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ABSTRAKT

Prace se zabyva zlepSenim pfestupnich vazeb v uzlu vefejné dopravy Nadrazi Branik. Cilem
bylo navrhnout nékolik uprav pfednadrazniho prostoru, které by vedly ke zkraceni pfestupnich
vazeb. Vysledkem je navrh tfi riznych variant, jenz se od sebe zna¢né odliSuji. Nejvyhodnégjsi
varianta je rozvedena do detailnéjSi podoby popisu a vykresu. Podafilo se tak nalézt rizna

feSeni uprav prednadrazniho prostoru v tomto pfestupnim uzlu vefejné dopravy.

ABSTRACT

As a subject of this bachelor thesis might be considered improvement of transfer relations in
the Nadrazi Branik public transport interchange point. The target of this thesis is to find out
several suggestions on rebuilding this terminal, which should cut current distances between
platforms of different kinds of public transport. As a result, three alternate solutions are evolved
and the option, which is considered as the best one, is expanded into more detailed description

and drawing. Couple of different solutions of this issue have been succesfully found.
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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

C.
B+R
IAD
K+R
MHD
PID
P+R
Ssz
SZDC
ZST

Cislo

Bike and ride - parkovaci plocha uréena pro parkovani jizdnich kol
individualni automobilova doprava

Kiss and ride - pruh/zaliv uréeny pro kratkodobé stani do 10 minut
méstska hromadna doprava

PrazZska integrovana doprava

Park and ride - stani na dobu kratSi nez 24 hodin

svételné signalizac¢ni zafizeni

Spravy zeleznicni cesty, s.o.

zelezniéni stanice



1. UVOD

Bakalarskou praci zabyvajici se tématem zlepSeni pfestupnich vazeb v uzlu vefejné dopravy
Nadrazi Branik jsem si vybral z toho davodu, jelikoz sam €asto uzel vyuzivam. Z vlastniho
pohledu proto mlzu fici, ze jeho podoba zcela neodpovida sou¢asnému vyuziti. Zakladnim
problémem v uzlu je skute€nost, Ze jednotliva nastupisté dopravnich prostfedkl jsou od sebe

znacné vzdalena.

Mezi zakladni pojmy z oblasti transportu patfi doprava a pfeprava. Dopravou rozumime
odvétvi narodniho hospodarstvi, diky niz je umoznéno pfemistovani osob, véci a zvifat. Jedna
se o tu Cast v prepravé, ktera se uskuteChuje Uumysinym pohybem pomoci dopravnich
prostfedkl jizdou po dopravnich cestach k tomu uréenych. Rozdéleni dopravy je mozné podle
mnoha hledisek, napfiklad podle prostfedi, dopravnich cest, dopravnich prostfedkl, nebo
intenzity dopravy v ¢asovém obdobi. Pfeprava je vysledkem dopravy, jde o jakoukoliv zménu
mista za ucelem pfemisténi. Jedna se o uziteény efekt dopravy. DalSimi zakladnimi pojmy
Z oblasti dopravy jsou dopravce, prepravce a cestujici.

Dopravcem je osoba nebo organizace, ktera zajistuje dopravu pro potfeby cizich. Pfepravce

je zakaznik dopravce v nakladni dopravé a cestujici naopak v dopravé osobni.

Kazdy dopravni a pfepravni proces lIze pfenést do grafu. Grafem rozumime uspofadanou trojici
uzl, hran a incidenci.

Formalni zapis grafu je G = (V, H, p). Mnozina vrchol(, uzll, je oznacovana V. Do vrchol( Usti
hrany. H znaci pravé mnozinu vSech hran v uzlu pfitomnych. Z pohledu vefejné linkové osobni
dopravy je za uzel povazovano misto, kde je moznost pfestupu mezi riznymi dopravnimi
prostfedky. Nejmensim uzlem jsou pfestupni zastavky, nasledované stanovisti a prestupnimi
terminaly kongici stanicemi a nadrazimi. Nadrazi Branik je uzlem stfedniho vyznamu, proto
je zafazen mezi prestupni termindly. Incidencni zobrazeni p je poslednim pojmem, kterym
graf definujeme. Incidence je definovana jako zobrazeni mnoziny hran do mnoziny vSech
dvojic vrcholu. Zobrazeni incidence pfifazuje dvojici uzli pravé jednu hranu.

Do grafu Ize promitnout jakkoliv velké uzemi, které je provazano dopravnimi cestami. Takze
i samotné uzemi uzlu Nadrazi Branik takovy graf mize pfedstavovat. Zastavkové oznacniky
totiz pfedstavuji uzly a pFestupni vazby mezi nimi hrany. Protoze terminal slouzi vice

dopravnim prostfedkim je zfejmé, Ze bude mozno realizovat vice pfestupnich vazeb.

Nadrazi Branik je pfestupnim uzlem vefejné dopravy intermodalniho vyznamu. UskuteCriuje
se v ném totiz pfestup cestujicich mezi dopravou silni¢ni, drazni a nemotorovou. Drazni

doprava je zastoupena méstskou tramvajovou dopravou a Zelezni¢ni trati. Nemotorovou



dopravu zastupuji cyklisté a péSi. Z pohledu pfepravnich vztahu se potencionalnim cestujici

nabizi k pouziti doprava méstska a pfiméstska.

Uzel od svého vzniku na konci 60. let 19 stoleti proSel do sou€asnosti nékolika zménami,
predevSim co se tyCe jeho vyuziti. Plvodni linky verfejné dopravy v ném koncici byly
pretrasovany do jinych kone€nych zastavek. Z uzlu velkého se proto stal uzel pouze mensiho
prestupniho vyznamu.

Zménil se taktéz charakter linek zde koncicich; v uzlu dnes nezastavuje zadna autobusova
linka pfiméstské dopravy. Pfiméstskou dopravu zajistuji pouze Zelezniéni linky sméfujici
do rekreacnich oblasti zastavujici pravé v Zelezni¢ni stanici Praha-Branik.

Pocet cestujicich touzicich vyuzit k pfepravé dopravni prostfedek vefejné dopravy z uzlu mél
od konce 80. let klesajici tendenci a od poloviny let 90. stagnuje na sou¢asném stavu.

Od svého vybudovani neproSel uzel zasadni rekonstrukci, po jejimz provedeni by se uzel
pFizpusobil sou€¢asnému vyuzivani. A pravé provedeni rekonstrukce, ktera se pfizpUsobi
souasnému charakteru uzlu ma tato prace za cil.

Viditelné nedostatky jsou hlavné v pfednadraznim prostoru, kde je sou¢asna poloha zastavek

vzhledem k potfebam cestujicich zcela nevyhodna.

Navrhy uprav pfednadrazniho prostoru uzlu Nadrazni Branik by méli takovou podobu, aby
doslo vzajemnému priblizeni zastavek vSech linek vefejné dopravy a k vytvoreni pristupovych
cest k nim vedoucich. Vysledkem prace ma byt nékolik variant mozného dispozi¢niho feSeni
pfednadrazniho prostoru.

Rozsah uprav prednadrazniho prostoru by mél byt shrnut do tfi skupin. Prvni ze skupin uprav
ma byt v Usporném Feseni. Usporné feSeni se ma co nejvice pfizpiisobit soudasné
infrastruktufe a organizaci provozu. Ve variantach velkorysych se ma objevit Uprava
pfednadrazniho prostoru zcela zasadni, bez ohledu na sou¢asnou infrastrukturu. OvSem jejim
pfinosem ma byt maximalizace komfortu pfi realizaci péSiho prestupu mezi riznymi
dopravnimi prostfedky a pfedevsim zasadnim sniZzeni Casovych ztrat pfi pfestupech. V téchto
variantach je i moznost zabor cizich pozemk( a demolice nemovitosti.

Nasledné ma dojit k vybéru nejpfijatelngjSi varianty a tato varianta ma byt popsana
do podrobné&jsi formy. Taktéz vSechny rozméry ve vykrese vysledné varianty maji odpovidat
v§em normam a ostatnim predpisiim. Vykresova ¢ast zbylych variant nema skute¢né rozmeéry,
pFinasi pouze moznou podobu usporadani feseného Uzemi. Cast vysledné varianty méa byt
pfevedena i do formy vzorového pfi€ného fezu, ktery detailngji pfedstavi stavebni konstrukci
vSech komunikaci a tramvajoveé trati.

Text bakalarské prace je psan formou pruvodni zpravy.



2. LOKALIZACE A HISTORICKY VYVOJ UZLU

Intermodalni pfestupni uzel vefejné méstské linkoveé osobni dopravy Nadrazi Branik (dale jen
zkracené uzel) se naléza v hlavnim mésté Ceské republiky, v Praze. Vzhledem k ni je situovan
na jizni svétové strané u pravého bfehu feky Vitavy.

Katastralni uzemi, kam uzel spada, je Branik. Branik je i méstskou Casti. Méstska ¢ast Branik
je soucasti méstského a spravniho obvodu Praha 4. Na konci roku 2014 Zilo v Braniku, jehoz
katastralni vyméra je 4,40 km?, celkem 17 815 obyvatel®. Celkova katastraini vyméra Prahy 4
¢ini 24,22 km? a 128 063 je zde Zijicich obyvatel®..

Branik sousedi s méstskymi ¢astmi Mala Chuchle, Hlubo&epy, Podoli, Kré, Lhotka, Kamyk
a Hodkovicky.

Polohu uzlu viéi Praze znazornuje Obrazek 1.

s
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Obrazek 1 : Poloha uzlu vii¢i méstu Praha (zdroj: 32)

Vzhledem spravnimu obvodu Praha 4 je umistén na jejim jihozapadnim konci. LeZi v blizkosti
dilezité pozemni komunikace, mistni komunikace skupiny A Méstsky okruh. Tato rychlostni
mistni komunikace je trasovana pfes nejvyznamnéjsi stavbu na uzemi Branika, Barrandovsky
most. Dal$i vyznamnou dopravni stavbou je Zelezni¢ni Branicky most (nespravné oznacovany
jako Most inteligence), ktery s uzlem pfimo sousedi. Z hlediska dalSich mistnich komunikaci

uzel sviraji ulice Modfanska, Udolni a Pikovicka.



Od samotného vzniku Branika patfily mezi dulezité silni¢ni komunikace dnesni ulice Branicka,
Na Mlejnku a Pikovicka. Historické jadro a dneSni centrum Branika je pravé v Branické. Nyni

patfi mezi dilezité komunikace ulice Ke Kréi vedouci na sidlisté Novodvorska.

V letech 1950-1959 byla budovana moderni Ctyfpruhova smérové rozdélena nabiezni
komunikace s tramvajovou trati uprostfed. Tato komunikace na dopravné vyznamné
kfizovatce Vyton navazuje na komunikaci vedouci kolem okraje centra a pfes Podoli a Branik
pokraCuje pfes Modfany dale na Zbraslav a Kamyk

Bé&hem vystavby Barrandovského mostu (jeho vystavba probihala v letech 1978-1988) byla
vesSkera doprava prelozena z ulice Na Mlejnku do nové vystavené ulice Modfanska. Tramvaje

jsou tady trasovany v jejim pfidruzeném dopravnim prostoru.

