upravy na trasach vybranych linek

U kazdé linky byly provéfeny zastavky, vybrané smérové oblouky na trase i odstavna
stani. PfivypoCtu odstavnych stani byl souCasné zjistén orientacni pocet vozu
potfebnych pro provoz na lince.

V pfipadé zastavek bylo nutno provéfit zejména délku nastupni hrany, moZnost
srovnani dvoukloubového autobusu v zastavce, dale pak dopravni znaéeni
nebo umisténi zastavky ve vnéj§im smérovém oblouku. V pfipadé nevyhovujiciho
stavu je navrzeno mozné feSeni problému. Prijezdnost byla provéfovana v programu
AutoTurn, ktery funguje jako nadstavba programu AutoCAD. Je v ném mozno
nadefinovat dle rozméru libovolné vozidlo a poté simulovat jeho prujezd zkoumanym
mistem. V této praci byla prujezdnost zkoumana pro autobus Van Hool new AGG300,
protoze se v minulosti uvazovalo o jeho zapUjceni do Prahy. Pro obvyklou délku
najezdového klinu 10 m byla zji§téna minimalni limitni délka nastupni hrany zastavky
v zalivu, pfi které dojde ke srovnani dvoukloubového autobusu, 30 m. S touto hodnotou
pak bylo pfi provéfovani zastavek pocitano.

Pro zjisténi poctu potfebnych odstavnych mist v obratistich je tfeba vychazet
ze zpUsobu Cerpani prestavek fidi€h. U autobusu fidi€ zGstava po celou dobu smény
na jednom vozidle, tudiz spolu s fidi€em stoji i viiz. Existuji dva druhy pfestavek:

o bezpedlnostni pfestavka
e a prestavka na oddech a jidlo.

Bezpelnostni prestavku je nutno zacit Cerpat nejpozdéji po 4 hodinach Fizeni,
prestavka na oddech ajidlo musi byt zapocata po 6 hodinach fizeni. Obé prestavky
maiji palhodinovou délku, je mozno je rozdélit do 2 ¢asti po 15 minutach, bezpeénostni
prestavku také na 3x 10 min. Pfestavky lze Cerpat souCasné, &ehoz se s vyhodou
vyuziva. Prazsky DP ma navic v kolektivni smlouvé zakotveno, Ze pfi déleni prestavky
na oddech ajidlo dovice ¢&asti je nutno tyto ¢&asti prodlouzit (na 2x 20 min
nebo 3x 15 min). Je proto snaha vybirat pfestavky v celku po pulhoding. S timto
zpusobem také bylo pocitano pfi stanovovani poc¢tu odstavu.

K Cerpani prestavek az na vyjimky nedochazi v ranni Spicce, kdy je nejkratsi interval
a pro efektivni provoz je tfeba, aby vozidla co nejvice jezdila. NeCerpani prestavek
umoznuje kratka doba nejkratSiho intervalu, ktera €ini okolo 2 hodin. U stanoveni poctu
odstavnych mist tedy bylo pocitano s pfipadem odpoledni Spicky, u stanoveni poctu
vozU na linku byly spo€itany hodnoty pro obé Spicky a z nich vybrana ta vétsi. Obézna
doba vozidla na lince sestava z téchto Casti:

e jizdni doba,

e obratovy Cas,

e doba na vyrovnani zpozdéni,

e prestavka nebo doba ¢ekani na zafazeni do ¢asové polohy na dalSim spoji.
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V pfipadé, Ze linka neni okruzni nebo polookruzni, coz vétSina linek neni, se pak
pripocitavaji tytéz doby i pro opacny smér a druhé obratisté.

U kratSich linek je zvolen zplsob, kdy prestavku Cerpaji jen néktera vozidla a ostatni
jezdi co nejvice a na konetnych zastavkach travi jen minimalni potfebnou dobu.
Dochazi k predjizdéni vozidel na lince. Po&et vozidel pak ziskdme podélenim obé&zné
doby vozidla necerpajiciho pfestavku hodnotou intervalu a pfipoétenim poétu vozidel
Cerpajicich prestavku.

U delSich linek nedochazi ke vzajemnému predjizdéni vozidel. Pfestavka je Cerpana
pfi kazdém obéhu aje tedy zapocitana do obézné doby. Pocet vozidel ziskame
podélenim obézné doby hodnotou intervalu.

10.1. Linka 107

10.1.1. Zastavky

Smeér Suchdol

o Dejvicka — dvoukloubovy autobus stojici v zastavce by branil v pfichodu
na ostrlvek severni zastavky, nutna stavebni Uprava — navrzeno prodlouzit
zastavku, zvétSit nastupni ostrlvek severni zastavky a pfesunout prechod
vedouci na n&j — schéma feSeni viz obrazek

o Cinska — nutno prodlouzit VDZ V11a ,Zastavka autobusu nebo trolejbusu®, jinak
zastavka vyhovuje
Nadrazi Podbaba — vyhovuje
Hydrologicky ustav — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava
— navrzeno zruSeni zalivu

o V Podbabé — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, Ize prodlouzit pfeznacenim

VvDZ

Roztocka — vyhovuje

V Sedlci — vyhovuje

Kamycka — vyhovuje

Zemédélska univerzita — vyhovuje

Internacionalni — vyhovuje

Suchdol — vyhovuje

O O O O O O

Smeér Dejvicka

Suchdol — vyhovuje

Internacionalni — vyhovuje

Zemédeélska univerzita — délka nastupni hrany v zédlivu 25 m, nutna stavebni
Uprava — navrzeno zvétSeni zalivu

Kamycka — vyhovuje

V Sedlci — vyhovuje
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o Roztocka — délka nastupni hrany v zalivu 21 m, nutna stavebni uprava —

navrzeno zruseni zalivu
V Podbabé — vyhovuje

Hydrologicky ustav — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava

— navrzeno zruSeni zalivu
Nadrazi Podbaba — vyhovuje
Cinska — vyhovuje

Dejvicka — vyhovuje

10.1.2. Problematické misto

Okruzni kfizovatka
Roztocka x Kamycka

Prijezdnost touto okruzni kfizovatkou byla
provéfena v programu AutoTurn a kfizovatka
vyhovéla, nicméné by bylo vhodné ovéfit toto
mistnim Setfenim. Jako mozZna uUprava se nabizi
zvétSeni  pojizdéného  prstence  na ukor
stfedového ostrova.

