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Abstrakt

Nazev prace:  Re$eni prestupniho bodu Limuzska

Autor: Bc. Lukas$ Juza
Obor: Dopravni systémy a technika
Druh prace: Diplomova prace

Vedouci prace: Ing. Martin Jare$, Ph.D.
KliCova slova: Preference, méstska hromadna doprava, MaleSice

Cilem této prace je poukazat na moznost zatraktivnéni autobusovych linek v oblasti
MaleSic. S cilem zlepSit provoz autobusovych Ilinek byla provedena analyza
problémovych mist. Na zakladé analyzy a prizkumu pfestupnich vazeb byla u
problémovych mist navrzena preferencni opatfeni, jejichz problematika je v praci
popsana. Tato prace podrobnéji zpracovava jednu variantu navrzenou v ramci

bakalarske prace.



Abstract

Title: Solutions of Transfer Stop Limuzska
Author: Bc. Lukas Juza
Branch: Transportation Systems and Technology

Document type: Thesis
Thesis adviser: Ing. Martin Jare$, Ph.D.
Key words: Preference, city transport, MaleSice

This thesis tries to refer to possibility of getting bus lines in district MaleSice more
attractive. With a view to improve service of bus lines was made analysis problematic
locations. A survey of transfer relations was made for better transfers. Based on
the analysis and the survey were proposed preferential measures in problematic
locations, the problem is described in the thesis. This thesis solves one solution which

was proposed in bachelor’s thesis.



Seznam pouzitych zkratek

PID .... Prazska integrovana doprava

ROPID .... Regionalni organizator Prazské integrované dopravy

MHD .... Méstska hromadna doprava

P+R  .... Park and Ride

K+R ... Kiss and Ride

B+R .... Bike and Ride

SSZ ... Svételné signalizaCni zafizeni

SD .... Standardni autobus

KB .... Kloubovy autobus

1T .... Jednovozova tramvaj

2T .... Dvouvozova nebo kloubova tramvaj
DP .... Dopravni podnik

BKV .... Budapesti kdzlekedési vallalat (DP mésta Budapest)
IR .... Infralervené zareni (Infrared)

GNSS .... Globalni druzicovy polohovy systém (Global Navigation Satellite System)

ATM ... Milansky dopravni podnik (Azienda Trasporti Milanesi)
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1. UVOD

Hlavnim impulsem pro volbu tohoto tématu bylo kazdodenni zpozdéni autobusovych
linek projizdé&jicich frekventovanymi useky a kfizovatkami s Castymi kongescemi.
Jednim takovym bodem je kfiZzovatka pobliz zastavky Limuzska v MaleSicich.
Preferencni opatfeni v tramvajové dopravé jsou bézna. V autobusové dopravé je jesté
stale co dohanét. Rada spojl projizdéjicich touto oblasti pfepravuje nemalé mnozstvi
cestujicich, a proto se zpozdéni dotyka velkého poltu osob. Pfikladem je linka 177
nasledovana neméné vyznamnymi linkami 188 a 195. Zpozdéni linek tvofi

pro spole¢nost nemalé naklady, a proto je nutné tento problém fesit.

Cilem této diplomové prace je navrhnout zplsob, jak minimalizovat zpozdéni spoju
autobusovych linek pomoci urcité formy preference. Dale minimalizovat ¢asovou ztratu

pfi pfestupech mezi tramvajemi a autobusy, a tim cestujicim tuto lokalitu zatraktivnit.

Tato diplomova prace navazuje na autorovu bakalafskou praci, ktera se zabyvala Sirsi
oblasti MaleSic. V diplomové praci byla vybrana nejvic problematicka kfizovatka

a feSena jednim nejvhodnéjSim navrhem, ale o to vice do detailu.

Diplomovou praci lze rozdélit na nékolik ¢asti. Prvni, teoreticka Cast, se vénuje
problematice integrovanych systému a preferencnich opatfeni v MHD. Prostfedni ¢ast
analyzuje sou€asnou dopravni situaci v oblasti MaleSic a pfiblizuje problematické Casti
kfizovatky Cernokosteleckd — Limuzska (Uvalska). StéZejni tfeti ¢ast Fe$i navrh
preferenéniho opatfeni. To je hlavnim cilem této diplomové prace. Dale také pfinasi

navrhy na zlepSeni pfestupnich vazeb a celkové zatraktivnéni této oblasti.

Uvodem je jesté vhodné zminit, Ze v8echny fotografie, které nemaji uvedeny zdroj,

jsou porizené autorem této prace.



2. CHARAKTERISTIKA INTEGROVANEHO
DOPRAVNIHO SYSTEMU

2.1 Integrované dopravni systémy

Integrované dopravni systémy jsou velmi dllezitou soucasti verejné dopravy. Jejich
cilem je propojeni vSech druhli méstské a regionalni dopravy do jednoho celku.
Pro fungovani integrovaného systému je potfeba zfidit koordinatora dopravy,
ktery zprostfedkovava objednavku dopravy u dopravcl, nejlépe néjaky nestranny
subjekt. [6]

Spole¢nym znakem integrovanych systému je:
= 1 pfestupni jizdenka
= 1 tarif pro vdechny druhy dopravy
= 1 jizdni fad
» 1 sit [6]

Diky témto znakdm jsou integrované dopravni systémy velmi oblibené mezi vefejnosti.
Integrované systémy jsou atraktivni i pro zu¢astnéné dopravce, nebot' v nich dochazi
k ruSeni soubéznych linek, a tim uvolfiovani kapacity a prostfedkd pro jiné ucely.
Dale dochazi k upravam jizdniho fadu tak, aby vznikaly atraktivni proklady

a navaznosti linek.