Zelezniéni spojeni Branika s okolim zajistovala od roku 1882 Zelezniéni trat vystavena v trase
Nusle — Modfany vystavena spoleénosti Ceské obchodni drahy, pozdéji prevzata Rakouskou

spoleénosti mistnich drah.

Pocatek novodobé historie uzlu Nadrazi Branik se datuje k 5. zafi 1960. V tento den byl totiz
zahajen v prednadraznim prostoru provoz nového tramvajového obratisté trati plvodné
ukonéené u taméjSich ledaren. SoucCasné s ni bylo zprovoznéno i mensi autobusové nadrazi
méstské a pfiméstské autobusové dopravy. Vznikl tak prvni intermodalni pfrestupni uzel
vefejné linkové osobni dopravy v Praze

Linky autobusové dopravy odtud vyjizdéjici zajiStovaly dopravni spojeni s prazskymi &tvrtémi
Kacerov, Modfany, Komorany, Cholupice, To¢na, Chodov, ale téZ s obcemi za hranicemi
Prahy. Mezi tyto obce patfily napfiklad Dolni Bfezany, Zvole, Olesko, Jilové u Prahy a Vrané
nad Vltavou obsluhované linkami Ceskoslovenské statni automobilové dopravy.

Nejvétsi napor cestujicich zaznamenaval uzel o vikendech v obdobi letnich mésica. V tomto
obdobi byl totiz hojné vyuzivan rekreanty z oblasti Posazavi.

Pro fidi¢e tramvaji a autobusl vznikly objekty se socialnim zazemim. Objekt u tramvajového
obratisté, ktery byl oproti autobusovému mnohem vétsi a zdstal zachovan, navic naSel své
vyuzité i jako jidelna. Soucasti tohoto objektu je vyvySena prosklena véz, ktera slouzila jako

dispecerské stanovisté.

S postupnym narlstem automobilizace v Praze v 80. a 90. letech minulého stoleti
zaznamenaval uzel pokles cestujicich. Lidé totiz pfestavali k cesté do Posazavi vyuzivat
vlakového spojeni a za&ali nové upfednostriovat individualni automobilovou dopravu (dale jen
IAD).
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DalSim vyznamnym aspektem pfi ubytku cestujicich bylo budovani novych linek metra
B a C. Cestujicim se diky rozSifovanim poctu autobusovych linek méstské hromadné dopravy
(dale jen MHD) trasovanych pfes velka sidlisté jako je napfiklad Lhotka, Novodvorska,
¢i Modrany a jejich riznorodému trasovani naskytly nové moznosti pro vedeni jejich cest. Tyto
nové linky byly ukon€ovany zejména ve velkych pfestupnich uzlech u stanic metra. Na vyvoj
poptavky po prepravé v uzlu Nadrazi Branik mély a stale maji nejvétsi vliv uzly u stanic
Kacerov a Budéjovicka umisténych na lince C a Smichovské nadrazi na trase B (linka B byla

zprovoznéna v roce 1985).

Roku 1995 byla zprovoznéna nova tramvajova trat puvodné ukoncéena v uzlu. Trat je vedena
kolem byvalych primyslovych arealt umisténych na pravého bfehu Vitavy, jenz se v sou€asné
dobé méni na obytné komplexy, a zastavbu starych Modfan. Dale pokracuje po okraji nového
sidelniho celku sidlisté Modfany az na jeho konec, kde je ukon€ena. V soucasnosti se objevuji
navrhy na prodluzeni trati do Pisnice, k budouci stanici metra linky D. Ostatné, s planovanym
prodlouzenim trati se pocitalo jiz od doby vystavby. Tento fakt doklada podoba obratisté

Levského, stavebné se jedna o do¢asné konecnou smycku.

Charakter tramvajového obratist€ Nadrazi Branik se proto s vystavbou trati zménil pouze
na pasmovou konecnou (pro linky vedené z centra) €i jako kone¢na pro posilové linky.

SouCasné s otevienim trati nastalo pfetrasovani vétSiny autobusovych linek do jinych
kone¢nych zastavek. Nékteré pfiméstské autobusové linky byly zruSeny, pfevedeny na jiné
trasy &i nové ukon&eny v centru starych Modfan na Obchodnim namésti, v blizkosti Zelezniéni
stanice Praha-Modfany zastavka. Pfestupni vazby mezi tramvajemi a ZelezniCnimi spoji
se pfesunuly pravé do tohoto mensiho pfestupniho uzlu. Z pfestupniho uzlu je zarover pomoci
existujicich autobusovych spojeni zajiSténa dopravni obsluznost méstskych ¢asti Komorany

a Zbraslav.

V souc€asnosti uzel pozbyva vétsiho pfepravniho vyznamu. Tato udalost je zplsobena hlavné
tim, Zze v jeho blizkosti nikdy nevznikla zadna velka sidelni struktura, jenz by vytvarela
poptavku po pfepravé. Vyuziti uzlu proto v sou€asnosti nalézame predevsim jako prestupniho

uzlu bez vyznamného dopravniho vyznamu pro tuto ¢ast mésta.
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3. PREPRAVNI VZTAHY V UZEMiI

3.1. Vyznamné zdroje a cile poptavky po doprave

Ze sidelnich struktur nalézame v okoli uzlu pouze nékolik obytnych budov pfi
severovychodnim konci ulice Pikovicka u kfizovatky s ulici Udolni. Ke generovani vétsi
poptavky po prfepravé mohl napomoci branicky pivovar, jenz mél byt pfestavén na obytny
komplex. Z planu ovSem seslo a nyni slouzi jako centrum pro malé firmy.

U jizniho konce uzlu je umistén men&i komeréni areal, ten ale velkou poptavku po pfepravé
nevytvari. Kratsi dochazkovou vzdalenost k nému totiz nabizi zastavka Cerny kan, z niz

je umoznéno dopravni spojeni tramvajovymi i autobusovymi spoji.

Kromé Casové nerovnomeérnosti poptavky po prepravé v pribéhu dne a tydne se vykyv
poptavky v uzlu vyznamné projevuje v zavislosti na ro€nim obdobi.

Nejvétsi napor cestujicich uzel zaznamenava v 1été, respektive v obdobi teplych mésicu. Lidé
totiz vyhledavaji bfehy u feky Vitavy k rekreaci a ve véts§i mife navstévuji nedaleky Sportovni
areal HAMR a détské kristé Krouzky na Vlitavé. Tyto arealy totiz nabizi kulturni a spoleCenské
vyziti pro vSechny vékové skupiny obyvatel.

Soucasti pravého bfehu feky je i patefni cyklostezka I. tfidy oznacena jako A2 Vitava

pravobrezni. Kromé cyklistd slouzi i inlinistiim, bézcim a pro klasickou pési turistiku.

Obrazek 2 znazorhuje teoretické izochrony péSi dostupnosti uzlu a sousednich zastavek
Pobrezni cesta a Cerny k. Vzhledem k rozptylené zastavbé v okoli maji izochrony radius
600 m a jejich stfed je v ose koleji u stfedu tramvajovych nastupist. Stfed izochrony Nadrazi
Branik je umistén ve stfedu pfednadrazniho prostoru na pochozi ploSe pfiblizné uprostfed
mezi ulici Pikovicka a jihovychodni nastupni zastavkou tramvaji.

TaktéZ je zobrazena skute€na izochrona dostupnosti z uzlu respektujici komunikaéni sit

0 dochazkové vzdalenosti 600 m.
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Obrazek 2 : Izochrony pési dostupnosti (zdroj: 33)

Soucasné vedeni linek MHD majicich v uzlu zastavku (podrobné rozebrano v nasledujici
podkapitole) nabizi spojeni jednak se vSemi linkami metra a také s dalSimi vyznamnymi
prestupnimi uzly v této ¢asti mésta. Kromeé uzlu u stanic metra se jedna napfiklad o prestupni

zastavky Nemocnice Kr¢, Poliklinika Modfany, Palackého namésti a Novodvorska.

3.2. Dopravni prostiredky verejné linkové osobni dopravy

Intermodalni uzel Nadrazi Branik vyuziva celkem sedm dopravni prostfedkl. Z toho plyne jeho

mnohocetné vyuZiti a moznost v ném realizovat nespocet prestupnich vazeb.

Z pohledu vlastnictvi dopravniho prostfedku muzeme v uzlu vyuzit jak dopravu hromadnou,
tak individualni. Individualni dopravu tvofi IAD, pési, a taxisluzba.
Hromadnou dopravu zajistuji jak linky méstské linkové osobni dopravy, tak linky dopravy

pfiméstské (meziméstské) zastoupené pouze ZelezniCnimi spoji.
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Pdvodné bylo Nadrazi Branik vyuzivano taktéz autobusovymi linkami pfiméstskymi, ovSem

to se s otevienim tramvajové trati do Modrfan zménilo.

Nazev Nadrazi Branik vlastni celkem devét zastavkovych oznacnikd, Ctyfi tramvajové (dvé pro
nacestné zastavky) a Ctyfi autobusové (dvé nacestné) a jeden autobusovy oznaénik majici
charakter zastavky manipulacni.

V nasledujicich podkapitolach je uveden vycet vSech dennich linek MHD v uzlu zastavujicich
vcetné jejich nejdllezitéjSich provoznich parametrd potfebnych pro zpracovani dalSich ¢asti

prace. Taktéz je v uvedena jejich stru¢na charakteristika.

Data v nasledujicich Tabulkach 1 - 5 pochazi z Portalu jizdnich fadt Prazské integrované

dopravy®.

Vysvétlivky ke zkratkam uvedenym v tabulkach:

(A/B/C) - mozny prestup na jmenovanou linku metra

(S) - existujici pfestup na vlakoveé spoje regionalnich Zelezni¢nich linek ,S*
v - spoje jsou zajistovany solo vozy (1xT)

2V - spoje odpovidaji kapacité voz 2xT nebo vozu kloubovych

S - spoje zajiStovany vozidly délkové kategorie 12 m, pfipadné midibusy
Kb - spoje zajistovany vozidly kloubovymi (délkové kategorie 18 m)

3.2.1. Tramvaj

Linka ¢. 3

Linka nabizi rychle spojeni obyvatel Modfan a dalSich méstskych €asti umisténych na trase
linky s centrem mésta. Je vedena pfes vyznamné tramvajové uzle. Na jeji trase je také
moznost pfestupl na linky metra A a C. Mezi SirSimi okraji centra povrchové dopliiuje linku
metra B. Do obratisté Nadrazi Branik zajizdi ve $pickach pracovnich dnl kazdy druhy spoj,
v ostatnich obdobich a ve dnech pracovniho volna jsou zde ukon€eny vSechny spoje.