10.1.3. Odstavy a pocet vozidel
Vzhledem ke kratkosti trasy, ale ikratkému
intervalu je navrzeno Cerpani prestavky vcelku
pual hodiny jednoho nebo dvou vozidel v AO
Suchdol. Jizdni doba v kazdém sméru Ccini
13 min, pro obé obratisté je doba na vyrovnani
zpozdéni 2 min, obratova doba 1 min,
dohromady tedy 32 min. NejblizSi vySSi ndsobek
intervalu (6 min), a tedy obé&zna doba, je 36 min.
Potfebujeme tedy 6 vozidel a2 dalsi
na prestavku, dohromady 8. V AO Suchdol je
tfeba zajistit 3 odstavna mista.

V ranni 8piCce se bude jednat o dvé nezavislé
varianty trasy, oboje jedouci po osmi minutach —
jedna v bézné trase, druha jen z Dejvické
na Internacionalni a zpét manipulacné. Pro prvni
variantu se nabizi obézna doba 32 nebo 40 min,
vzhledem k lepsi stabilité JR je navrzeno 40 min,
tedy potifeba 5 vozidel, u druhé varianty €ini jizdni
doba na Internacionalni 12 min, zpét manipulaéné
pak 10 min, dohromady s dobou na vyrovnani
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Obrazek 16. Simulace prijezdu
dvoukloubového autobusu okruzni
kfizovatkou u zastavky Roztocka.
Zdroj mapového podkladu: [3]



zpozdéni 24 min, postaci tedy 3 vozidla. V ranni Spicce tedy potfebujeme 8 vozidel,
coz je stejna hodnota jako u Spicky odpoledni.

Dejvicka

Do tohoto AO se vejde pouze jedno odstavné misto. Konstrukci JR je tfeba zajistit,
aby zde bylo tedy maximalné jedno vozidlo, znamena to tedy jistou provazanost
¢asovych poloh v obou smérech. Odstavné misto je navrzeno na jihovychodni strané
komunikace. Vystupni zastavka délkové vyhovuje, nastupni zastavku je vSak nutno
mirné prodlouzit, coz znamena i zvétSeni nastupniho ostrivku druhé nastupni zastavky
a presun prechodu na néj. Uprava je schematicky znazornéna na obrazku.

107 Suchdol
147 Vyhledy

Obrazek 17. Navrh feSeni AO Dejvicka. Zdroj mapového podkladu: [3]
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Suchdol

Toto obratisté bylo zvoleno k vybirani prestavek. V sou€asnosti probiha odstavovani
vozidel bud v obratisti, nebo na jizni strané ulice Za Sokolovnou. Zadni ¢&lanky
dvoukloubovych autobust odstavenych v obratisti by ale zasahovaly do ulice nebo
do vyjezdové Casti obratiSté, proto toto misto k odstavovani uzit nelze. Nahradou je
navrzeno zfidit dvé odstavna stani na jizni €asti ulice — z toho jedno namisto nastupni
zastavky, tu je pak navrzeno pfemistit do Suchdolské ulice — a jedno v severni €asti
v misté dnesni zastavky linky 359, pro odstavované vozy by tato zastavka slouzila
soucasné jako vystupni. Vystupni zastavku linky 107 a nacestnou zastavku linky 160 je
navrzeno presunout 0 5 m vpred. U linky 359 by pak byla vystupni zastavka pfesunuta
dopfedu do nové zastavky Tato zastavka by pro linku 359 byla nové pouze vystupni,
manipulaéni stani by méla v AO a nastupni spole¢né s linkou 107 na Suchdolské ulici.

- 107 vystupni
| 160 Dejvicka |

160 Vyhledy a
359 Vystupnl 5 odstavna stani 107

,/&@\ e *

107 Dejvicka
359 Roztoky, Bélina

X A

Obrazek 18. Navrh feSeni AO Suchdol. Zdroj mapového podkladu: [3]

10.2. Linka 112

10.2.1. Zastavky

Smér Zoologicka zahrada

Pro tento smér jsou kromé zastavek v soucasnosti pouzivanych provérovany i zastavky
Nadrazi HoleSovice v Partyzanské ulici a Jankovcova. Po vystavbé Trojského mostu
méla byt linka 112 pfetrasovana natento most ive sméru k ZOO, proto byl
v Partyzanské ulici vedle tramvajové zastavky vybudovan zaliv autobusové zastavky.
Zastavka byla vyuzivana napfiklad v Unoru a bfeznu 2015 pfi vyluce tramvajové trati
v Plynarni ulici, kdy byla tudy linka 112 odklonéna. Zastavka Jankovcova byla pro linky
112 a 201 zruSena 2. listopadu 2013 z divodu planovaného zfizeni vyhrazeného
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jizdniho pruhu pro autobusy v Plynarni ulici pfed kfizovatkou s ulici Argentinskou
a nasledného nesnadného piejizdéni z levého do praveho jizdniho pruhu na kratkém
useku Argentinské ulice. Dal$§im duvodem bylo jiZz zminéné prevedeni linky 112
na Trojsky most. Preferenéni opatfeni ani pfetrasovani linky vSak nakonec realizovany
nebyly a pravdépodobné ani v budoucnu nebudou, zastavka vSak zru$ena zlstala.
Proto byla provéfena pro jeji pfipadné obnoveni.

o Nadrazi HoleSovice /terminal DP/ — nastupni hrana je v sou€asnosti rozdélena
tfemi zastavkovymi sloupky na tfi zastavky vzdalené od sebe 24 m, navrzeno
presunout zastavku linky 112 do pfedniho sloupku k linkam 156, 201 a 751

o Nadrazi HoleSovice /Partyzanska/ — délka zalivu 19 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zvétSeni zalivu

o Jankovcova — délka nastupni hrany 22 m, navrzeno pfesunout sloupek o0 8 m

dopredu

Pelc Tyrolka — vyhovuje

Poviltavska — délka nastupni hrany v zalivu 20 m, nutna stavebni uprava —

mozno zveétsit zaliv, zrudit zastavku nebo ji sloulit se zastavkou Trojska

a umistit ji na tramvajovou trat

Trojska — vyhovuje

Kazanka — vyhovuje

Cechova $kola — vyhovuje

Kovarna — zastavka je jiz v sou€asnosti délkové nevyhovujici, nutna stavebni

Uprava — navrzen piesun zastavky o cca 50 m zpét

o Zoologicka zahrada — vyhovuje

o O O O

Smér Nadrazi HoleSovice

o Zoologickd zahrada — jiz dnes nevyhovuje, vyhled na zadni &lanek je feden
zrcadlem a dvefnimi kamerami, feSeni by bylo mozné zfizenim zastavky
namisto parkovacich mist na vychodni strané ulice U Trojského zamku

o Kovarna — nutno prodlouzit VDZ V11a ,Zastavka autobusu nebo trolejbusu®,
jinak zastavka vyhovuje
Cechova $kola — nutno pfesunout SDZ mimo prostor nastupni hrany
Kazanka — vyhovuje, ale jiz dnes je v misté vjezdu do objektu snizena nastupni
hrana
Trojska — vyhovuje
Nadrazi HoleSovice — vyhovuje