Také je vhodné provést fadu stavebnich uprav prestupnich uzlld, které vedou

ke zkraceni ztratové doby pFestupu.

Obrazek 1 - pfestupni uzel mezi viaky, tramvajemi a autobusy ve stanici Dresden -
Dobritz

PFi vystavbé terminall je dulezité zfizeni zachytnych parkovist P+R (Park and Ride),
stojant pro kola B+R (Bike and Ride) a kratkodobych stani K+R (Kiss and Ride).

V neposledni fadé je dobré se zaméfit na oblast reklamy a marketingu. [12]

Integraci dochéazi ke zlepSeni dostupnosti i do okrajovych &asti regionu. Obyvatelim

téchto Casti to pfinasi nejen lepsi spojeni s centrem, ale i lepSi mistni obsluhu. [6]

2.2 Prazska integrovana doprava

Prazska integrovana doprava je moderni integrovany dopravni systém zahrnujici
uzemi hlavniho mésta Prahy a velkou €ast uzemi StfedoCeského kraje s hlavnimi
dopravnimi vztahy k hlavnimu méstu Praze. PID se rozviji od roku 1992 a je fizena

koordinatorem dopravy, spole¢nosti ROPID. [7]



2.2.1 Druhy dopravy v PID

PID zahrnuje Zeleznici, metro, tramvaje, autobusy, lanovou dréhu a pFivozy. Zelezniéni
osobni linky jsou znaceny velkym pismenem ,S*a Cislem linky a jsou vSechny
zaintegrované, je zde mozné pouzivat prestupni jizdenky MHD. Rychliky a spésné
vlaky jsou znaceny velkym pismenem R a Cislem linky a integrované jsou jen néktere,

napf. linka R5 z Prahy — Masarykova nadrazi do Kladna — Ostrovce. [7]

Dal$im vyznamnym druhem dopravy v Praze jsou tfi linky metra, znaCeny A, B a C.
Linky jsou diagonalniho charakteru a protinaji se v centru mésta v pfestupnich
stanicich Florenc, Muzeum a Mustek. Velmi vyznamnou stanici je |.P.Pavlova, a to
zejmeéna diky pfestupu na tramvajové linky. Na linkach A a B jezdi soupravy 81-71M,
které vznikly modernizaci sovétskych souprav 81-71 ve Skodé& Transportation v Plzni.
Na lince C jezdi nové soupravy vyrobené v letech 2000 — 2005 konsorciem CKD
Praha, ADtranz a Siemens. [4]
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Zdroj: www.ropid.cz
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Tramvajové linky obsluhuji pfevaznou &ast hlavniho mésta a v oblastech, kde nejsou

linky metra, tvofi dilezity patefni systém.

Znaceni tramvajovych linek:

denni linky: 1 — 26

nocni linky: 51 — 59

Dopliujici systém vSech vySe zminénych systém( jsou autobusy. Jejich linky

jsou vedeny po celém uzemi hlavniho mésta. Cilem je, podobné jako u tramvaiji,

dosahnout co nejvice bezbariérovych spoji. Nakupem novych nizkopodlaznich voz(
(napfiklad SOR NB18 a NB12) a objednavkou nizkopodlaznich tramvaji 15T se tohoto

cile dafi dosahnout. [2; 5]

Znaceni autobusovych linek:

denni linky méstské: 100 — 297
denni linky pfiméstské: 301 — 495

no¢ni linky méstské: 501 — 515

no¢ni linky pfiméstské: 601 - 610

Obréazek 3 - vlevo, nizkopodlazni tramvaj typu 15T (Ujezd)

Obrazek 4 - vpravo, autobus SOR NB18 pri vyjezdu ze zastavky Pod Jezerkou, ktery

vyuziva vyhrazeny jizdni pruh na tramvajovém télese a spole¢nou zastavku

11



2.2.2 Tarif PID

PID ma pasmovy a Casovy tarif. Na Uzemi hlavniho mésta Prahy jsou Ctyfi pasma
(dvojpasmo P, pasmo 0 a pasmo B). Na uzemi StfedoCeského kraje jsou pasma
1 az 7. NejvzdalengjSi pasma 6 a 7 jsou pouze na nékolika autobusovych linkach,

konkrétné pasmo 7 je pouze v oblasti Kutné Hory. [3]

V PID je mozné zakoupit kratkodobé jizdné, nebo predplatné jizdné. Kratkodobé jizdné
je formou jizdenek, nebo formou SMS jizdenek, které plati jen na Uzemi hlavniho
mésta Prahy mimo viaky PID a pfiméstské autobusy. Pfedplatné jizdné je vazano
na Cipovou kartu zvanou ,Litacka“® (dfive Opencard), nebo na papirové kupony.