Jedna se o patefni tramvajovou linku.
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Tabulka 1 : Provozni parametry tramvajové linky €. 3

Druh linky | diametralni

Intervaly dopravy v pracovni den [min]

Typ vozu Rano Sedlo Odpoledne Vecer Pocet spojl
2V 4 5 4 10 176 [225]
Intervaly dopravy v dny pracovniho volna [min]
Typ vozu Rano Den Vecer Pocet spojl
138 (sobota)
[137]
v 20 7-10 10-20
124 (nedéle)
[123]

Hodnoty v [] znaéi celkovy pocet odjezdll véetné odjezdl z nacestnych tramvajovych zastavek.

Linka €. 17

Tato patefni tangencialni linka slouZi jako napajec k ostatnim linkam. Zhruba uprostfed své
trasy, v zastavce Staroméstska, se dotyka centra. Pfevaznou ¢ast trasy je linka vedena
po nabfezich Vltavy.

Tabulka 2 : Provozni parametry tramvajové linky €. 17

Druh linky | tangencialni

Intervaly dopravy v pracovni den [min]

Typ vozu Rano Sedlo Odpoledne Vecer Pocet spoju
2V 4 5 4 10 226

Intervaly dopravy v dny pracovniho volna [min]

Typ vozu Rano Den Vecer Pocet spojl
142 (sobota)
135 (nedéle)

2V 20 7-10 10

3.2.2. Autobus
Linka ¢. 106

Kromé mistni obsluznosti HodkoviCek a Jiraskovy cCtvrti linka zajiStuje spojeni sidlisté

Novodvorska s tramvajovymi linkami. Sou€asné vytvari napajec tohoto sidlisté k metru linky

C. Na trase zastavuje v dulezité zastavce Nemocnice Kr¢. Jedna se o metrobusovou linku.
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Tabulka 3 : Provozni parametry autobusové linky ¢. 106

Druh linky | tangencialni
Intervaly dopravy v pracovni den [min]
Typ vozu Rano Sedlo Odpoledne Vecer Pocet spojl
S 5-7 15 7-8 20 105
Intervaly dopravy v dny pracovniho volna [min]
Typ vozu Rano Den Vecer Pocet spojl
S 30 15-20 20 70 (sohota)
64 (nedéle)
Linka €. 121

Tato doplrikova linka zajiStuje dopravni obsluznost s vyznamnymi dopravnimi, spoleCenskymi
a zdravotnimi centry a ufady vefejné zpravy umisténych na uzemi sidlist Novodvorska,
Budéjovicka a Pankrac. Na poCatku své trasy z Nadrazi Branik umoznuje mistni obsluznost
Hodkovicek.

Diky svému linkovému vedeni tvofi na obou koncich napaje¢ na tramvajové linky.

Tabulka 4 : Provozni parametry autobusové linky €. 121

Druh linky | radialni
Intervaly dopravy v pracovni den [min]
Typ vozu Rano Sedlo Odpoledne Vecer Pocet spojl
S 15 30 20 30 53
Intervaly dopravy v dny pracovniho volna [min]
Typ vozu Rano Den Vecer Pocet spojl
S 30 30 30 39
Linka €. 253

Spojnici sidlist Modrany a Na Beranku s linkou metra B je pravé tato metrobusova linka.
Na konec¢né stanici Na Beranku je moznost prestupu na autobusové linky smér Tocna, Dolni
Bfezany, Hodkovice jedoucich az do Jilového u Prahy.
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Tabulka 5 : Provozni parametry autobusové linky ¢. 253

Druh linky | radialni

Intervaly dopravy v pracovni den [min]

Typ vozu Rano Sedlo Odpoledne Vecer Pocet spojl
Kb 5-6 15 7-8 20 113
Intervaly dopravy v dny pracovniho volna [min]
Typ vozu Rano Den Vecer Pocet spojl
69 (sobota)
Kb 20-30 15 20
63 (nedéle)

3.2.3. Zeleznice

Linky S8 + S80

Zelezniéni stanice (dale jen ZST) Praha-Branik se naléza na trati ve vlastnictvi Spravy
Zelezniéni cesty, s.o0. (dale jen SZDC) &. 523 Ceréany - Vrané nad Vltavou - Praha-Vr$ovice
a Dobfis - Vrané nad Vltavou. V kniznich jizdnich fadech je trat uvadéna pod €. 210.

Prvni z vétvi, oznaCovana jako Posazavsky pacifik, je vedena pres rekreaéni oblasti u Tynce
nad Sazavou a Jilového u Prahy.

V ramci Prazské integrované dopravy (dale jen PID) jsou na nich provozovany dvé Zelezniéni

linky, S8 (smér Cer&any) a S80 (smér Dob¥i$).

Obé linky jsou vzajemné provazany tak, aby zajistili pravidelny tratovy interval, linkové
intervaly jsou ale nepravidelné.

V pravidelném taktu, ktery v dopravnich Spi¢kach pracovnich dnu dosahuje intervalu tficet
minut, se z Prahy jezdi pouze v Useku po Zelezni¢ni stanici Vrané nad Vltavou. Ve zbyvajicich
Castech pracovniho dne a ve dnech pracovniho klidu dosahuje interval na obou linkach hodnot
v rozmezi 60 -210 minut.

Provoz na trati je zajistén s ohledem na tydenni variaci poptavky po pfepravé. Vlakova spojeni
zabezped&uji predevsim vozy Regionova (CD 814) ve tficlenném provedeni &asto spojenych
do dvouvozového viaku. Nékteré viakové spoje zajistuji i lokomotivy CD 714 a CD 754

s vle€nymi (patrovymi) vozy.
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3.2.4. Taxisluzba

V pfednadraznim prostoru se na komunikaci Pikovicka nalézaji Ctyfi parkovaci stani pro
vozidla taxisluzby. Diky malé poptavce po prepravé ale neni na stanovisti zadné vozidlo

pravidelné pfitomno.
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4. VYMEZENiI RESENEHO UZEMi

Jelikoz je uzel relativné rozlehly, bylo nutné vymezit Uzemi, které budu v dalSich ¢astech prace
fedit. TaktéZz bylo zapotifebi uréit, v jak velkém rozsahu probéhne uprava souc€asnych

pozemnich komunikaci.

Z pohledu sité mistnich komunikaci je mnou vymezené uzemi sevieno ulicemi Modfanska,
Udolni a Pikovicka.

Resené uzemi kondi zvySenym obrubnikem komunikaci Modfanska a Udolni. Komunikace
Pikovicka je feSena v celé délce. V popisu souCasného stavu jsou vSechny tyto mistni

komunikace rozebrany.

Jelikoz jiz existuje navrh revitalizace kolejisté ZST, byl po dohod& s vedoucim bakalarské
prace jihovychodni konec Uzemi zakonen pozemkem drahy s ukolem navazat na nové
pochozi plochy ZST.

Zbytek jihovychodni hranice feSeného Uzemi tvofi na severovychodni strané komunikace

Pikovicka hranice pozemkul nemovitosti.

Prace se nezabyva tramvajovou trati do Sidlisté Modfany, a to v€etné nacestnych zastavek

na ni umisténych. K témto zastavkam je ovSem z uzlu feSen pési pfistup.

Hranice uzemi, které je ve zbytku prace fedeno, znazorfuje Obrazek 3.

<
S\
%

Pikovicka

Obrazek 3 : Vymezeni feSeného uzemi (zdroj: 35)
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5. SOUCASNY STAV

5.1. Dopravni infrastruktura

JelikoZ je soudasti uzlu i ZST, bude v dal$ich &astech textu prostor mezi ZST a komunikaci
Modfanska souhrnné oznacovan jako pfednadrazni prostor. Pfednadrazni prostor zahrnuje
komunikaci Pikovicka, autobusového obratisté, tramvajovou trat a obratisté a vSechny

komunikace pro pési.

5.1.1. Pozemni komunikace
Komunikace Modianska a Udolni

Nejdulezitéjsi mistni komunikace vedena v sousedstvi dopravniho uzlu je mistni komunikace
funkéni skupiny B, ulice Modfanska. Jde o vyznamnou radialu v jizni ¢asti Prahy vedouci
z SirSiho okraje centra mésta az na jeho okraj, respektive do starych Modfan. Odtud je vedena
jako komunikace Generala Sigka a je ukon&ena u jizniho konce Kamyku. Z celkové délky jen
jeji €ast neni v usporadani Ctyfpruhové smérové rozdélené silnicni komunikace. PIni hlavni
dopravni ucel pro pfivedeni vnéjsi dopravy ze sidlist v této €asti mésta do jeho centra. Slouzi
taktéz jako pfivadé¢ na Méstsky okruh.

NejvysSi dovolena rychlost jizdy na komunikaci je 50 km/h, mistné je zvySena na 70 km/h.
Pfechod péSich pfes komunikaci je feSen uroviovymi pfechody pro chodce bez svételného
signalizaCniho zafizeni (dale jen SSZ), a nebo se SSZ. V blizkosti zastavek MHD umisténych
u Barrandovského mostu jsou vystaveny podchody. Komunikaci Modfanska Ize taktéz vyuzit
pro jizdy do Komofan a Zbraslavi. Ve starych Modfanech na komunikaci Generala Sigky totiz
navazuje dvoupruhova obousmérna komunikace Komoranska.

Intenzita silni€niho provozu na této komunikaci je v feSeném uzemi proménliva, zavisi na denni
dobé&. Urover kvality dopravy dosahuije stupné B az C, ojedinéle D%. Tyto hodnoty byly ziskany
pouze z pozorovani, zvlastni prlizkum intenzity nebyl proveden. Pohled na komunikaci nabizi
Obrazek 4.

Nejvétsi kongesce automobilové dopravy na komunikaci vznika diky prasecné kfizovatce ulic

Modfanska x Udolni x U Kempinku, ktera je Fizena SSZ. Tato kfizovatka je zarovefi

2 str. 16 a 19, tabulka Mezni hodnoty hustoty dopravy pro jednotlivé urovné kvality
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ovliviiovana dopravou tramvajovou, protoZze je v jejim prostoru vedena tramvajova trat
sméfujici do obratisté.
Komunikaci jsou v sou€asnosti vedeny vSechny autobusové linky v uzlu zastavujici. Jelikoz

nebyla v dalSich ¢astech prace komunikace feSena, neni popsana podrobnéji.

Obrazek 4 : Mistni komunikace Modranska; pohled z Branického mostu smér Modrany (zdroj: autor, 2015)

Na komunikaci Modfanska navazuje kfizovatkou fizenou SSZ mistni komunikace funkéni
skupiny B, ulice Udolni. Tato komunikace je v uspofadani dvoupruhové silnice a zajistuje
funkci sbérné komunikace z Jiraskovi &tvrti. U zdpadniho okraje sidlist¢ Novodvorska
je stykovou kfizovatkou napojena na dal$i sbérné komunikace, které zajistuji dopravni obsluhu
tohoto husté obydleného sidelniho celku.