10.2.2. Odstavy a pocet vozidel
Linka ma kratkou trasu a pfiméfené kratké intervaly, je navrzeno vybirani prestavky
vcelku pul hodiny dvou vozidel v AO Nadrazi HoleSovice. Jizdni doba ve sméru k ZOO
¢ini 10 min, v opatném sméru je to 8 min, doba na vyrovnani zpozdéni je u ZOO
1 min, v HoleSovicich minuty dvé, s ohledem na Casté kongesce na Trojském mosté by
bylo zahodno ji pfi konstrukci JR prodlouZit. Obratova doba na obou koneénych je
1 min, dohromady tedy 23 min. Prointerval 7,5 min vychazi se zohlednénim kolon
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obézna doba 37,5min, coz znamena potfebu péti vozidel vobéhu a dvou
na prestavce, celkem tedy 7 vozidel. V AO Nadrazi HoleSovice je tfeba zajistit
3 odstavna mista.

Pfi podvec€ernim zkraceni intervalu na 6 min bude pfestavku Cerpat pouze fidi¢ jednoho
autobusu, pro zbylych Sest vozidel tedy vychazi obézna doba 36 min.

Potfebnych 7 vozidel Ize bez problému ziskat prfedisponovanim z ostatnich linek,
jejichz provoz byva o prazdninach omezen.

Zoologicka zahrada

Do tohoto AO se vejde pouze jedno odstavné misto. Konstrukci JR je tfeba zajistit,
aby zde bylo tedy maximalné jedno vozidlo, znamena to tedy jistou provazanost
Casovych poloh v obou smérech.

Obrazek 19. AO Zoologicka zahrada. Zdroj mapového podkladu: [3]
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Nadrazi Holesovice

Terminal Nadrazi HoleSovice nabizi pro odstaveni tfi dvoukloubovych autobusu
dostate¢nou kapacitu. Kapacita byla navic v dubnu 2015 zvétSena pfesunem autobusu
dopravce CSAD Stredni Cechy smétujicich na Mé&lnik do terminalu Ladvi.

-

e 2P

.‘:!.

B |
Obrazek 20. Odstavy v AO Nadrazi HoleSovice. Zdroj mapového podkladu: [3]

10.3. Linka 119

10.3.1. Zastavky
Smeér Letisté

Nadrazi Veleslavin — vyhovuje
Divokéa Sarka — vyhovuje
Novéa Sarka — délka nastupni hrany v zalivu 19 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zvétseni zalivu

o Deédina — jiz dnes nevyhovuijici délka zalivu 16,5 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zvétseni zalivu
K Letisti — vyhovuje
Terminal 3 — vyhovuje
Na Padesatniku — jiz dnes zastavka nevyhovuje, nastupisté zastavky tvofi
pouze zpevnéna krajnice, ato ani ne v celé délce kloubového autobusu —
Z jeho zadni &asti se vystupuje na okraj vozovky, za nimZ nasleduje silni¢ni
pfikop. Bylo by vhodné provést vystavbu 25 m dlouhych nastupist v obou
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smérech, nadruhou stranu, pokud je ze strany dopravce akcepovatelny
soucasny stav, mél by byt akceptovatelny i provoz dvoukloubovych vozidel.

o U Hangaru — cela nastupni hrana méfi 35 m, je vS8ak rozdélena na zastavku
pro linky PID (pfedni Cast) délky 20 m a mimo PID (zadni ¢ast) délky 15 m,
navrzeno slouceni zastavek do jedné pfemisténim zastavky linek mimo PID
ke sloupku linek PID
Terminal 1 — vyhovuje
Terminal 2 — vyhovuje
Letisté — vyhovuje

Smér Nadrazi Veleslavin

Terminal 1 — vyhovuje

Terminal 2 — vyhovuje

Schengenska — vyhovuje

U Hangaru — podobna situace jako v opacném sméru, jen celkova nastupni
hrana méfi 31 m a ¢ast ur€ena linkam mimo PID 11 m

O O O O

o Na Padesatniku — stejna situace jako u zastavky opacného sméru

o Terminal 3 — vyhovuje

o K Letisti — délka zalivu 19 m, nutna stavebni uprava — navrzeno zvét3eni zalivu

o Deédina — délka zalivu 19 m, nutna stavebni Uprava — navrzeno zvétSeni zalivu

o Nova Sarka — délka zalivu 19 m, nutna stavebni Gprava — navrzeno zvétseni
zalivu

o Divoka Sarka — délka zalivu 20 m, nutna stavebni Uprava — navrzeno zvétseni
zalivu

o Nadrazi Veleslavin — vyhovuje

10.3.2. Odstavy a pocet vozidel

Linka je podobny pfipad jako linka 107, je navrZzeno Cerpani pfestavek dvou vozidel
soucasné v AO Letisté a zbytek v provozu na lince. Jizdni doba v kazdém sméru Cini
17 min, pro obé obratist€ je doba na vyrovnani zpozdéni 2 min, obratova doba
pro Nadrazi Veleslavin 1 min, pro Letisté, resp. pfejezd Letisté — Terminal 1 to jsou
3 minuty, dohromady tedy 42 min. Pro interval 6 min by se JR dal vyjezdit se sedmi
vozidly v provozu a dal$imi dvéma na prestavce, pro lepsi stabilitu JR je v8ak vhodné
pfidat do obéhu jesté dalsi vozidlo, bude tedy tfeba celkem 10 vozidel. V AO Letisté je
tfeba zajistit 3 odstavna mista.