Dale je moznost koupé i pfenosnych kupona. [3]

PRIMESTSKE LINKY PID

ot hpaoni b Tl

234704 511
www.ropid.cz

PRAZSKA
INTEGROVANA
DOPRAI

Obrazek 5 - tarifni pasma v PID

Zdroj: www.ropid.cz
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3. PREFERENCNIi OPATRENI V MHD

Vefejna doprava je velmi dulezitym prvkem pro urbanizované oblasti a po strance
ekologické (emise, hluk, energie) je po péSi a cyklistické dopravé nejvhodnéjsi formou
dopravy. Nejméné nachylné na ovlivnéni vnéjSimi vlivy jsou systémy dopravy,
které nepfichazeji do kontaktu s ostatni dopravou. Napfiklad linky metra, Zeleznice,

lanové drahy a pfivozy.

Na druhé strané jsou linky autobusu, které jsou téméF vzdy a tramvajové ve vétSiné
pFipadu soucéasti pozemni komunikace, kterou sdili spolu s IAD. Proto je nutné urcitymi
formami preferovat vefejnou dopravu. Jen pomoci preference je mozné splnit
cestujicimi natolik zadana kritéria prfesnosti a zkraceni jizdni doby. Dale je tu také
pozitivni vliv na dopravce a to ve formé nakladi na pohonné hmoty a nakladu

na planovani obratl a pfestavek. [6]

Zaklady preference vefejné dopravy se opiraji o zakony, a to konkrétné

0 Zakon €. 361/2000 Sb. O provozu na pozemnich komunikacich. [11]
Dulezité pasaze pro preferenci jsou:

= zakaz jizdy ostatnich vozidel po tramvajovém pasu (to vSak nékdy muze
komplikovat provoz autobusl na tramvajovém télese a stim spojena

preferenni opatfeni)

= existence vyhrazenych jizdnich pruht pro autobusy MHD, pfipadné rozsifené

i pro dal$i u€astniky silniéniho provozu (taxi, ostatni autobusy, cyklisté)
= prednost tramvaiji pfi odboCovani vpravo
= prednost vozidel vyjizdgjicich z vyhrazenych jizdnich pruhud
= prednost autobusu vyjizdéjicich z prostoru zastavky v obci [1]

Legislativni ramec je dale specifikovan vyhlaskami jednotlivych mést a obci

a technickymi normami. [1]
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3.1 Preference tramvaji

Tramvajova doprava je v hierarchii druhll méstské dopravy podfizena Zzelezniéni
dopravé zahrnujici metro a nadfazena dopravé autobusové. V mistech, ktera nejsou

obsluhovana metrem, tvofi paterni sit, na kterou jsou vazany linky autobusu.

V okrajovych Castech mést a sidlistich jsou tramvajové traté budovany vétSinou
na samostatnych t&lesech (respektive zvySenych tramvajovych pasech). Cim blize
je tramvajova trat kcentru mésta, tim vice sdili spoleény prostor sIAD.
Spolu se zkracujici se vzdalenosti k centru mésta roste také potfeba Fesit preferenci
tramvaiji. V nasledujicich kapitolach a odstavcich je zminéno nékolik typUl, jak tyto

situace fesit.

3.1.1 Stavebni opatreni

Prostorova preference tramvaji se vyznaluje predevSim vyhrazenim urcité Casti

komunikace pouze pro provoz tramvaji.
Moznosti prostorového uspofadani tramvajovych trati (sefazeno od nejucinnéjsiho):
= Segregovana trat
= ZvySené tramvajové téleso
= NezvySené tramvajové téleso
= Spole¢ny provoz v profilu tramvajového télesa [1]

Segregovana trat’

Nejvyraznéjsi forma preference tramvaji spoCiva v uplném oddéleni tramvajové traté
od IAD. Tento typ uspofadani trati je na prvni pohled téméf shodny s Zeleznici.
Je zde témérF nulova pravdépodobnost poruseni predpist ze strany fidi€u IAD a vjeti
do tohoto prostoru.

Vedeni trati je vétSinou dvojkolejné, v urCitych pfipadech s malou frekvenci spoju.
Ve velmi vzdalenych ¢&astech od centra jsou budovany i jednokolejné Uuseky
(viz obr. 6 a 7). Casto je toto usporadani pouzito pro useky v okrajovych castech mést
nebo pro mimoméstské Useky. Zastavky jsou FeSeny formou nastupist podobnych

zelezni¢nim. Doplnény jsou o podchody, nebo prfechody vybavené signalizaci.

14



Ze stavebniho hlediska je ve vétSiné pfipadl pouzito oteviené loze a Zeleznicni
kolejnice (napf.: S49) v kombinaci s kolejnici Zlabkovou. Kazdy typ kolejnice ma své
vyhody a nevyhody. Kolejnici S49 je mozné pouZzit pouze s otevienym loZzem nejlépe
pro dlouhé mezistaniéni Useky s velkymi poloméry obloukl. Vyuziti bezstykove
kolejnice a otevieného loze tvofi idealni kombinaci pro snizeni hlu¢nost traté. Absence
Zlabku snizuje opotfebeni okolku a navic neni tfeba budovat nakladné odvodnéni
Zlabku. [19]

Tento typ uspofadani je mozné vidét napf. v nasledujicich lokalitach:
» Praha (Sidlisté Modfany — PFistavisté)
* Praha (Sidlisté Barrandov — Hlubocepy)

= Liberec — Jablonec nad Nisou

= Drazdany (Weinbdhla — Radebeul)

Obrazek 6 - vlevo, zminéna trat'v Drazdanech

Obrazek 7 - vpravo, segregovana trat'v Praze (zastavka Pristavisté)

15



Zvysené tramvajové téleso

Tento typ uspofadani tramvajové traté je stale fyzicky oddélen od jizdnich pruh(

pro automobily, ale v urcitych pfipadech je mozné tuto bariéru pfekonat.