Vedeni veskeré silniCni dopravy je na této komunikaci nevyhodné, jelikoz se zde nalézaji dvé
mista vzniku pro provoz nepfizniva. Ze sméru od kfizovatky s komunikaci Pikovicka se jedna
o Uroviiovy Zelezniéni piejezd se SSZ trati SZDC &. 210 a pfiblizné o 160 m dale o Zelezniéni
most (jenZ je spojnici trati SZDC &. 210 a SZDC &. 171), jehoz pilife pojizdénou &ast
komunikace bodové zuZuji na Sifku mensi nez 5,5 m.

S ohledem na tyto okolnosti byla roku 2013 autobusova linka ¢. 106 z dolni Casti této
komunikace pfevedena na alternativni trasu, vedou pres zastavku Cerny k. K &asteéné
zmeéné trasy autobusové linky bylo pfistoupeno mimo jiné i z ddvodu €astého naruSovani
jizdnich fadd spoju ihned na zacatku jejich trasy z divodu pfitomnosti uroviiového kfiZzeni

s Zeleznicni trati a diky Spatnym rozhledovym pomérdm v mistech Zelezni¢niho nadjezdu.
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Zelezniéni pfejezd ma taktéz vliv na celkovou dopravu v okoli Nadrazi Branik. Casto totiz
dochazi k situacim, kdy fidi¢i vozidel vyCkavajici na prujezd vlaku a jsou nuceni zastavit
v prostoru kfizovatky Udolni x Pikovicka, &imz znemozni prijezd touto kfizovatkou. Zastavena
vozidla proto ovliviiuji jizdu autobusovych linek z uzlu vyjizdéjicich.

Jelikoz nebyla v dalSich &astech prace komunikace feSena, neni popisovana podrobnéji.

Komunikace Pikovicka

Mistni komunikaci Udolni protina na nefizené priise¢né kfizovatce mistni komunikace funké&ni
skupiny C Pikovicka. Komunikace jako jedina zajiStuje pfimou obsluhu celého pfednadrazniho
prostoru a jsou po ni vedeny vSechny autobusové linky v uzlu zastavuijici. Vjezd na ucelovou
komunikaci, jenz plni funkci autobusového obratisté je pravé z Pikovické.

Do komunikace je zaustén i vjezd na pozemek drahy (ZST), do jejiho nakladového obvodu
(volné skladky). Vjezd slouzi pouze pro vozidla zasobuijici ob¢erstvovaci zafizeni umisténého

v jednom z draznich objektl a pro slozky integrovaného zachranného systému.

Od kiizovatky s komunikaci Udolni komunikace vedena jako slepa pozemni komunikace. Pro
silniéni vozidla kromé& autobust MHD a vozidel s povolenim vjezdu na pozemek ZST ov§em
neexistuje moznost obratu do opacného sméru jizdy. Na komunikaci totiz neni zfizeno

obratisté pro automobily ani jiné vhodné misto pro obrat.

Z pohledu Sifkového uspofadani komunikace v celé své délce neodpovida pfisludné funkéni
skupiné mistnich komunikaci, a to zejména diky jizdnimu pasu. Sitka jizdnich pruh( je totiz
vzhledem k vyuziti a charakteru provozu na komunikaci naddimenzovana, coz doklada
Obrazek 5.

Smérové vedeni komunikace je v feSeném Uzemi s proménnou kfivosti. Od komunikace
Udolni je vedena v pfimé, poté pfechazi do tahlého pravotogivého oblouku tak, aby v podstatné
¢asti prednadrazniho prostoru byla vedena v pfimé. Poté pfechazi do esovitého tvaru; na tahly
pravotoCivy oblouk navazuje tahly oblouk levotoCivy. Nasledné se celé cela situace vedeni
komunikace opakuje, nyni jsou oblouky kratSi a o menSich polomérech. Posledni levotoCivy
oblouk navazuje na zvySenou obrubu komunikace Modranska.

Takto slozité smérové vedeni vzniklo z divodu celkové prestavby komunikace Modfanska
na konci 80. let minulého stoleti, ktera byla spojena se zménou jejiho trasovani. Jak

se komunikace Pikovicka v pribéhu let formovala, vystihuje Obrazek 6.
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Obrazek 5 : Pohled na severovychodni ¢ast komunikace Pikovicka smérem ke kfizovatce s komunikaci
Udolni (zdroj autor, 2015)

Obrazek 6 : Ortofotomapy ukazujici postupné promény okoli dopravniho uzlu; roky pofizeni snimkt (zleva
doprava) 1938, 1953, 1975, 1989 a 2014 (zdroj: 37)
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KFizeni s komunikaci Modfanska je stavebné provedeno vidlicovou kfizovatkou. Komunikace
je ve své jizni ¢asti (od vyjezdu z autobusového obratisté) jednosmérna, proto je z této
kfizovatky umoznén pouze vjezd. Tento vjezd do komunikace Pikovicka mohou vyuZzit pouze
autobusy MHD a vozidla k u€elu udrzby ménirny, ktera se nedaleko kfizovatky naléza (vjezd

je omezen svislou dopravni znackou).

Komunikace Pikovickd je vedena i za kfizovatkou s komunikaci Udolni. Na jejim
severovychodnim konci je zausténa do komunikace Modfanska. | tato ¢ast Pikovicke je z Casti

vedena jako jednosmérna komunikace.

Intenzita silniéniho provozu na komunikaci je velmi nizka. Lze na ni zaznamenat pouze pohyby
autobust MHD a nepatrny provoz IAD.

Hlavnim divodem pfijezdu silni¢nich vozidel do této ¢asti komunikace Pikovicka je jejich
odstaveni pro ucely parkovani. V pfednadraznim prostoru ale neni zfizeno ani jedno parkovaci

stani (viz nasledujici podkapitola).

Skute€nost, Ze vyjezd z pfednadrazniho prostoru je pouze jednosmérny pocituji pfedevsim
autobusové linky uzlu koncici. Autobusové spoje jsou totiZz pfi vyjezdu z uzlu nuceni najizdét
vétSi drahu, nez se napoji na svoji trasu v komunikaci Modfanska v mezistani€nim useku pred
zastavkou Cerny k(. Souéasné s tim dochazi na kfizovatce fizené SSZ k vychylkam jizdnich
dob.

Vedeni ostatnich komunikaci, pfedevS§im Modfanské, totiz neumozfiuje vyjezd jinym
zpusobem. Moznym feSenim by mohla byt vystavba nové komunikace mezi komunikaci
Pikovicka a kfizovatkou ulic Pod Kopcem x Modfanska (Casti, ktera se naléza v pfidruzeném
dopravnim prostoru). Autobusové linky by se poté na svoji trasu napojily na kfizovatce
s komunikaci V Mokfinach. BohuZzel, ale pilife zeleznicniho mostu trati SZDC &. 210 tuto
prilezitost neumoznuiji.

Skutecnost pfitomnosti jednosmérného vyjezdu z pfednadrazniho prostoru méla zasadni vliv

pfi feSeni navrha Uprav pfednadrazniho prostoru.

Doprava v klidu
Kromé parkovacich stani pro vozidla taxisluzby nenalezneme jiné parkovaci plochy pro ostatni

silni¢ni vozidla. A to i v pfipadé, Ze Sifkové uspofadani komunikace Pikovicka zfizeni téchto

mist umoziuje.
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Jako parkovaci plocha slouZi zejména plocha volné skidaky ZST (Obrazek 7). Takto
zaparkovana a odstavena vozidla ovSem poruduji pravni predpis, jelikoz je na plochu

nakladového obvodu zakazan vjezd svislou dopravni znackou.

T
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Obrazek 7 : Parkovani na plose volné skladky ZST (zdroj: autor, 2015)

Dal3i nepovolenou parkovaci plochu nalezneme u budovy se socialnim zafizenim pro fidice
tramvaji a autobus( u tramvajového obratisté. Jednak opét dochazi k poruseni shodného
pravniho predpisu a dale k ohrozovani chodcu. Vozidla zde odstavena totiz parkuji na pochozi
ploSe, jenz souCasné vyuzivaji k pfijezdu. Na tuto skute¢nost poukazuje Obrazek 8.

Pro stani vozidel se vyuziva i €ast komunikace Pikovicka v urovni autobusového obratisté, coz
je ale také v rozporu s pravnim pfedpisem (Zakon o silni€nim provozu - ¢. 361/2000 Sb. § 25,
odst. 3).

Parkovaci plochy typu K+R (Kiss and Ride), P+R (Park and Ride) a B+R (Bike and ride) nejsou

v pfednadraznim prostoru zfizeny.

25



Obrazek 8 : Parkovani na pochozi plose u budovy tramvajového obratisté (zdroj: autor, 2015)

Autobusové obratisté a nacestné zastavky

Autobusové obratisté vedené jako ucelova komunikace je vklinéno mezi komunikaci Pikovicka
a tramvajové obratisté jiznim smérem od hlavniho p&siho koridoru mezi ZST a tramvajovou

trati. Od Pikovické je obratisté oddéleno dvéma stfedovymi ostrovy se zeleni a stromy.

Do obratisté je zfizen jeden vjezd a dva vyjezdy. Vyjezd severovychodni slouzi pro vyjezdy
na trasy linek, jihozapadni pro pfijezd na odstavna stani.

Odstavna stani se nalézaji jak na ploSe obratisté, tak mimo néj. V prostoru obratisté je mozno
odstavit az pét autobust délkové kategorie 12 m. DalSi ¢tyfi odstavna stani pro autobusy stejné
délkové kategorie jsou zfizena podél jihovychodniho okraje komunikace Pikovicka. Pro

autobusy veétSich délkovych kategorii nejsou odstavna stani zfizena.
Vystupni zastavka je situovana hned za vijezdem do obrati§té v nevyhodné poloze. Pfijezd

do ni je totiz znaéné omezen z dlvodu nutnosti provést s vozidlem obtizny manévr, spocivajici

ve vyuziti jeho minimalniho poloméru zataceni.
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Délka nastupni hrany vystupidté umoziiuje stanicovani pouze jednoho autobusu délkove
kategorie 12 m. Autobusy vétSi délkové kategorie maji jednak ztizeny pfijezd k oznacniku, ale
hlavné u téchto vozidel dochazi vzdy ke znacnému odchyleni jejich zadniho ¢asti od vystupni
hrany.

Nastupni zastavku nalezneme v urovni severovychodniho zeleného ostrova. Nastupni hranu
mohou vyuzit bez problému i autobusy délkovych kategorii 18 m. Délka nastupni hrany

nastupisté neumoznuje odbaveni cestujicich vice autobusovych spoja

Se soucasnym dispozi¢nim feSeni obratist€ neni umoznéno jeho pravidelné vyuzivani
autobusy délkovych kategorii 18 m, coz je jeho nejvétSim nedostatkem. Ackoliv pravidelné
nedochazi k vypravovani kloubovych vozidel na linky zajizdéjici do obratisté, vyskytuji se zde
v dobé vyluk na tramvajové trati na Sidlisté Modrany.