V ranni Spi¢ce by stacilo jeSté o vozidlo méné, nebot’ nejblizSi vySSi nasobek péti,
tj. intervalu, je 45 min, coz odpovida potfebé 9 voz(.

Nadrazi Veleslavin

Do tohoto AO se vejde pouze jedno odstavné misto. Konstrukci JR je tfeba zajistit,
aby zde bylo tedy maximalné jedno vozidlo, znamena to tedy jistou provazanost
Casovych poloh v obou smérech. Odstavné misto je navrZzeno namisto dvou stani
pro kloubové autobusy.
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Obrazek 21. Odstavy v AO Nadrazi Veleslavin. Zdroj mapového podkladu: [6]
Letisté

AO je dostate¢né kapacitni, neni tfeba zadnych dalSich Uprav.

Obrazek 22. Odstavy v AO Letisté. Zdroj mapového podkladu: [3]
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10.4. Linka 125

10.4.1. Zastavky

Smeér Skalka

o O O O

Smichovské nadrazi — vyhovuje

Lihovar — vyhovuje

Chodovec — délka nastupni hrany 18 m, nutna uprava DZ — posun oznaéniku
0 12 m dopfedu, zkraceni zabradli

Chodovska tvrz — vyhovuje

Litochlebské namésti — vyhovuje

Bachova — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zruseni zalivu

Mikulova — délka nastupni hrany v zalivu 20 m, navic se v jejim prostoru
nachazi pfechod pro chodce — navrzeno zruseni zalivu a posun oznacniku
0 10 m dopfedu

Hnévkovského — jiz dnes nevyhovujici délka nastupni hrany v zalivu 16 m,
nutna stavebni Uprava — navrzeno zrudeni zalivu a posun oznaéniku o cca 10 m
zpét z divodu zajisténi rozhledovych pomért na prechod pro chodce

Modra Skola — délka nastupni hrany v zalivu 23 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zruSeni nebo zvétSeni zalivu

Haje — délka nastupni hrany v zalivu 24 m, nutna stavebni Uprava — navrzeno
zveétseni zalivu

Hor€iCkova — délka nastupni hrany v zalivu 21 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zvétdeni zalivu

Jakobiho — vyhovuje

Sidlisté Petrovice — vyhovuje

Poliklinika Petrovice — vyhovuje

Veronské namésti — délkové vyhovuje, jiz dnes se vSak nachazi v mirném
vnéjSim oblouku, zvazit stavebni upravu — narovnani nastupni hrany

Nové Petrovice — vyhovuje

Livornska — vyhovuje

Bolevecka — délkové vyhovuje, jiz dnes se v3ak nachazi v mirném vnéjSim
oblouku, zvazit stavebni Upravu — narovnani nastupni hrany

Na Varté — délkové vyhovuje, jiz dnes se vS8ak nachazi v mirném vnéjSim
oblouku, zvazit stavebni Upravu — narovnani nastupni hrany

Boloriska — vyhovuje

Repéicka — vyhovuje

Gercenova — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zru$eni nebo zvétSeni zalivu

Nadrazi HostivaF — délka nastupni hrany v zalivu 19 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zrudeni zalivu

Sklafska — vyhovuje
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Myslinska — vyhovuje
Mokfanska — vyhovuje
PloSna — vyhovuje
Michelangelova — vyhovuje
Skalka — vyhovuje

Smeér Smichovské nadrazi

o O 0O O O O O

0O O O 0 O O O O O

o O O O O

Skalka — vyhovuje

Michelangelova — vyhovuje

PloSna — vyhovuje

Mokfanska — vyhovuje

Myslinska — vyhovuje

Sklarska — vyhovuje

Nadrazi Hostivai — délka nastupni hrany v zélivu 23 m, nutnd uprava DZ —
posun zastavkového sloupku o 7 m dopfedu

Gercenova — délka nastupni hrany v zalivu 21 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zruSeni nebo zvétSeni zalivu

Repcicka — vyhovuje

Boloriska — vyhovuje

Na Varté — nutnd uprava VDZ — prodlouzit VDZ V11a ,Zastavka autobusu
nebo trolejbusu” a pfesunout stfedovou délici ¢aru vice do protisméru, jinak
zastavka vyhovuje

Bolevecka — vyhovuje

Livornska — vyhovuje

Nové Petrovice — vyhovuje

Poliklinika Petrovice — vyhovuje

Wattova — vyhovuje

Sidlisté Petrovice — vyhovuje

Jakobiho — vyhovuje

Horci¢kova — vyhovuje

Héaje — nutna uprava VDZ - zkraceni odstavného stani o 10 m vzad
pro srovnani dvoukloubového autobusu pfi najizdéni do zastavky, jinak
zastavka vyhovuje

Modra Skola — vyhovuje

Hnévkovského — délka nastupni hrany v zalivu 27 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zrudeni zalivu

Mikulova — vyhovuje

Bachova — vyhovuje

Litochlebské namésti — vyhovuje

Chodovska tvrz — vyhovuje

Chodovec — délka nastupni hrany 24 m, nutna uprava DZ — posun oznacniku
0 6 m dopredu

Lihovar — vyhovuje

Smichovské nadrazi — vyhovuje
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10.4.2. Odstavy a pocet vozidel

Je navrzeno vybirani prestavek soucasné tfi vozidel vcelku pal hodiny v AO Skalka,
coz vychazi na pfestavku pfi kazdém druhém obéhu trasy. Jizdni doba v kazdém
sméru je 47 min, na Smichovském nadrazi je doba na vyrovnani zpozdéni 3 min,
na Skalce 2 min, obratova doba pro obratisté Smichovské nadrazi je 1 min, pro Skalku
2 minuty, dohromady to je 102 min. Pro interval 7,5 min. a pfi zohlednéni stability JR
vychazi pro interval 7,5 min obézna doba 120 min. To znamena 16 vozidel na trase
atfi dalSi na pfestavkach. V AO Skalka je tfeba =zajistit 4 odstavna mista,
na Smichovském nadrazi mista dvé.

V ranni $pi¢ce bude pfi intervalu 6 min bez prestavek potfeba 19 autobusu pfi obézné
dobé 114 min.