Vyskova niveleta trati je dle normy CSN 73 6110 od 70 mm vySe neZ niveleta jizdnich
pruhu. [20]

Je nutné, aby soubé&Zné se zvySenym tramvajovym pasem vedly alespofi dva jizdni
pruhy (pro pfipad objeti stojiciho vozidla). Vede-li pouze jeden pruh, instaluji
se seSikmené obrubniky pro pfipad nutnosti najeti na tramvajovy pas. Z toho vyplyva,

ze pfi této kombinaci musi mit tramvajovy pas zakryt, ktery je mozné pojizdét.

Zvysené tramvajové téleso se vyskytuje prevazné v okrajovych cCastech mést
v oblastech velkych sidlist. Typicky je tramvajova trat dvoukolejna a umisténa
uprostfed komunikaci. Zastavky jsou feSeny jako tramvajové ostrlvky na zvySeném
tramvajovém pase. Pro pfechody se buduji pfechody pro chodce, vyjimeéné podchody.

Podchody jsou vétSinou jen v zastavkach s navaznosti vstupu do metra.

Co se tyCe svrSku tramvajovych ftrati, tak se zde vyuziva cela Skala typl doplnéna

rdznymi druhy zakrytu. Typickym prvkem se zde vyskytujicim jsou velkoplo$né panely

systému BKV. Z kolejnic se zde nejvice pouziva Zlabkova kolejnice.

Obrazek 8 - vlevo, nové zrekonstruovany usek Zahradni Mésto — Sidlisté Zahradni
Mésto

Obrazek 9 - vpravo, nové zrekonstruovany usek Otakarova — Nadrazi VrSovice

16



Mozné formy zakrytl jsou uvedeny nize:
= Ornice s vegetacnim krytem
= Dérovana betonova dlazba s vyplni ornici a vegetacnim krytem
= Dlazba
= Prefabrikované betonové zakrytové desky
= Pryzové zakrytové desky
= Asfaltem stmelené vrstvy
= Monoliticky cementovy beton s riznymi Upravami povrchu
= Pfipadné trat bez krytu (oteviené kolejové loze) [20]
Tento typ uspofadani je mozné vidét napf. v nasledujicich lokalitach:
* Praha (Divoka Sarka — Vitézné namésti)
= Praha (Lehovec — Balabenka)
= Praha (Nadrazi Hostivaf — Zahradni Mésto)

= Praha (Nadrazi VrSovice — Otakarova)

Obrazek 10 - vlevo, trat’s vegetaénim zakrytem (Otakarova — Nadrazi VrSovice)

Obrazek 11 - vpravo, trat se zakrytem z dlazby (Otakarova)
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Nezvysené tramvajové téleso

Niveleta nezvy3eného jizdniho pasu ma stejnou hodnotu jako niveleta okolnich jizdnich
pruhll. Z toho tedy vyplyva, Ze jakasi forma nerespektovani tohoto prostoru ze strany
fidiél automobild je velmi snadna. Dle normy CSN 73 6110 je za nezvySeny
tramvajovy pas povazovan tramvajovy pas prevySeny od ostatnich jizdnich pruht
0 méné nez 70 mm. Oddélen byva pouzitim betonovych tvarovek, které jsou se svoji
vy$kou 9 cm a oblym tvarem lehce prekonatelné. Casto je mozné vidét oddéleni pouze

vodicim prouzkem.

NezvySeny tramvajovy pas je pfevazné pouzit tam, kde Sitkové poméry nedovoluji
stavbu zvySeného tramvajového pasu. Jde tedy o SirSi centra mést. Velmi
frekventovana je kombinace s pojizdénym tramvajovym pasem v ramci jedné ulice.
Zastavky jsou feSeny jako tramvajové ostrivky na nezvySeném tramvajovém pasu.
Pro pfechazeni cestujicich jsou pouzivany klasické pfechody pro chodce
se signalizaci, nebo bez ni. Podchody pro pfistup na nastupisté se v této kombinace jiz

nevyskytuji.

Svriek nezvydeného tramvajového pasu se téméF vzdy pouziva se zakrytem, ktery je
mozné pojizdét (typy zakrytl viz pfedchozi kapitola zvySeny tramvajovy pas). Pouzita

kolejnice je téméF vzdy Zlabkova.

Priklady realizace tohoto uspofadani budou pfiblizeny v nasledujici kapitole.

o -
- -

Obrazek 12 - nezvySeny tramvajovy pas v ulici Plzeriska (U Zvonu)
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Spoleény provoz v profilu tramvajového télesa

Jak jiz znazvu vyplyva, tento typ uspofadani ma nejmensi hodnotu preference
pro tramvaje. Tramvajovy pas je pouzivan i IAD a v tomto pfipadé nejde o porudovani
predpist ze strany fidiCd automobil(. V pfipadé kongesci nemaji tramvaje moznost
stojici vozidla objet. Toto uspofadani ma velmi negativni vliv na dodrzovani jizdnich
fadd. Pokud to Sifkové usporadani komunikace dovoli, délaji se v kritickych usecich

Upravy tak, aby zde vznikaly nezvy$ené jizdni pasy.