Obratisté totiz v téchto momentech slouzi jako pFestupni zastavka mezi odklonénymi

tramvajovymi linkami ukonéenymi na Nadrazi Branik a nahradni autobusovou dopravou.

Mezi jedinou linku projizdé&jici dopravnim uzlem nadraZzi Branik je autobusova linka &. 253. Jeji
nacestnou zastavku smérem do centra (smér Smichovské nadrazi) nalezneme v prostoru
pfednadrazi v jizdnim pruhu komunikace Pikovicka v Grovni volné skladky ZST. Jeji nastupisté
je umisténo na prubézném chodniku. Zastavka pro opacny smér jizdy je umisténa v jizdnim
pruhu komunikace Modfanska, vlastni charakter zastavky na znameni a pfistup k ni
je umozZnén pouze z nastupisté nacestné tramvajové zastavky smérem do centra. Tuto
nacestnou zastavku vyuzivaji taktéz vSechny autobusové linky, které maji na Nadrazi Branik

pocatek své trasy.

Podoba obratisté se od zprovoznéni uzlu zménila. Probéhlo zde zruSeni pfebyteCnych
odjezdovych stani umisténych v severovychodni €asti pfednadrazniho prostor a nasledné byla
zalita asfaltem. Timto zpusobem vznikla souvisla pochozi plocha (viz podkapitola Komunikace

pro chodce).

Za ucely dalSiho textu a zbytku prace byl pro vSechny autobusové zastavky, zastavkové
oznaéniky, na uzemi uzlu pouzit pracovni nazev, ktery usnadni orientaci mezi nimi. Jejich
pfehledny seznam nabizi Tabulka 6. Soucasti tabulky je i zdznam s pocétem odjezdu

uskutecnénych v pracovni den.
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Tabulka 6 : Pracovni nazvy autobusovych zastavek

Cislo Charakter o Zastavujici Poéet odjezdu
Pracovni nazev _ ) .
zastavky zastavky linky [odjezdl/den]
1 vystupni BUS vystupni 106, 121 158 (pfijezdl)
2 nastupni BUS nastupni 106, 121 158
nacestna
3 BUS 253 253 113
Pikovicka
nacestna
4 BUS néacestna 106, 121, 253 271
Modfanska

5.1.2. Tramvajové traté a obratisté

Trat’ v komunikaci Modranska

Tramvajova trat je vedena severozapadni €asti komunikace Modfanska, na samostatném
zemnim télese. Soucasti trati jsou nacestné zastavky s nazvy Nadrazi Branik pro oba sméry
jizdy.

Pfistup k nim je realizovan pouze mimouroviiové - podchodem. Na severozapadni
strané podchod usti do komunikace Vitavanu, na jihovychodni do pfednadrazniho prostoru

k vystupni zastavce tramvaji.

Trat’ do obratisté a obratisté

Trat sméfujici do obratisté Nadrazi Branik se od trati do Modfan odpojuje za obloukem
umisténym za zastavkou Pobfezni cesta. Poté, co trat dvéma protismérnymi smérovymi
oblouky uroviiové kfizi komunikaci Modfanska, je pravoto€ivym obloukem nasmérovana

rovnobézné s touto komunikaci a vedena v pfimé.

Pfiblizné v udrovni vyusténi podchodu pod komunikaci Modfanska se naléza vystupisté
zastavky urcené pro dva tramvajové vliaky vozl 2x T3. Vlastni obratisté tvaru smycka tvofri tfi
koleje, z toho jedna pfedjizdna. Jizda obratistém je v levotoCivém usporadani. NejdelSi
mezipfima obratiSté se naléza u objektu se socialnim zafizenim. Konec mezipfimé tvofi dva
oblouky, jenz pfivadi koleje do prostoru nastupnich zastavek.

Pro nastup slouzi dvé nastupisté. Jihovychodni nastupisté zastavky je ur€eno pro vozidla

jedouci z vnéjsi koleje obratidté. Vnitini a stfedni koleje jsou pfivedeny k vystupisti zastavky
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severozapadni. Obé nastupisté maji délku nastupni hrany shodnou, pro dva tramvajové viaky

vozu 2x T3.

Béhem jeho provozu se provedla jiz nékolikrat uprava kolejisté a prostoru zastavek. Z divodu
vystavby komunikace Modfanska byla napfiklad vyjmuta vnéjSi vystupni zastavka vcetné
prilehlé koleje. TaktéZz probéhlo sneseni kfiZzového pfejezdu a sneseni pfistfeSku

severozapadniho nastupisté.

Konstrukce obratisté zcela neodpovida sou€asnému vyuziti, kdy je v ném ukon&ena pouze
jedna linka. Pro pravidelny provoz se vyuzivaji pouze dvé koleje, i tak ale nedochazi k vyuziti
jejich celkové odstavné kapacité. Deponovaci kapacita obratisté bez moznosti prijezdu &ini
celkem 84 vozu typu T3%,

Diky velké deponovaci kapacité naslo obratisté béhem sveho provozu jiz nékolikrat vyuziti jako
doc€asna vozovna pro odstav vozll béhem uUprav zhlavi vozoven ¢&i pfi rekonstrukci trati k nim

vedoucim.

Nasleduje pfehledna Tabulka 7 s pracovnimi tramvajovych nazvy zastavek véetné poctu

odjezdl v pracovni den

Tabulka 7 : Pracovni nazvy tramvajovych zastavek

Cislo Charakter o Zastavujici Pocet odjezdu
Pracovni nazev _ _ .
zastavky zastavky linky [odjezdu/den]
5 vystupni TRAM vystupni 3 176 (pfijezdu)
nastupni
6 TRAM nastupni 3 176

(obé koleje)

nacestna do

7 TRAM DC 3,17 451
centra
nacestna z

8 TRAM ZC 3,17 451
centra

5.1.3. Zelezniéni stanice a trat’

Mezilehla ZST Praha-Branik se naléza na 8,816 km stani¢eni jednokolejné neelektrizované
trati SZDC &. 523 (&. 210).
Vlastni kolejisté ZST je tvoFeno $esti staniénimi kolejemi a tfemi Groviiovymi oboustrannymi

ostrovnimi nastupisti s bariérovym pfistupem. Délka nastupni hrany nastupist je razna: 200 m,
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280 m a 380 m. Ctyfi koleje jsou kolejemi dopravnimi, zbylé dvé koleje jsou kolejemi
manipulaénimi a jsou na nich umistény vykolejky. Na tyto manipulacni kolejisté navazuje
vleCkoveé kolej podniku Zemédélské zasobovani nakupy vlecka Praha-Branik. DalSi vle¢kovou
koleji je kolej ustici do dopravni koleje €. 2. Jedna se o vleCku Pivovar Branik a jako i dvé
predeslé se jiz nepouziva®. Pocet vlakovych spoju odjizdéjicich ze stanice v pracovni den a

pracovni nazev nastupist uvadi Tabulka 8.

Tabulka 8 : Pracovni nazvy nastupist ZST

Cislo Charakter Pracovni Pocet odjezdui
Zastavuijici linky
zastavky zastavky nazev [pard viaki/den]
9 vSechna nastupisté VLAK S8, S80 23

Dopravna vlastni vypravni opravnéni jak pro pfepravu osob, tak vozovych zasilek.

Pro fizeni sledu vlaku a obsluze vyhybek na zhlavich slouZi objekt vypravni budovy, jenz
zaroven pini funkci stavédla. Pro umisténi vefejnych &asti ZST byl vedle vypravni budovy
vystaven samostatny objekt. V tomto objektu jsou pfitomny pokladny, ¢ekarna, hygienické
zafizeni, a také odjezdové a také tabule.

Jako stavebni zafizeni pro nakladku a vykladku vozovych zasilek slouzi volna skladka
a odstavné a manipulacni plochy pro silniéni vozidla a mechanismy. Tato zafizeni jsou

situovana na strané kolejidté u vypravni budovy, jedna se proto o maly nakladovy obvod.

PFistup p&Sich na nastupisté ZST je z pfednadrazniho prostoru umoznén po dvojici pevnych

schodist. Hlavni pfistupové schodisté je umisténo severovychodnim smérem.

V dohledné dobé& se chysta rekonstrukce celé ZST véetn& Upravy kolejisté. Rekonstrukce
pfinese predevsim zrudeni dopravni koleje €. 5 a posunuti dopravni koleje €.3 blize k vypravni
budové. Ke koleji €. 3 bude pfiléhat vnéjSi (jednostranné nastupisté) o délce nastupni hrany
200 m. Uroviiovym centralnim pfechodem pres tuto kolej a Sikmou boé&ni rampu bude zfizen
pési pfistup na nastupisté II, které bude mit délku nastupni hrany 170 m. K dopravni koleji
€. 2 nebude pfiléhat Zadné nastupiste.

Na kréském zhlavi je kolej €. 3 smérovym obloukem zausténa do koleje €. 1. V pfimém sméru
tfeti kolej pokracuje pres vykolejku jako kolej odvratna.

Podoba dopravnich koleji na modfanském zhlavi zGstava nezménéna.

Sougasti rekonstrukce ZST je vyjmuti z koleji§té vdech vieckovych koleji, celé kolejisté tak
bude nové tvofeno tfemi dopravnimi kolejemi se dvéma nastupisti a jednou koleji pro zvlastni

ugely.
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Stav nové podoby ZST po uskute&néné revitalizaci byl popisovan z vykresu ,SO 19-14-01 ZST

Praha Branik - nastupisté SITUACE", ktery s laskavym svolenim poskytla SZDC. VyFez
z tohoto vykresu je soucasti Obrazku 9.

Obrazek 9 : Vyfez z vykresu, ktery piedstavuje podobu ZST po rekonstrukci (zdroj: 21)

5.1.4. Komunikace pro chodce a cyklisty

Pro ucely této prace se mezi komunikace pro chodce fadi chodniky, stezky pro chodce, ale

také pasy pro chodce, Sikmé plochy, Sikmé rampy a bezbariérové rampy a ostatni pochozi
plochy.

Pristup pésich je do vSech &asti uzlu bezproblémovy. Podél obou stran komunikace Pikovicka
je zfizen zvy3eny chodnik dostate€né Sifky. Ten plynule navazuje na ostatni péSi plochy, které

nejen slouzi k pfesunu pésich mezi nastupisti jednotlivych dopravnich prostfedkd, ale i na pasy
pro chodce ostatnich komunikaci.

Z prednadrazniho prostoru je umoznén i pfistup k jednomu z pilif Branického mostu. V tomto
pilifi je umisténo pevné schodisté, po kterém lze vyjit na mostni konstrukci, na niz je vystavéna

pochozi plocha slouzici k pfevedeni pé&Sich na druhy bfeh feky Vitavy do Malé Chuchle.