Smichovské nadrazi

Je mozno vyuZzit odstavna stani na zapadni strané obratisté nebo vychodni ¢ast stfedni
plochy obratisté.

Obrazek 23. Odstavy v AO Smichovské nadrazi. Zdroj mapového podkladu: [3]
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Skalka

AO je dostate¢né kapacitni, neni tfeba dalSich uprav.

Obrazek 24. Odstavy v AO Skalka. Zdroj mapového podkladu: [3]

10.5. Linka 143

10.5.1. Zastavky

Smeér Stadion Strahov

Dejvicka — vyhovuje

Kafkova — vyhovuje

Prasny most — vyhovuje

Vozovna StfeSovice — navrzeno pfesunout zastavkovy sloupek o cca 5 m vpred
a umistit do tohoto mista bé&zny obrubnik, dnes jsou zde sniZzené dlazebni
kostky misto obrubniku z divodu vrat do Muzea MHD - tento vjezd se vSak
bézné nepouziva

o O O O
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o Hladkov — tato zastavka v souCasnosti zfizena neni, protoze se s jejim zfizenim
nepocitalo pfi projektovani stavebnich uprav Myslbekovy ulice v souvislosti se
stavbou tunelového komplexu Blanka — neni zde zvétSena osova vzdalenost
tramvajovych koleji ani zvySena unosnost vozovky v misté pfipadné zastavky
Vv jizdnim pruhu. Kdyby pfesto doSlo ke zfizeni zastavky, neni potfeba provadét
zadné upravy, zastavka by byla v pfimém Useku aje zde idostatek misto
pro dvoukloubové autobusy.

Malovanka — vyhovuje
Koleje Strahov — vyhovuje
Stadion Strahov — vyhovuje

Smér Dejvicka

Stadion Strahov — vyhovuje
Koleje Strahov — délkové vyhovuje, ale jiz dnes zde chybi zvySena nastupni
hrana v celé délce
o Malovanka — nutno prodlouzit VDZ V11a ,Zastavka autobusu nebo trolejbusu®,
jinak zastavka vyhovuje
Hladkov — vyhovuje, viz opacny smér
Vozovna StfeSovice — vyhovuje
Prasny most — vyhovuje
Kafkova — vyhovuje
Dejvicka — nutno posunout SDZ 1J04c ,Zastavka autobusu“ o 10 m vzad

O O O O O

10.5.2. Odstavy a pocet vozidel

Linka ma kratkou trasu a pfiméfené kratké intervaly, je navrzeno vybirani pfestavky
vcelku pal hodiny jednoho vozidla v AO Dejvicka. Jizdni doba v kazdém sméru Cini
12 min, pro obé obratisté je doba na vyrovnani zpozdéni 2 min, obratova doba 1 min,
dohromady tedy 30 min. Pro interval 10 min by se JR dal vyjezdit se tfemi vozidly
v provozu a &tvrtym na prestavce, pro lepsi stabilitu JR je v8ak vhodné pfidat do ob&hu
jesté dalsi vozidlo, bude tedy tfeba celkem 5 vozidel. V AO Dejvicka je tfeba zajistit
2 odstavna mista.

Ranni $pi¢ka je podobny pfipad jako $pi¢ka odpoledni — také by Slo pfi intervalu 7,5
min a obézné dobé 30 min nasadit pouze 4 vozidla, bude ale opét lepsi pfidat jesté
jedno a zvysit obéZnou dobu na 37,5 min. V obou Spi¢kach potfebujeme tedy shodné
5 vozidel.

Stadion Strahov

Do tohoto AO se vejde pouze jedno odstavné misto. Konstrukci JR je tfeba zajistit,
aby zde bylo tedy maximalné jedno vozidlo, znamena to tedy jistou provazanost
Casovych poloh v obou smérech. Odstavné misto je navrZzeno na zapadni strané
obratisté namisto dvou stani pro standardni autobusy.
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Obrazek 25. Odstav v AO Stadion Strahov. Zdroj mapového podkladu: [3]
Dejvicka

Zde je planovano zachovat odstavovani v Solinové ulici spoleéné s linkou 180. Neni tu
potfeba provadét zadné uUpravy. PFi odstaveni dvou dvoukloubovych autobusu linky
143 zbyde misto jeSté prodva kloubové autobusy linky 180, coz spolecné
s odstavnymi stanimi na druhé koneéné zastavce linky 180 — OC Zli¢in — postacuje.

10.6. Linka 177

U linky 177 jsou kromé zastavek na jeji souCasné pravidelné trase provéfovany
zastavky v Doupovské ulici na KoSiku pro pfipad, Ze by byly vyménény trasy linek 177
a 181 v této oblasti v zdjmu zrychleni a napfimeni trasy vyznamnéjSi z této dvojice
linek, tedy 177.

10.6.1. Zastavky

Smér Chodov

o Poliklinika Mazurska — vyhovuje
o Krakov — délka nastupni hrany v zalivu 22 m, nutna stavebni Uprava — navrzeno
zruSeni zalivu
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Zhotrelecka — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zrudeni zalivu

Odra — vyhovuje

Katovicka — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zruseni zalivu

Podhajska pole — vyhovuje

Cimicky haj — délka nastupni hrany v zélivu 25 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zrudeni zalivu

Pise¢na — vyhovuje

Sluzska — vyhovuje

Kobylisy — vyhovuje

Ladvi — vyhovuje

Stépniéna — vyhovuje

Tfebenicka — vyhovuje

Stfizkov — vyhovuje

Sidlisté Prosek — délka nastupni hrany v zalivu 26 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zvétseni zalivu

Prosek — vyhovuje

Vysoc€anska — vyhovuje

Nadrazi Liben — vyhovuje

K Zizkovu — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zruseni nebo zvétSeni zalivu

Balkan — vyhovuje

Spojovaci — vyhovuje

Pod Taborem — vyhovuje

MaleSické namésti — délka nastupni hrany 23 m, nutné uprava DZ, pfip.
i stavebni Uprava — posun oznacéniku o 2 m vpfed, odstranéni zabradli a odsun
pfechodu tak, aby byly zachovany rozhledové trojuhelniky pfi stanicovani
dvoukloubového autobusu

Sidlisté MaleSice — vyhovuje

Limuzska — vyhovuje

Donatellova — vyhovuje

Skalka — vyhovuje

Na Padesatém

Zahradni Mésto — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zvétseni zalivu