Spole¢ny provoz je typicky pro centra mést a Casto se prolina s nezvySenym jizdnim

pasem. Zastavky jsou feSeny nasledovné:
= Tramvajové ostruvky (v kombinaci s nezvySenym jizdnim pasem)
= Videriska zastavka
= Nastup z vozovky

= Nastup z chodniku

LT W M?""

3 =§ iﬂiﬂé' ﬁy

Obréazek 13 - zastavka s nastupem z ostrivku (Botanické zahrada)

Tato zastavka je prikladem kombinace s nezvySenym jizdnim pasem. Jak je vidét

na obrazku, pred i za zastavkou je tramvajovy pas pojizdén.
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Obrazek 14 - vlevo, zastavka s nastupem z vozovky (Ostrcilovo namésti)

Obrazek 15 - vpravo, Videriska zastavka (Albertov)

Obréazek 16 - vlevo, zastavka s nastupem z chodniku (Karlovo namésti)

Obrazek 17 - vpravo, zastavka s nastupem z roz§ifeného chodniku (Lazarska)

Zastavka Lazarské byla drive zastavkou s nastupem z vozovky, dnesni podoby se ji
dostalo po nedavné rekonstrukci. Diky roz§ifenému chodniku doS$lo ke zvyseni
bezpecénosti cestujicich a také nastup z chodniku zlepSil situaci pro cestujici se

snizenou schopnosti pohybu a orientace.

U pojizdéného tramvajového pasu je tramvajovy svriek a zakryt stejné konstrukce jako
u nezvysSeného tramvajového pasu. Dlraz je pfedevsSim kladen na to, Ze tramvajovy

pas je pojizdén. Kolejnice se pouziva vzdy Zlabkova.
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Velmi Casto nastava situace, Ze v ramci jedné ulice se vyskytuje jak tramvajovy pas
pojizdény, tak i nezvySené tramvajové téleso. V zakladu jsou tyto ulice vedeny
se spolenym provozem na tramvajovém télese. V oblasti zastavek a pred SSZ jsou
vkladany prvky nezvySeného tramvajového pasu. PFiklady jsou zobrazeny
na obrazcich 18 a 19.

Priklady usekl v kombinaci spolu s nezvySenym tramvajovym pasem:
= Praha (Namésti bratfi Synkd — Chodovska)
= Praha (Svatoplukova — Otakarova)

= Brno (Moravské namésti — Sumavska)

= Plzen (Hlavni nadrazi — Slovany)

Obrazek 18 - vlevo, kombinace nezvyseného tramvajového pasu s pouZitim

betonovych tvarovek a pojizdéného tramvajového pasu (Plzerika)

Obrazek 19 - vpravo, dal$i varianta mozné kombinace i s vyhrazenym jizdnim pruhem

na vyjezdu ze spolecné zastavky tramvaji a autobust (Pod Jezerkou)
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Cim vice jsou tramvajové traté situovany blize k centru, tim vice je zde trati
se spolenym provozem automobild na tramvajovém télese. Zastavky jsou v téchto

usecich fedeny pfevazné nastupem z chodniku.
Priklady usekl pojizdéného tramvajového pasu:
* Praha (Ujezd - Malostranské namésti)
»= Praha (Tusarova — Ortenovo namésti)

= Praha (Jindfisska — Lazarska)

* Brno (Hlavni nadrazi - Sumavska)

Obréazek 20 — vlevo, pojizdény tramvajovy pas (Ujezd — Malostranské némésti)

Obrazek 21 — vpravo, pojizdény usek (Jindiisska — Lazarska)
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3.1.2 Dopravné organizac¢ni opatreni

Tento typ preference pracuje se stavajici infrastrukturou. Dopravné organizacni
opatfeni se zaméiuji na kolizni body, kde dochazi ke kfizeni tramvajovych linek
s jinymi druhy dopravy. Nejvétsi naklady jsou na vyménu SSZ umoznujiciho Fizeni
kfizovatky dle informaci z detektor(l. Rizeni svételnych signalti umozfiuje maximalni
vyuziti sité komunikaci. Podminkou preference je pfFitomnost detektor(i, fadice

a dalSich soucasti, které jsou potifebné k Fizeni kfizovatky.

Trendem je zvySovani poctu svételnych kfizovatek a také kfizovatek s alespori néjakou
formou preference. Prfikladem je nasledujici obrazek s grafem poctu kfiZzovatek
s preferenci tramvaji v Praze. V grafu jsou nejaktualngjsi data zroku 2014 a je
zde vidét, Zze z 247 SSZ s provozem tramvaji je 184 SSZ s preferenci. Trend zfizovani
SSZ s preferenci ma vyrazné rychlejSi tendenci rustu, nez pocet SSZ s provozem
tramvaji. Zaveér je tedy takovy, Ze dochazi k sblizovani poétu SSZ s preferenci a SSZ.
Da se fici, Ze tento trend je pozitivni v tramvajové dopravé v Praze.