Mezi jihovychodni nastupni zastavkou tramvaji a komunikaci Pikovicka vznikla se zruSenim
¢asti autobusového nadrazi souvisla asfaltova plocha, jenz béhem let nasla nejriznéjsi formu
vyuziti. V minulosti na ni vyrostla napfiklad menSi trznice, dnes slouzi jako plocha pro montaz

kolejovych konstrukci tramvajovych trati. Vzhledem k tomu, k jakému ucelu je v souCasnosti
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tato plocha vyuzivana, dochazi jednak k omezovani pohybu chodcu ale také ke zvyseni vzniku

urazu (vyskyt dopravni a manipulacni techniky).

Pfechod chodcl pfes komunikaci Modfanska je zajistén uroviiovym podchodem pod
komunikaci Modfanska a uroviiovym pfechodem pro chodce umisténym u kfiZovatky

komunikaci Modfanska x Udolni x U Kempinku. Pfechod pro chodce je fizen SSZ.

Pfednadraznim prostorem neni vedena zadna trasa a stezka pro chodce &i cyklisty.

5.2. Bezbariérovost

Pohyb osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace je umoznén po celém uzlu. Ke vSem
nastupistim jsou zde zfizeny cesty s bezbariérovym pristupem. Uskalim pro tyto osoby
se mozno jevi svym sklonem $ikma rampa vedouci k ZST (hodnota jejiho sklonu nebyla

zjisténa).

Jedinym hmatatelnym prvkem pro osoby se zrakovym postizenim je signalni a varovny pas
pred pfechodem pro chodce u hlavniho pristupového schodisté k ZST. Sougasti vodorovné
dopravni znacky ,Pfechod pro chodce® je také vodici pas pfechodu. Bohuzel, celkové upravy

nejsou podle pravniho pfedpisu, coz je vidét ziejmé z Obrazku 10.

Obrazek 10 : Upravy pro osoby se zrakovym postizenim na prechodé pro chodce u hlavniho pfistupového
schodisté k nastupistim ZST (zdroj: autor, 2015)
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5.3. Zelen a ostatni prvky krajinné tvorby

Nejvétsi koncentraci krajinné tvorby nalezneme mezi tramvajovym obrati§tém a Branickym
mostem. Zde je totiz kromé pazitu zasazeno i nékolik novych stromu nizsiho vzristu. Rostou
zde ale i stromy vzristu vysSiho.

DalSi zelefi nalezneme podél jihovychodniho okraje komunikace Pikovicka. Tuto Cast
komunikace obklopuji stromy se star§im datem vysadby.

Pazit je v podstaté vysazen u vSech pasu pro chodce. Napfiklad i podél tramvajové trati

vedouci do obratisté &i u zvySené obruby komunikace Modfanska.

5.4. Prestupni vazby

5.4.1. Realizované prestupni vazby

Pocatec¢ni fazi potfebnou pro nasledné feSeni vliastni €asti prace bylo ur€eni nejvyznamnéjsich
prestupnich vazeb v tomto intermodalnim pfestupnim uzlu.
Bylo proto zapotfebi pomoci prizkumu ziskat pfehled o vSech realizovanych prestupnich

vazbach, jejich Casovych ztratach a po€tu vyuZiti.

Vlastni prizkum probé&hl béhem mésice listopad celkem tfikrat. Méfeni probihalo v typicky
pracovni den, tak aby nedos$lo ke zkresleni vyhodnocenych dat z divodu zvySeného vyuzivani
dopravy za ucelem prepravy v zavislosti na tydenni variaci poptavky po pfepravé.

Typickym dnem byly stfedy v asovém obdobi ranni a odpoledni pfepravni Spicky, konkrétné
se jednalo o ¢asové obdobi 6.30 hodin - 8.00 hodin a 15.30 hodin - 17.00 hodin.

Prizkum probihal na useku mezi prvni polovinou nastupist zastavek ve sméru od oznacniku
a pozadavek byl takovy pozadavek, aby byl vybran co nejreprezentativnéjSi vzorek
prestupujicich cestujicich. Za reprezentativni vzorek byla povazovana vétsi skupina

cestujicich, ktera tvofila stfed vSech vystupujicich z dvefnich prostort vozidla.

Mezi méfené veliCiny patfil celkovy pocet cestujicich, ktery pfestupni vazbu realizoval
(jednotka: cestujicich) a Easova ztrata vznikla pfi pfestupu (jednotka: min:s).

Data pfi prizkumu ziskana zobrazuji kfizové tabulky Tabulka 9 a Tabulka 10. Hodnoty
uvedené v Tabulce 9 jsou sumou naméfenych hodnot, hodnoty v Tabulce 10 aritmetickym

primérem nameérenych hodnot zaokrouhlené na celé vtefiny.
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Tabulka 9 : Celkova suma pouziti jednotlivych prestupnich vazeb

Pracovni
nazev

zastavky
TRAM
vystupni
TRAM

nastupni

TRAM

vystupni

TRAM DC

TRAM TRAM | TRAM VLAK BUS BUS BUS BUS
nastupni DC ZC vystupni | nastupni | 253 | nacestna
X X X 27 X 84 X -

TRAM zZC

VLAK

BUS

vystupni

BUS

nastupni

BUS 253

BUS

nacestna

Tabulka 10 :

Casové ztraty jednotlivych prestupnich vazeb

Pracovni
nazev

zastavky
TRAM
vystupni
TRAM

nastupni

TRAM

vystupni

TRAM

nastupni

TRAM
DC

TRAM
ZC

VLAK

BUS

vystupni

BUS

nastupni

BUS
253

BUS

nacestna

TRAM DC

TRAM zZC

1:52

1.03

VLAK

BUS

vystupni

BUS

nastupni

BUS 253

BUS

nacestna

Soucasti obou tabulek je znak ,x“ oznalujici pfestupni vazbu, kterou nelze v ramci dopravniho

uzlu realizovat, nebo se jeji pouziti podle mého nazoru jevi jako zcela nevyhodné.

DalSim znakem uvedenym v tabulkach je ,—“. Znak znaci pfestupni vazby, které Ize v ramci

dopravniho uzlu realizovat, ovéem v dobé& prizkumu nedoSlo k jejich realizaci. Jevi se proto
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jako bezvyznamné. ProtoZe neprobéhl v dobé prizkum jejich zaznam, nemaji zasadni vliv
na dal8i ¢ast prace. Jedna se totiZz o vazby, které Ize v ramci dopravniho uzlu proveést jinym
zpusobem. Napfiklad pFestupni vazbu TRAM vystupni - BUS nastupni lze alternativné
realizovat pfestupem TRAM vystupni > BUS nacestna, nebo piestup VLAK - TRAM nastupni
je mozno provést pomoci VLAK - TRAM DC.

Pfehledné schéma zaznamenanych pfestupnich vazeb zakreslenych do ortofotomapy nabizi

Pfiloha 1.1. (mapovy podklad zdroj: 39). Zatézovy diagram s uvedenim vSech pfestupnich

vazeb, které Ize v ramci dopravniho uzlu realizovat nabizi Pfiloha 1.2..

5.4.2. Nevyznamnéjsi prestupni vazby

e BUS vystupni > TRAM nastupni

e VLAK > TRAM nastupni

e TRAM vystupni > BUS nastupni
Pfestupnimi vazbami vyuzivanymi jsou:

e BUS vystupni > VLAK

e VLAK > BUS 253

e BUS vystupni > BUS 253

e VLAK > BUS nastupni

Pouzité pfestupni vazby byly:

e TRAM vystupni > VLAK

e BUS 253 > TRAM nastupni

e BUS vystupni > TRAM DC

e TRAMDC > BUS néacestna
Vazby, které nebyly zaznamenany, ovSem maji v ramci uzlu smysl:

e TRAM vystupni > BUS nacestna

e TRAMZC > VLAK

e TRAMZC > BUS nacestna

e VLAK > TRAM DC

e BUS 253 > TRAM DC

e BUS 253 -> VLAK

e BUS nacestna 2. TRAM DC

e BUS nacestna > VLAK
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Ugelem dal$i ¢asti této prace bylo, aby v navrzenych variantach doslo ke sniZeni ¢asovych
ztrat pfi pfesunech mezi pouzitymi zastavkami a vhodnym dispoziénim fedenim
pfednadrazniho prostoru zajistit zvy$eni komfortu pfi téchto pfesunech. Casové ztraty
v navrzenych variantach by mély vyhovovat hodnotam uvedenym v pfislu§ném predpisu?.

ZvysSenim komfortu se rozumi pfedevSim napfimeni trajektorie pé&siho pfestupu, minimum
vysSkovych rozdild u pochozich ploch a vytvofeni pfehlednych pfistupovych cest ke vSem

nastupistim zastavek.

1str. 10, Tabulka 5.1
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6. POZADOVANE UPRAVY

Vyhodnocenim sou€asného stavu a po zjisténi nejpouzivanéjSich prestupnich vazeb, které
jsou v ramci uzlu realizovany, doslo k ur€eni hlavnich bodu, které je nutné pfi navrzich variant
brat na zfetel. Pfi navrzich se musel brat i ohled na organizaci dopravy a usporadani sité

komunikaci nejen v feSeném uzemi, ale takeé v jeho blizkém okoli.

Soucasti Tabulky 11 je vypis uprav, které nutné realizovat pro ucely zkraceni ¢asovych ztrat
vazeb a ke zvySeni komfortu pfi jejich realizaci. Taktéz jsou uvedeny uUpravy, které je nutné

uskutec€nit v pfednadraznim prostoru pro zvySeni jeho vyuziti IAD.

Tabulka 11 : Vypis uprav, které je nutné zohlednit pfi navrhu variant

Pozadovana uprava Popis upravy

tramvajova trat pretrasovat trat do jiné stopy, blize k ZST

vybudovat obratisté v podobég, jenz by

o . nabizela adekvatni odstavnou kapacitu
tramvajové obratisté o
s ohledem na souc¢asné vyuziti jednou

denni linkou

pfemisténi autobusového obratisté presun obratisté blize k tramvajové trati

zfizeni dostate¢ného poctu odstavnych
stani pro autobusy délky 12 ma 18 m

odstavna stani autobusu
pfi souCasném provozu je potfeba pét

odstavnych stani

organizace prijezdu a odjezdu zachovat sou¢asnou organizaci, tj. umoznit

Z autobusového obratisté pFijezd jak z ulice Modfanska, tak z Udolni

ponechat v pfednadraznim prostoru
nacestna zastavka autobusové linky €. 253 | zastavku této autobusové linky (zastavku ve

sméru Smichovské nadrazi)

vytvofeni pésich komunikaci, které by
spojovali jednotlivé druhy doprav

komunikace pro chodce
zrusSit souvislou pochozi plochu na misté

byvalého autobusového nadrazi
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Pozadovana uprava

Popis upravy

hlavni koridor pro pési

zfizeni hlavniho pésiho koridoru, ktery by
vedl od hlavniho pfistupového schodisté
ZST az k podchodu pod komunikaci

Modranska

na koridor by mély navazovat komunikace
pro chodce smétujici k nastupistim

zastavek

koridor ma byt v celé délce veden v pfimé,
s minimem vyskovych rozdill jeho

pochozich ploch

jizdni pas komunikace Pikovicka

optimalizovat Sifku jizdnich pruhu na
hodnotu odpovidajici funkéni skupiné
komunikace s pfihlédnutim na jeho
pravidelné pojizdéni méstskou autobusovou

dopravou

vystavba obratisté pro automobily vozidla

na jihovychodnim konci komunikace
Pikovicka zfidit obratisté pro otoceni

automobilll do opaéného sméru jizdy

doprava v klidu

zfidit parkovaci stani a to jak pro parkovani,
tak dlouhodobé stani (parkovaci plochy
K+R a P+R)
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7. PROVEROVANE VARIANTY

7.1. Varianta | - Usporna

Cilem uprav v této varianté bylo zachovani zpUisobu organizace dopravy v pfednadraznim
prostoru soucasné se zfizenim ostrovniho nastupisté spoleéného pro nastupni zastavku
tramvaiji a vystupni zastavku autobusu. Z tohoto divodu bylo zapotfebi pfesunout autobusové

obratisté severovychodnim smérem.