Sidlisté Zahradni Mésto — délka nastupni hrany v zalivu 20 m, nutna stavebni
Uprava — navrzeno zvétSeni zalivu

Obchodni centrum HostivaF — vyhovuje

Hostivafské namésti — vyhovuje

Selska /Doupovska/ — délkové vyhovuje, jiz dnes se vSak nachazi v mirném
vné&jSim oblouku, zvazit stavebni Upravu — narovnani nastupni hrany

Toulclv dvar — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zruseni nebo zvétSeni zalivu
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o Na KosSiku — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zrudeni nebo zvétSeni zalivu

o Presticka — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zruseni nebo zvétSeni zalivu

o Selska /K Horkam/ — nutno prodlouzit VDZ V11a ,Zastavka autobusu
nebo trolejbusu®, jinak zastavka vyhovuje
Nad Kosikem — vyhovuje
K Obecnim hjovnam — vyhovuje
Donovalska — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zrudeni nebo zvétSeni zalivu

o Litochlebské namésti — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni
Uprava — navrzeno zruSeni nebo zvétSeni zalivu
Opatov — vyhovuje
U Dalnice — délka nastupni hrany v zalivu 27 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zvétseni zalivu
Volha — vyhovuje
U Kunratického lesa — nutno prodlouzit VDZ V11a ,Zastavka autobusu
nebo trolejbusu®, jinak zastavka vyhovuje
Petyrkova — vyhovuje
Chodov — vyhovuje

Smeér Poliklinika Mazurska

o Chodov - délka nastupni hrany 25 m, nutna Uprava DZ — posun oznacéniku linky
11507 mvzad

o Petyrkova — vyhovuje

o U Kunratického lesa — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni
Uprava — navrzeno zruseni nebo zvétSeni zalivu

o Volha — délka nastupni hrany 25 m, nutna uprava DZ — posun oznacCniku az
na konec zalivu

o U Dalnice — délka nastupni hrany v zalivu 27 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zrudeni nebo zvétsSeni zalivu
Opatov — vyhovuje
Litochlebské namésti — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni
Uprava — navrzeno zruseni nebo zvétseni zalivu

o Donovalska — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava
navrzeno zrudeni nebo zvétSeni zalivu

o Presticka — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava
navrzeno zruSeni nebo zvétSeni zalivu

o Na Kosiku — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava
navrzeno zru$eni nebo zvétSeni zalivu

o Toulchv dvar — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava
navrzeno zru$eni nebo zvétSeni zalivu

o Selska /K Jezeru/ — vyhovuje
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K Obecnim hajovnam — délka nastupni hrany 16 m, navrzen bud posun
oznacniku o cca 10 m vpfed, v prostoru nastupni hrany by ale byl snizeny
obrubnik kvuli viezdim do objektd nebo posun sloupku jesté o cca 50 m vpred
Nad KoSikem — nutno prodlouzit VDZ V11a ,Zastavka autobusu
nebo trolejbusu®, jinak zastavka vyhovuje

Selska /K Horkam/ — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava
— navrzeno zruseni zalivu

Hostivafské namésti — vyhovuje

Obchodni centrum HostivaF — vyhovuje

Sidlisté Zahradni Mésto — vyhovuje

Zahradni Mésto — vyhovuje

Na Padesatém — vyhovuje

Skalka — vyhovuje

Donatellova — vyhovuje

Limuzska — vyhovuje

Sidlisté MaleSice — vyhovuje

MaleSické namésti — délka nastupni hrany v zalivu 22 m, nutna stavebni Uprava
— navrzeno zruseni zalivu

Pod Taborem — vyhovuje

Spojovaci — vyhovuje

Balkan — vyhovuje

K Zizkovu — vyhovuje

Nadrazi Liben — vyhovuje

Vysoc€anska — vyhovuje

Prosek — vyhovuje

Sidlisté Prosek — vyhovuje

Stfizkov — vyhovuje

Tfebenicka — vyhovuje

Sté&pniéna — vyhovuje

Ladvi — vyhovuje

Kobylisy — vyhovuje

Sluzska — vyhovuje

Pise¢na — vyhovuje

Cimicky haj — délka nastupni hrany v zélivu 25 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zrudeni zalivu

Podhajska pole — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zru$eni zalivu

Katovickd — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zru$eni zalivu

Odra — délka nastupni hrany v zalivu 22 m, nutna stavebni Uprava — navrzeno
zruSeni zalivu

Zhotelecka — délka nastupni hrany v zalivu 25 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zrudeni zalivu
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o Krakov — délka nastupni hrany v zalivu 22 m, nutna stavebni Uprava — navrzeno
zruSeni zalivu
o Poliklinika Mazurska — vyhovuje

10.6.2. Odstavy a pocet vozidel

Vzhledem k délce trasy linky ajeji jizdni dobé& je navrzeno cCerpani pulhodinové
prestavky vcelku po kazdém obéhu trasy v obratisti Chodov. Jizdni doba v kazdém
sméru je 73 min, pro obé obratisté je doba na vyrovnani zpozdéni 4 min, obratova
doba pro obratisté Poliklinika Mazurska je 1 min, pro Chodov 3 minuty, dohromady to
je 158 min. Pro interval 7,5 min. a zapodteni pfestavky vychazi obézna doba 202,5 min
a potfeba 27 vozidel. V AO Chodov je tfeba zajistit 6 odstavnych mist, na Poliklinice
Mazurska mista dvé.

Pro ranni Spi¢ku bude potfeba jesté o jeden autobus vice — pfi 28 vozech vychazi
obézna doba 168 min.

Poliklinika Mazurska

Za stavajicich podminek — sou€asné ukoncéeni linek 144 a 202 se do odstavnych stani
tohoto AO vejdou dva dvoukloubové autobusy. Jeden bude stat na odstavném stani
na severni strané Mazurskeé ulice, druhy autobus pak v nejjizné&jsi ¢asti obratisté.