Svételna signalizacni zafizeni (SSZ)
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Obréazek 22 - SSZ v Praze (1990 — 2014)

Zdroj: www.ropid.cz/preference
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Krizovatky bez preference tramvaji

Tyto kfizovatky nedovoluji jakoukoliv formu preference pro tramvaje a fadi
se do skupiny kfizovatek s pevnym signalnim planem. Takova kfizovatka neumoznuje
pfihladeni a nasledné zvyhodnéni pfijizdéjici tramvaje. Zde dochazi ke ztratovym
¢asum pro vSechny ucastniky provozu, a proto ma pocet svételnych kfizovatek
s preferenci rostouci trend. [8]

Absolutni preference

Absolutni preference umoznuje tramvaji plynuly prijezd koliznim bodem. V signalnim
planu dochazi k okamzité zméné ve prospéch tramvaje. Velmi Casto je této preference
vyuzivano u kfizovatek, které maji mensi intenzitu ve sméru kolidujicim se smérem
tramvajové linky. Absolutni preferenci nedochazi ke tvorbé kongesci na kfizujicich
ramenech. [8]

Na nasledujicim obrazku je vidét mapa prazské tramvajové sité s vyznacenymi SSZ

bez preference, dale s absolutni a podminénou preferenci ke dni 31. 12. 2015.

PRAHA stav k 31. 12. 2015

SVETELNA SIGNALIZACE vozovnaKobylisy

z F; Sidlisté Dablice
NA TRAMVAJOVE SITI §
O
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Petriny -f u' o
' .
Cr Cr
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Yo SO0
o }l
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/.'/ Pankrac HostivaF
5 Sporilov

Sidlisté Barrandov

Sidlists ModFany e BEZ PREFERENCE TRAMVAJI
o e S PODMINENOU PREFERENCI TRAMVAJI

© S ABSOLUTNI PREFERENCI TRAMVAJI
P

Obrazek 23 - mapa SSZ v prazské tramvajoveé siti

Zdroj: www.preference.prazsketramvaje.cz
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Podminéna preference

U vétSich kfizovatek nebo u kfizovatek s vysokou frekvenci spoju je Castgji vyuzivano
preference podminéné. To spociva v detekci vozidla a nasledné zméné faze. Zménou
muze byt zkraceni kolizni faze, prodlouzeni faze o ¢as potiebny k prijezdu tramvaje,
nebo vlioZeni faze pfi nejbliz8i mozné pfileZitosti. U této formy preference je vice bran

zfetel na ostatni kolidujici sméry. [8]

Svételné zavory (ostatni)

Svételnych zavor je vyuzivano tam, kde je tfeba néjakym zplsobem zvyhodnit
tramvaje, ale nejedna se o kfizovatky. Takova opatfeni jsou vidét napfiklad
pfi pfechodu segregované traté do prostoru mistni komunikace (obr. 24), nebo hrdla

zuzenych usekl (obr. 25). Dale jsou tato opatfeni pouzivana pro ochranu cestujicich

pfi nastupu a vystupu z tramvaje.

Obrazek 24 - vlevo, svételna zavora pro prechod ze zvy$eného tramvajového pasu

na segregovanou trat’ (Pristavisté)

Obrazek 25 - vpravo, svételna zavora pfed zuzenim u tunelu na Podolském nabrezi

(Podolska vodarna — Vytori)
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3.2 Preference autobusu

Autobusova doprava odjakziva sdili prostor mistnich komunikaci spolu s IAD.
S postupem C¢asu a rozvojem automobilismu se stale zvySuje mira negativniho
ovlivnéni ze strany IAD. Dusledkem toho je zpozdovani spojli v kongescich,
nepravidelnosti v dopravé a z toho plynouci negativni obraz u cestujicich. Je tedy tfeba

zajistit pokud mozno co nejplynulejSi prijezd autobusu v dotéenych oblastech ¢astymi

kongescemi. Toho je mozné docilit kombinaci nasledujicich opatfeni:

Liniova preferencéni opatfeni

Dopravné organizacni preferenéni opatfeni

3.2.1 Liniova opatreni

Zakladni liniova (prostorova) preferencni opatfeni jsou nasleduijici:

Vyhrazeny jizdni pruh (mozné vyhrazeni i na tramvajovém pase)
Autobusovy pas (v hlavnim nebo pfidruzeném prostoru mistni komunikace)
Systémova piednost v jizdé

Vyluény smér v jizdnim pruhu [18]

Obrazek 26 - vlevo, vyjezd na tramvajové signaly z vyhrazeného radiciho pruhu

Obrazek 27 - vpravo, autobus na tramvajovém pasu v zastavce Teplarna Michle
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Vyhrazeny jizdni pruh

Vyhrazeny jizdni pruh pro autobusy je jizdni pruh v hlavnim dopravnim prostoru mistni
komunikace, ktery je vyhrazen pouze pro provoz autobust MHD. Tento jizdni pruh
musi byt oznaCen svislym i vodorovnym znacenim. Lze ho zfidit jen na vicepruhovych

komunikacich. [18]

Muze byt doplnén dodatkovou tabulkou vymezujici jeho platnost. Typicky je toto
vymezeni na dopravni $piéky pracovnich dnd. Dale je také mozné stanovit

vyhrazenému jizdnimu pruhu trvalou platnost po cely tyden.
Zakladni varianty vyhrazenych jizdnich pruht:
= BUS - dle legislativy pouze pro autobusy MHD nebo trolejbusy
= TRAM + BUS - legalizace jizdy po tramvajovém télese
= BUS + cyklo
= BUS + TAXI
= BUS + TAXI + cyklo (viz obr. 28) [1]
Rezim BUS muze byt dle potfeby rozSifen o platnost i pro ostatni autobusy.