V navrhu doSlo ke zméné sméroveho vedeni mistni komunikace Pikovicka. Tato komunikace
je nové celym pifednadraznim prostorem vedena v pfimé. Smeéroveé oblouky se nalézaji pouze
na konci komunikace a to pfed kfizovatkou s komunikaci Udolni, respektive v misté kFizeni
s Modfanskou. Soucasti komunikace jsou i parkovacich stani pro osobni automobily.
Parkovaci stani jsou podle svého charakteru rozdélena pfechodem pro chodce hlavniho
pésiho koridoru na dva druhy. Stani severovychodni jsou ur€ena pro kratkodoba stani vozidel
IAD (parkovaci plocha typu Kiss and Ride - K+R), vozidel taxisluzby a k odstavovani vozidel
prevazejicich invalidy. Celkem je v této ¢asti komunikace deset parkovacich stani (z toho dvé
stani vyhrazena pro invalidy). Cast jizniho useku komunikace Pikovicka zaujimaji parkovaci
stani slouzici pro dlouhodobégjsi parkovani. Tyto parkovaci plochy jsou systému Park and Ride
(P+R) a celkem nabizi moznost odstavu pro ftficet vozidel. Pro navySeni kapacity byla
severozapadni ¢ast téchto parkovacich ploch navrhnuta s Sikmym fazenim.

Na jiznim konci komunikace bylo zfizeno obratisté pro osobni automobily, protoze jeji

jihozapadni ¢ast zUstala i nadale v jednosmérném rezimu prajezdu.

Poloha autobusového obrati§té v prednadraznim prostoru zlUstala totozna se stavem
soucasnym, ovéem doslo k jeho posunu severovychodnim smérem. Zaroven bylo zménéno
umisténi zastavek.

Vystupni zastavku nalezneme pfed pfechodem pro chodce hlavniho pésiho koridoru. Délka
vystupni hrany nastupisté odpovida délce dvou autobusu délkové kategorie 12 m.

Nastupni a zaroven nacestna zastavka pro autobusovou linku €. 253 s délkou nastupni hrany
31 m je situovana za tento pfechod pro chodce.

K odstaveni autobusu v obratisti bylo zfizeno Sest odstavnych ploch s podélnym fazenim.
Celé obratisté vCetné zastavek je feSeno jako ucelova komunikace. Vjezd na ucelovou
komunikaci je umoznén z kfiZovatky umisténé u vjezdu na volnou skladku ZST. K pfijezdu
na ni je mozno vyuzit jak komunikaci ModFanskou, tak Udolni. Vyjezd z autobusového obratigté

zustal zachovan pouze do komunikace Pikovicka.
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Tramvajova trat je vedena ve zcela nové stop&. UskuteCnilo se totiz jeji pfiblizeni
k autobusovym zastavkam obratidté. Délka vystupni hrany nastupisté svou délkou odpovida
dvéma tramvajovym vliakim 2x T3.

Obratisté tvaru smycka je symetrické s protismérnym provozem. Celkova odstavna kapacita
obratist¢ bez moznosti prijezdu je dvacet vozd T3. Uvnitf obratisté je zfizen objekt
s potfebnym zazemim pro fidi¢e tramvajovych vlaku.

Nastupni zastavka s délkou nastupni hrany pro jeden viak vozl 2x T3 je ve stficné poloze
vzhledem k vystupni autobusové zastavce. Vystupni zastavka autobusl a nastupni zastavka
tramvaiji jsou zfizeny na spoleéném ostrovnim nastupisti - pfestupni vazba je v tomto sméru

realizovana na principu hrana-hrana.

Od hlavniho pfistupového schodisté k ZST je veden pres cely prednadrazni prostor
az k podchodu pod komunikaci Modfanska hlavni pési koridor. P&Si koridor je v celé své délce
veden v pfimé, pouze pred Sikmou rampu podchodu je realizovana zména jeho smérového
vedeni.

Pfistupové cesty ke vdem zastavkam jsou zaustény do hlavniho pésiho koridoru. Koridor
je v pfednadraznim prostoru veden v jedné vySkové urovni, k pfistupu na nastupisté zastavek

jsou zfizeny Sikmé plochy.

Situaci varianty nabizi Pfiloha 2.1.. Rozméry vSech navrhnutych prvkd a staveb ve vykresu

neodpovidaji skute€nym rozmérdm.

Schéma prestupnich vazeb varianty nabizi Pfiloha 3.1.. Casové ztraty sedmi
nejpouzivanéjsich prestupnich vazeb pfi rychlosti chize 1,2 m/s méfené mezi stfedy nastupist

trasované po pochozich plochach jsou soucasti Tabulky 12.

Tabulka 12 : Odhadované éasové ztraty Varianty | - Usporna

Prestupni vazba Casova ztrata [s]
BUS vystupni > TRAM nastupni 10
VLAK - TRAM nastupni 60
TRAM vystupni > BUS nastupni 70
BUS vystupni > VLAK 60
VLAK - BUS 253 60
BUS vystupni > BUS 253 30
VLAK - BUS nastupni 60
U prestupnich vazeb se zastavkou VLAK neni zapo&itavana Casova ztrata pri pouZiti pristupového schodists.
Rychlost p&si chize 1,2 m/s.
Hodnoty zaokrouhleny k vyssi desitce.
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Navrhu feSeni této varianty zahrnuje demolici Casti obytného objektu v severovychodni ¢asti
feSeného uzemi.

V pfipadé, Ze by demolice byla nepfipustna, muselo by se nalézt jiné FeSeni smérového vedeni
tramvajoveé trati. V uvahu pfipadaji dvé moznosti.

Prvni moznosti je posun trati severozapadnim smérem. Tato varianta ma ale negativni vliv
na prestupni vazby, prodlouZily by se totiz Casove ztraty pfi pfestupech.

Druha z moznosti pfedstavuje zmé&nu Ghlu kiizeni s komunikaci Modfanska. Uhel kFizeni
by dosahoval nové mnohem nizsi hodnoty. Zména by se projevila oddalenim stopcary pro
dopravni proud smérem z centra. Zména by méla za nasledek prodlouzeni drahy
ke konfliktnim boddm s ostatnimi dopravnimi proudy.

Navrh varianty taktéz zahrnuje demolici sou¢asné trafostanice.

Prehled vSech vyhod a nevyhod vCetné jejich komentare, které navrh varianty pfinasi, jsou

uvedeny v Pfiloze 4.1..

7.2. Varianta Il - Velkorysa

Druhou navrzenou variantou navrhnutou v ramci uprav dispozi¢niho feSeni pfednadrazniho
prostoru je velkorysa varianta. Ugelem varianty bylo vyuzit potencialu blokového tramvajového
obratisté.

Uprava prednadrazniho prostoru ma spoéivat ve vystavbé dvou ostrovnich nastupist pro
nastupni a vystupni zastavky tramvaji a autobusu. Charakteristickym prvkem varianty ma byt
autobusové obratisté umisténé uvnitf obratidté tramvajového. Prostor mezi vnitfnimi obrubami
autobusového obratidté maji vyplnit parkovaci plochy pro automobily.

Velkorysa varianta ma pfredstavovat co nejefektivnéjdi rozvrzeni celého pFfednadrazniho

prostoru. Demolice sou¢asnych budov v feSeném uzemi je bez omezeni.

Stejné jako u Varianty | - Usporna, i u této varianty se provedlo napfimeni komunikace
Pikovicka. Z &asti je opét jednosmérna a na jiznim konci je taktéz zfizeno obratisté pro
automobily.

Na hlavni pFistupové schodisté vedouci ZST navazuje i v této varianté hlavni p&si koridor ustici
do podchodu pod komunikaci Modfanska.

Parkovaci stani jsou umisténa pouze na vychodni strané komunikace. VSechna stani jsou
s podélnym fazenim a nabizi mozZnost odstaveni 20 automobild (z toho jedno vyhrazené misto

pro invalidy). V poctu jsou zahrnuta jak stani kratkodoba, tak dlouhodoba.
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Vystupni zastavka tramvajového obratisté je umisténa u komunikace Pikovicka. Tramvajovy
pas je veden rovnobézné s touto komunikaci a od jejiho jizdniho pasu je oddélen postrannim
délicim pasem s vysazenym pazitem. Toto feSeni umoznilo zfizeni ochranného ostriivku
umisténého na hlavnim pésim koridoru pfed pfechodem pro chodce pfes tramvajovy pas.
Délka vystupni hrany vystupisté umozuje odstanicovani dvou vlakl voz( 2x T3.

Vlastni tramvajové obratisté diky jedné predjizdné koleji umoznuje odstav Sestnacti voz T3
(bez moznosti prijezdu).

Nastupni zastavky, jejiz nastupisté je uréeno pro jeden viak vozu 2x T3, je pobliz sou¢asného
podchodu pod komunikaci Modfanska.

Rezim prljezdu tramvajovych vozidel obratistém je v pravostranném provedeni.

Pfijezd vozidel na ucelovou komunikaci, autobusové obrati§té, je umoznén z vjezdu
umisténého v komunikaci Pikovicka. Spolu s jeho zfizeni doSlo k demolici vSech obytnych
budov v severovychodni ¢asti feSeného uzemi. Vjezd mohou vyuzit jak vozidla pfijizdéjici
z komunikace Udolni, tak z komunikace Modfanska (ptes komunikaci Pikovicka). Vystavba
vjezdu zapficinila zruSeni vSech sjezdu z pozemku nemovitosti pfi severovychodnim konci
komunikace Pikovicka. Rozhledové poméry na sjezdech by totiz byly sloZité.

Vystupni zastavka pro dva autobusy délky 12 m je umist€éna na spoleéném ostrovnim
nastupisti s nastupni zastavkou tramvaji. Autobusové obratis§té nabizi sedm odstavnych stani
v podélném usporadani s moznosti prujezdu.