Obrazek 26. Odstavy v AO Poliklinika Mazurska. Zdroj mapového podkladu: [3]

Chodov

Aby z(stalo obratisté volné prujezdné, vejde se do n&j 6 odstavnych mist pro linku 177
za podminky, Ze linky H1, 135 adlouhé spoje linky 193 budou mit po jednom
odstavném misté a linka 115 bude i nadale vyuZivat odstavné misto v Roztylské ulici.
Pfestavky linky 135 a dlouhé varianty trasy linky 193 budou vybirany na jejich druhych
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koneCnych zastavkach. Kratké spoje linky 193 budou mit odstavy na Volze nebo
na Kolejich Jizni Mésto. Rozmisténi odstavnych stani je patrné z obrazku.
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Obrazek 27. Navrh feSeni AO Chodov. Zdroj mapového podkladu: [3]

10.7. Linka 200

10.7.1. Zastavky
Smér Kobylisy

o Sidlisté Bohnice — vyhovuje
o Zhofelecka — délka nastupni hrany v zalivu 19 m, nutna stavebni uprava —
navrzeno zruSeni zalivu

Smér Sidlisté Bohnice

Zhorelecka — vyhovuje

Sidlisté Bohnice — dvoukloubovy autobus se nesrovna k nastupni hrané, nutna
stavebni uprava — navrZzeno zfidit vystupni zastavku ve Feftekové ulici pfed
vjezdem do obratisté — viz obrazek.
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Ostatni zastavky jiz byly zminény u linky 177.

10.7.2. Odstavy a pocet vozidel

Linka ma kratkou trasu a navrzeny metrobusové intervaly, je navrzeno vybirani
prestavky vcelku pul hodiny jednoho vozidla v AO Sidlisté Bohnice. Jizdni doba
ve sméru na Kobylisy je 10 min, smérem do Bohnic 9 min, ¢as na vyrovnani zpozdéni
je na Kobylisich 1 min, v Bohnicich 2 min. Obratova doba ¢ini v Bohnicich 1 min,
na Kobylisich 3 min. Dohromady je to 24 min. Pro interval 7,5 min je navrZzena obézna
doba 37,5 min, na kterou je potfeba 5 autobusl a jesté jeden na prestavku, bude tedy
tfeba celkem 6 vozidel. V obou obratistich je tfeba zajistit 2 odstavna mista.

Pro ranni Spic¢ku na interval 6 min bez prestavek potfebujeme opét Sest vozidel.
Kobylisy

Je navrZzeno namisto tfi stavajicich odstavnych stani pro kloubové autobusy na jihu
obratisté vytvofit dvé stani pro autobusy dvoukloubové. Potfebna délka se ziska
nasikmenim podélné osy oproti ostatnim odstavnym mistim.

odstavna stani 200 \!

Obrazek 28. Navrh feSeni AO Kobylisy. Zdroj mapového podkladu: [3]
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Sidlisté Bohnice

Na tomto AO je odstavovani navrzeno najeho jizni strané. Na obrazku je také
pfesunuta vystupni zastavka pro linku 200.

S & odstavna stani 2

—_—— v

T

Obrazek 29. Navrh feSeni AO Sidlisté Bohnice. Zdroj mapového podkladu: [3]

10.8. Linka 213
10.8.1. Zastavky
Smeér Jizni Mésto

Zelivkého /M/ — vyhovuje

Zelivského /Voticka ul./ — vyhovuje

Bélocerkevska — vyhovuje

Slavia — vyhovuje

Bohdalec — vyhovuje

Chodovska — vyhovuje

Teplarna Michle — vyhovuje

Spofilov — vyhovuje

LeSanska — délka nastupni hrany 20 m, vepfedu konec zastavkového zalivu
a pfechod pro chodce, vzadu kfizovatka s ulici Jizni |, nutna komplexnéjsi
stavebni Uprava

O O O 0 O O O O O
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Nad Pahorkem — délka nastupni hrany v zalivu 23 m, nutna stavebni uprava —
prodlouzeni, pfip. zruSeni zalivu

Chodovec, Chodovska tvrz, Litochlebské namésti — viz linka 125

Opatov — vyhovuje

Ke Katefinkam — délka nastupni hrany v zalivu 22 m, nutna stavebni Uprava —
navrzeno zruseni zalivu

Metodéjova — délka nastupni hrany 24 m, nutna uprava DZ — posun oznaéniku
06 m, zména dopravniho stinu a odstranéni jednoho pFicného prahu
v dopravnim stinu

Haje, Horcickova — viz linka 125

Jizni Mésto — vyhovuje

Zelivského

Jizni Mésto — vyhovuje

Horcickova — vyhovuje

Haje — délkové vyhovuje, jiz dnes se vSak nachazi v mirném vnéjSim oblouku,
zvazit stavebni Upravu — narovnani nastupni hrany

Metodéjova — vyhovuje

Ke Katefinkdm — vyhovuje

Opatov — vyhovuje

Litochlebské namésti, Chodovska tvrz, Chodovec — viz linka 125

Choceradska — vyhovuje

Hlavni — délkové vyhovuije, jiz dnes se vSak nachazi v mirném vnéjSim oblouku,
zvazit stavebni Upravu — narovnani nastupni hrany

Spofilov — vyhovuje

Teplarna Michle — vyhovuje

Chodovska — vyhovuje

Bohdalec — vyhovuje

Slavia — vyhovuje

Bélocerkevska — do zadni €asti nastupni hrany by zasahoval vjezd do objektu,
navrzeno posunout zastavkovy sloupek o 4 m vpied

Zelivského — vyhovuje

.8.2. Odstavy a pocet vozidel

Je navrzeno vybirani pfestavky vcelku pul hodiny tfi vozidel vjednom z obratist.
Z pohledu kapacity je jedno, které to bude, obé& obrati§té jsou dostatecné kapacitni.

Jizdni

doba v kazdém sméru je 29 min, pro obé obratist€ je doba na vyrovnani

zpozdéni 3 min, obratova doba je na Jiznim Mésté 1 min, na Zelivského 2 min.
Dohromady je minimalni obézna doba bez vlastni pfestavky 67 min. |kdyz by
pro interval 7,5 min tato hodnota stacila, lepSi bude zvolit hodnotu 75 min, pro kterou je
potfeba 10 vozidel plus tfi na pfestavce, celkem tedy 13 autobusu. Ve zvoleném AO je
tfeba zajistit 4 odstavna mista.

V ranni $pi¢ce bude obé&zna doba 72 minut a je pro ni tfeba 12 vozidel.
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Obratisté nebyla podrobnéji zkoumana s ohledem na velkou kapacitni rezervu obou
AO.