Typové velmi podobny je vyhrazeny Ffadici pruh (v kfizovatkach). Autobusy

pro pfehlednost vyuzZivaji tramvajové signaly.

| 6-10 14-19 |
il 2

Obrazek 28 - vlevo, vyhrazeny jizdni pruh s ¢asovou platnosti
Obrazek 29 - uprostred, povoleni jizdy po tramvajovém pase (Teplarna Michle)

Obrazek 30 - vpravo, vyhrazeny fadici pruh

27



Na nasledujicich tfech obrazcich jsou zobrazeny grafy s daty ohledné délek
vyhrazenych jizdnich pruhd v ramci PID. Vzdy je uvedena zelenou barvou celkova
délka vyhrazenych jizdnich pruhl a oranzovou barvou roc¢ni pFirastek novych
vyhrazenych jizdnich pruhud. Grafy obsahuji i délky vylu€nych sméru v jizdnich pruzich.
Vyluény smér v jizdnim pruhu je soucasti kapitoly 3.2.1.4, nicméné svym charakterem
je velmi podobny vyhrazenému jizdnimu pruhu, a proto je spravné =zafrazen

do nasledujicich graf. Nejnoveéjsi data v grafech jsou z roku 2015.

Celkova délka v§ech vyhrazenych jizdnich pruhd v roce 2015 ¢&inila 38 050 m, novych
vyhrazenych jizdnich pruhG vroce 2015 pfibylo 3715 m. Celkovy trend délek
vyhrazenych jizdnich pruht je rostouci. Trend rocnich pfirtistk(l je kolisavy, ale vzdy
kladny.

Liniova preference autobusu
(vyhrazené jizdni pruhy a souvisejici vyluéné sméry jizdnich pruhd, jizda po tramvajovém télese)
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Obrazek 31 - liniova preference autobusut v souctu za vsechny typy pruhi

Zdroj: www.ropid.cz/preference
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Délka vyhrazenych jizdnich pruhl na tramvajovém télese Cinila v roce 2015 11 355 m
s rocnim pfirastkem 735 m. Celkovy trend je rostouci a trend roCnich pfirGstkd je mirné

kolisavy, ale vzdy v kladnych hodnotach.

Liniova preference autobust - jizda po tramvajovém télese
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Obrazek 32 - délka usek( vyhrazenych jizdnich pruht na tramvajovém pase
Zdroj: www.ropid.cz/preference

PFfi vyuzivani tramvajového télesa je nutné mit dostatecné Sifkové uspofadani
a uzpusobeny zakryt tramvajového télesa. Vyhodou je moznost vyuzivat jedno
nastupisté v zastavkach, a tedy zlepSit prestupni vazby. Déle jde o vhodné oddéleni
autobust MHD od IAD bez snizeni kapacity jizdnich pruhd. Je nutné vhodné upravit
mista vjezdu a vyjezdu z tramvajového pasu a dusledné je oznacit. V neposledni fadé

je nezbytné definovat vyuzivani tramvajovych signalt na SSZ.
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Posledni z trojice obrazkl zobrazuje graf vyhrazenych jizdnich pruht mimo tramvajova
télesa. Celkova délka téchto pruht v roce 2015 Cinila 26 695 m s rocnim pfirlstkem
2980 m. Celkovy trend je také rostouci a trend pfirGstkl kolisavy v kladnych
hodnotach.

Liniova preference autobust - mimo tramvajova télesa
(vyhrazené jizdni pruhy a souvisejici vyluéné sméry jizdnich pruhl)
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Obrazek 33 - vyhrazené jizdni pruhy mimo tramvajova télesa
Zdroj: www.ropid.cz/preference

Tyto grafy jasné deklaruji trend poslednich nékolika let, kdy je stale vétSi zajem

o preferovani MHD. Podobné jako v PID i ostatni mésta reflektuji tento rostouci trend.
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Autobusovy pas

Samostatny autobusovy pas je nejvyssi stupen stavebniho a dopravné organiza¢niho
opatfeni. Vtéto formé& preference dochazi k uplné segregaci vramci mistni
komunikace. Autobusové dopravé je vyhrazena ¢ast komunikace nejen vyhrazenymi
jizdnimi pruhy. V prostoru vyhrazeném jsou budovany i zastavky a autobusove jizdni
pruhy jsou od ostatnich jizdnich pruht oddéleny travnatym pasem. V oblasti kfizovatek
je vyuzivano pfevazné absolutni preference. Autobusové linky v takovychto Usecich

vynikaji svou pfesnosti, a to pravé diky absolutni preferenci a separaci od IAD.

Takovymto prikladem jsou Useky sité metrobus( v tureckém Istanbulu. Tyto koridory
jsou pIné separované od IAD. Specifikem je jizda vlevo, a to z divodu feSeni zastavek

pomoci ostrovnich nastupist (viz obr. 34).