11. Bilance vozidel

Zjisténi celkového poctu vozidel probéhlo porovnanim souctd orientanich hodnot
poctu vozidel pro obé pfepravni Spicky. Ve vy€tu umysiné chybi linka 112, na kterou je
navrzeno poslat dvoukloubové autobusy pouze o letnich prazdninach, kdy naopak
na ostatni linky bude mensi potfeba vozidel. Ponékud pfekvapivé vySel vyssi pocet
vozidel pro odpoledni Spi¢ku, kdyz ze zkuSenosti vyplyva, ze jejich vétsi potfeba byva
v ranni Spicce. To Ize vysvétlit tim, ze se pfi konstrukci grafikonu povede zoptimalizovat
obéhy vozidel tak, ze néktera Sejdrova poradi maji vykon na lince kratSi nez 4 hodiny,
¢imz nepotrebuji pfestavku a potfebu vozidel o néco snizi.

Takto zjisténa hodnota byla povaZzovana za 80 % celkového potfebného poctu vozidel,
zbylych 20 % jsou vozy v pravidelnych prohlidkach, opravach po nehodach a jako
provozni zaloha. P¥iblizné 11 vozidel by mohlo byt uzplsobeno cestujicim mificim
Z a na letisté.

Tabulka 9. Vypocet celkové potieby vozidel.

Potieba vozidel v provozu
Linka Ranni Spicka Odpoledni $picka
107 8 8
119 9 10
125 19 19
143 5 5
177 28 27
200 6 6
213 12 13
Celkem 87 88
Maximalni hodnota 88
Zaloha, opravy, udrzba 22
Celkova potreba 110

Orientaénim vypoc¢tem vysla potfeba celkem 110 dvoukloubovych autobusu, byla-li by
zrealizovana vSechna navrzena dopravni opatieni.
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12. Deponace vozidel

V zavislosti na konkrétnim zvoleném typu autobusu by bylo nutno zjistit, jak finanéné
naro¢na by byla adaptace stavajicich autobusovych garazi na udrzbu dvoukloubovych
vozidel. Z hlediska udrzby vyjde nejlevnéji soustfedéni dvoukloubovych autobusu
do jedné garaze. To je vS8ak vrozporu s dalSim hlediskem, atim je minimalizace
vyjezdovych a zatahovych kilometr(i autobus(, protoze vytipované autobusové linky se
nachazeji po celé Praze. Bylo by nutno porovnat naklady obou variant a nalézt vhodné
fedeni. Nabizi se napfiklad takova organizace provozu, Ze pro béZnou udrZzbu by
autobusy byly rozmistény ve v8ech vozovnach a pouze na prohlidky vyssich stupnu by
jezdily do jiné garaze. Prejizdéni vozi mezi provozovnami by také Slo zohlednit
v jizdnich fadech, aby u dlouhych linek existovala takova pofadi, ktera vyjedou z jiné
garaze, nez do které zatahnou.
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Zaver

V praci bylo vytipovano Sest linek pro nasazeni dvoukloubovych autobusu celoroéné
a po jedné lince pro jejich provoz ve Skolnim roce a o prazdninach. V nékterych
pfipadech byla v souvislosti s vyménou kloubovych autobust za dvoukloubové
navrzena idrobna uprava linkového vedeni. Jedna se obvykle o Useky, kde je
navrzeno nahradit soubézné vedenou linku v kloubovych a ve standardnich
autobusech jednou linku provozovanou v autobusech dvoukloubovych. Na zakladé
pfepravniho pruzkumu byly stanoveny provozni parametry dotéenych linek.
V nékterych Usecich je navrzeno mirné omezeni kapacity. Dopravni opatfeni
a provozni parametry byly navrhovany tak, aby i pfesto byly standardy kvality spinény.
V jinych Usecich zase doSlo k mirnému narlstu kapacity — to se tyka zejména linky
177. Jiz dnes se ale na trasach dlouhych linek objevuji rozdily ve vytizenosti, to vSak
neni problém jen dvoukloubovych autobusl, ale obecna vlastnost dlouhych linek
uspokojujicich vice pfepravnich narokd zaroven. Jako zdroj dat byl vS§ak pouzit pouze
jeden komplexni prizkum stary 2 -3 roky nebo doplfujici profilové prazkumy.
Pfed uvedenim do praxe by bylo potfeba nasbirat aktualni data o poptavce a ve vice
dnech. Pro ovéfeni a pfipadnou korekci by bylo pochopitelné nutno sledovat provoz
a chovani cestujicich i po spusténi provozu s novymi vozidly.

Z technického hlediska je rozhodné dilezity nazor Ing. Cerného z firmy SOR, ktery
mysSlenku nasazeni dvoukloubovych vozidel do Prahy zavrhuje. Je ovSem nutno dodat,
ze jeho nazor je ovlivnén praskanim ramd autobust typu SOR NB 18, ke kterému
v Praze dochazelo. Podobny problém mély jesté autobusy Citybus E3, u jinych typu
dochazi k praskani ramu az po letech provozu. To nicméné stanovuje pozadavek,
aby zvoleny dvoukloubovy autobus mél dostateéné robustni konstrukci a jeji namahani
bylo peclivé sledovano a vyhodnocovani.

DalSim kritériem, které se jevi jako problematické, je kritérium ekonomické. Problémem
je, ze evropsti vyrobci ,levnych® autobusl, mezi néz mizeme zaradit hlavni dodavatele
prazskych autobusu, tedy spoleCnosti SOR a Solaris, dvoukloubové autobusy
neprodukuji ani se nechystaji vyrabét. (Solaris sice vyviji dvoukloubovy viz,
avSak s ohledem nato, Ze se ma jednat o elektrobus, bude pravdéodobné patfit
z Brazilie nebo Ciny aje otazkou, jak by takova spoluprace po v8ech strankach
fungovala. Urgitou vlastovkou v tomto sméru mize byt dopravce CSAD Vsetin, ktery
v roce 2013 nakoupil Cinské autobusy, a je s jejich provozem spokojeny.

Vysledek prace je tedy svym zplUsobem rozporupiny. Z dopravné-provozniho,
stavebniho i organizacniho hlediska se nasazeni dvoukloubovych autobus jevi jako
vyhodné, kamenem Urazu vsak jsou vozidla, a tedy technicka a ekonomicka hlediska.
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