Obrazek 34 - istanbulské metrobusy v zastavce Halicioglu

Zdroj: mhd.zastavka.net
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Dal3i pfiklad je sice z trolejbusové dopravy, ale principem je totoZny i pro autobusovou
dopravu. Jednd se o trolejbusovou okruzni linku v italském Milané. Tato linka

je ve velké casti vedena separatné uprostfed komunikace (viz obr. 37).

Linka je dle sméru znacena €Cislem 90/91 a ma nepfetrzity provoz. V no¢nim provozu
se pred Ciselné oznaceni linky vklada pismeno N (N90/N91). V dennim provozu
idealné doplriuje 4 linky metra. V noCnim provozu se stava patefni linkou s velmi
frekventovanym provozem. Celkové jsou na této lince velké intenzity cestujicich.
Jednim z dlvodl je vhodné vedeni, které vytvari tangencialni vazby mezi linkami
metra, dalSim duvodem je tarif v IDS ATM.

Nasledujici obrazky ukazuji vzajemné doplnéni linek metra s okruzni trolejbusovou

linkou.
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Obrazek 35 - vlevo, schéma 4 linek metra v ATM (Eervena M1, zelena M2, Zluta M3
a fialova M5)

Obrazek 36 - vpravo, zobrazeni vedeni okruzni linky 90/91

Zdroj: http://giromilano.atm.it/#/home/
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Zakladni jizdenky jsou sice prestupni, ale do prostoru metra je mozné pfes turnikety
projit jen jednou. Pokud tedy cestujici za€inaji jizdu mimo stanice metra, nemohou jiz
do prostoru metra vstoupit. Pro tyto druhy jizdy je ideadlni pravé trolejbusova linka
90/91. Pro jedno a vicedenni jizdenky a ¢asové kupony je mozné jiz z principu vyuzit
metro vicekrat. Dale je vhodné zminit, Zze v Milané velky pocet autobusovych linek
projizdi centrem, nebo alespori okrajem centra. Tyto linky spolu s tramvajovymi linkami

a jiz zminénou linkou 90/91 tvofi vhodné alternativni spojeni k jizdé metrem.

Na rozdil od pfedchozi ukazky z Istanbulu je zde zaveden pravostranny provoz.
Zastavky jsou feSeny formou nastupist po stranach jizdniho pasu (z jednoho takového

nastupisté je pofizena fotka na obr. 37) s pfistupem pfes pfechody se svételnou

signalizaci.

Obrazek 37 - trolejbus linky 91 na vjezdu do separované ¢asti uprostred mistni
komunikace
Dale stoji za povS§imnuti oznaceni konecné zastavky. ACkoliv v jizdnim Fadu jsou
konecné zastavky uvedeny, na displejich je pouze informace, Ze linka je okruzni
a smer linky
(Circolare sinistra = okruzni, proti sméru hodinovych rucicek,

Circolare destra = okruzni, po sméru hodinovych ruci¢ek)
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Systémova prednost v jizdé

Systémova prednost v jizdé je takové stavebni opatfeni z néhoz intuitivné vyplyva
priorita jizdy autobusu MHD. Toto opatfeni napfiklad zajistuje bezproblémovy vyjezd
autobusl z prostoru zastavky, nebo navedeni autobusu MHD do spravného fadiciho

pruhu bez nutnosti slozitého manévrovani. [18]

V pfipadé obr. 38 jde o zlepSeni vyjezdu z pfestupniho terminalu Kacéerov. Toto

opatfeni pfineslo nejen zvySeni bezpecnosti, ale i plynulosti provozu autobusu.

Obrazek 38 - vyjezd autobust z prestupniho terminalu Kacerov
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Vyluény smér v jizdnim pruhu

Vyluény smér velmi dobfe dopliiuje vyhrazené jizdni pruhy. Jedna se o povoleni jiného
vyuZziti fadiciho pruhu pfed kfiZzovatkou pro autobusy MHD, nez mohou vyuzit vozidla
IAD. Jde napfiklad o vyuZziti fadiciho pruhu, ktery ale autobusy MHD mohou vyuzit

pro jiny smér nez vozidla IAD.

Typicky jsou tyto pruhu oznaCovany doplikovou tabulkou na dopravni znacce I1P19,

ktera je zobrazena na obrazku 39. Toto opatfeni je pouzito v navrhu FeSeni

této diplomové prace (viz kapitola 5.1 o navrhované zméné v ulici Uvalska)

Obréazek 39 - znaceni vyluéného sméru v radicich pruzich (Haje), za kiizovatkou

navazuje v pravém pruhu vyhrazeny jizdni pruh pro autobusy
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3.2.2 Dopravné organizacni opatreni

Dopravné organiza¢ni opatfeni se zabyvaji pfedevSim preferenci autobusa MHD
na SSZ. K preferenci také nemalo pfispiva organizace dopravy v lokalitach s velkou

intenzitou 1AD.

Preference na SSZ

Preference na SSZ zajiStuje autobusim MHD prioritu v jizdé pfed koliznimi proudy
vozidel. Jak je mozné vidét na obr. 40, pocet SSZ s preferenci autobusl v Praze

ma rostouci trend a celkovy pocet v roce 2014 byl 200 SSZ s preferenci autobus.

Svételna signalizacni za