Stavebni uspofadani nastupni zastavky je také feSeno jako ostrovni nastupisté a je spolecné
s vystupistém tramvaji.

Nacestna autobusova zastavka pro autobusovou linku €. 253 z(stala zachovana a jeji umisténi

odpovida témérf puvodni poloze umisténi (v jizdnim pruhu komunikace Pikovicka).

obratisté, ale také parkovaci plochu pro automobily o vét§i kapacité. Bohuzel se ale k realizaci
parkovaci plochy nemohlo pfistoupit.

Hlavnim pfiCinou byla nemoznost zfizeni vjezdu, ktery by umoznil bezpe¢ny prijezd pres
tramvajovou trat’ a pfijezdovou komunikaci do autobusoveé obratisté. Taktéz nebylo nalezeno
vhodné misto, kde by mohlo dojit k vyusténi komunikace propojujici parkovaci plochu

a komunikaci Pikovicka.

V €asti mezi odstavnymi stanimi autobusového obratidté a zalomenym pasem pro chodce Ize

zfidit plochu pro sestavu kolejovych konstrukci tramvajovych trati.
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Dispozi¢ni feSeni varianty pfineslo zfizeni dvou ostrovnich nastupist umoznujicich prestup
hrana-hrana. Jedna se o pfestupni vazby TRAM vystupni - BUS nastupni a BUS vystupni >
TRAM nastupni.

Timto zpusobem se uskutecnilo zkraceni pfestupnich dob dvou nejpouzivanégjSich prestupnich
vazeb. Bohuzel jsou ale tato nastupiSté od sebe znaCné vzdalena. Navic, u druhé
nejpouzivanégjSi prestupni vazby VLAK - TRAM nastupni se oproti stavu soucasnému

uskutec€nilo prodlouzeni prestupni doby.

Hlavni pési koridor je pfednadraznim prostorem veden v jedné vySkové uUrovni (v Urovni
vozovky). Bezbariérovy pfistup na nastupisté zastavek (kromé nacestné autobusové zastavky)

je umoznén pomoci Sikmych ploch.

Z dlvodu nového smérového vedeni komunikace Pikovicka doslo k demolici trafostanice.

Situaci varianty zobrazuje Pfiloha 2.2.. Rozméry vSech navrhnutych prvku a staveb ve vykresu

neodpovidaji skute€nym rozmérdm.

Schéma prestupnich vazeb varianty je soucCast Pfilohy 3.2., pfehled teoretickych €asovych
ztrat sedmi nejpouzivangjsich prestupnich vazeb pfi rychlosti chize 1,2 m/s méfenych mezi

stfedy nastupist trasovanych po pochozich plochach nabizi Tabulka 13.

Tabulka 13 : Odhadované casové ztraty Varianty Il - Velkorysa

Pfrestupni vazba Casova ztrata [s]
BUS vystupni > TRAM nastupni 10
VLAK > TRAM nastupni 90
TRAM vystupni - BUS nastupni 10
BUS vystupni 2> VLAK 90
VLAK - BUS 253 20
BUS vystupni - BUS 253 100
VLAK - BUS nastupni 40
U prestupnich vazeb se zastavkou VLAK neni zapo&itavana casova ztrata pfi pouZiti pristupového schodists.
Rychlost p&si chiize 1,2 mis.
Hodnoty zaokrouhleny k vy3si desitce.

Tabulkovy souhrn vSech vyhod a nevyhod vc€etné jejich komentare, které navrh varianty

pfinasi, jsou soucasti Pfilohy 4.1..
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Zpocatku byla zkoumana varianta feSeni s upfednosthovanym vjezdem z komunikace
Modfanska.

Vystupni autobusova zastavka v puavodni varianté je spoleCna s nastupni tramvajovou
zastavkou. Obé zastavky jsou umistény na nastupisti s podélnym usporadanim a prestup
je realizovan na stejné nastupni hrand. Toto nastupisté je umisténo blize ZST. Druhé
nastupidté shodného provedeni je umisténo na opacném konci prednadrazniho prostoru
u komunikace Modfanska a umozriuje pfestup TRAM vystupni - BUS nastupni.

Odstavna plocha autobusového obratisté je umisténa v severovychodni ¢asti pfednadrazniho
prostoru uvnitf oblouku tramvajové koleje smérem z uzlu. Celkové je moznost odstaveni sedmi
autobust v§ech délkovych kategorii.

Toto feSeni bylo ale zcela nevhodné hlavné z téchto divodu:

e autobusové spoje ze sméru od komunikace Udolni nemaji moznost vjezdu
na odstavnou plochu autobusového obratisté,

e pro autobusy ze sméru od Udolni je vystupni zastavka shodna s vystupni zastavkou
tramvaiji,

e sloZita regulace dopravy v jihovychodni ¢asti tramvajového obratisté - kolizni kfizeni tFi
dopravnich proudd a umisténi tramvajové sjezdové vymény v pruhu pro autobusy
pfijizdéjici do vystupni zastavky,

e nutnost vystavby dvou novych objektl se socialnim zafizenim pro fidie tramvaiji
a autobusdu.

Situaci varianty pfedstavuje Obrazek 11.

Obrazek 11 : Pavodni navrh Varianty Il - Velkorysa
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7.3. Varianta Ill - Kompromis

Kompromisni varianta méla za cil zuzitkovat poznatkud ziskanych pfi navrhu dvou predeslych
variant. Pfekazkou pfi navrhu variant Usporna a Velkorysa se ukazaly proporce fe$eného
uzemi. Jedna se totiz o Uzemi obdélnikového tvaru, kdy délkovy rozmér znaéné prevysuje ten
Sitkovy.

Do tohoto prostoru bylo potfeba umistit nejen tramvajové a autobusové obratisté, ale také zfidit
prijezdovou komunikaci s funkci obsluZnou a tyto objekty spolu propojit. Dale bylo zapotfebi
jednotlivé zastavky spolu propojit komunikacemi pro chodce. Navrh variant Kompromis musel
vyhovét i pfisluSnym pravnim pfedpisum a normam. DalSim dualezitym aspektem byla
funkénost a ucelnost vSech navrhnutych staveb.

Po dukladné analyze jsem se rozhodl pro dispozi¢ni FeSeni prednadrazniho prostoru,
ve kterém se tramvajova trat véetné obratisté umisti v blizkosti hranice pozemku ZST.

Jako u Variant | a ll, i v této bylo provedeno napfimeni komunikace Pikovicka. Opét se jedna
z Casti o jednosmérnou komunikaci, na jejimz jiznim konci je umisténo obratisté pro
automobily.

U tramvajového obratisté jsou navrzena parkovaci stani s Sikmym fazenim v podtu dvacet
mist. Na opacné strané komunikace se naléza dalSich devét parkovacich stani. V obou
pfripadech se jedna se o plochu typu P+R. Pro kratkodoba odstaveni (K+R) a invalidy slouzi
podélna parkovaci stani umisténa v uarovni vystupni autobusové zastavky. Tato parkovaci

plocha umozriuje odstav osmi vozidel a dvou vozidel doprovazejicich invalidy.

Za prechodem pro chodce pfes komunikaci Pikovicka umisténého na trase hlavniho pésiho
koridoru je zfizena vystupni autobusova zastavka se zastavkovym zalivem Typ Il

Délka nastupni hrany vystupisté je urena pro dva autobusy délky 12 m. Na zastavkovy pruh
navazuje smérovy oblouk, ktery pfivadi vozidla pfes koleje tramvajového obratisté do vlastniho
prostoru autobusového obratisté. Celkem osm odstavnych stani (s moznosti prijezdu)
je v podélném uspofadani. Vyjezd z obratisté se uskuteCriuje po obvodu tramvajového
obratisté a je zaustén do komunikace Pikovicka.

Nastupni zastavka je taktéz Typ Il a je umisténa za pfechodem pro chodce hlavniho péSiho
koridoru. Délka nastupni hrany ma hodnotu 31 m. Zastavku mulze soucCasné vyuzivat

autobusova linka €. 253 jako nacestnou zastavku.

Tramvajova trat' je pfivedena az ke komunikaci Pikovicka, s niz je ze své Casti vedena

soubézné.
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Vystupisté zastavky s délkou nastupni hrany pro dva tramvajové vlaky vozu 2x T3 je umisténo
za urovhovym pfechodem pro chodcem hlavniho pésiho koridoru.

Obratisté je klasické konstrukce s jednou predjizdnou koleji. UziteCni délka koleji umoziuje
odstav Sestnacti vozu typu T3.

Nastupisté zastavky nastupni je umisténo na spoleéném ostrovnim nastupisti s vystupni
autobusovou zastavkou. Timto feSenim se dosahlo realizace pfestupu mezi BUS vystupni >
TRAM nastupni na principu hrana-hrana.

Nové trasovani tramvajové trati ma za nasledek demolici vétSi Casti obytného objektu

umisténého na jiznim konci feSeného uzemi.

Hlavni p&si koridor je od hlavniho pfistupového schodi§té ZST Urovfiové veden pres
komunikaci Pikovicka a tramvajovou trat a dale Sikmou rampou az do podchodu pod
komunikaci Modfanska. Z tohoto koridoru je umoznén pomoci Sikmych ploch pfimy pfistup

na vSechna nastupisté zastavek (vyjma zastavka BUS nastupni).

Prostor mezi odstavnymi stani autobusového obratist€ pasem pro chodce umisténym
v severozapadni ¢asti Ize vyuzit jako plochu pro montaz kolejovych konstrukci tramvajovych

trati.

Tato varianta upravy pfednadrazniho prostoru pfinasi co nejtésnéjSi mozné vzajemné
pfiblizeni vSdech zastavek vefejné dopravy, a to i v€etné Zelezni¢nich nastupist.

NejvétSim jejim uskalim je existence pouze jednosmérného vjezdu do prostoru autobusového
obratisté. Z tohoto dlvodu nastava u varianty prodluzovani jizdnich dob linek. ZvySuje se také
intenzita provozu silniCnich vozidel na komunikaci Modfanska ve sméru do centra

na kfizovatce fizené SSZ. Pro odboc&eni vpravo je zfizen samostatny odbocovaci pruh.

Schéma prestupnich vazeb varianty je v Pfiloze 3.3., vypis teoretickych ¢asovych ztrat sedmi
nejpouzivangjSich pfestupnich vazeb pfi rychlosti chiuze 1,2 m/s méfenych mezi stfedy

nastupist trasovanych po pochozich plochach je uveden v Tabulce 14.

Tabulka 14 : Odhadované €asové ztraty Varianty lll - Kompromis

Piestupni vazba Casova ztrata [s]
BUS vystupni - TRAM nastupni 10
VLAK - TRAM nastupni 40
TRAM vystupni = BUS nastupni 70
BUS vystupni 2 VLAK 40
VLAK - BUS 253 20
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Pfrestupni vazba Casova ztrata [s]
BUS vystupni - BUS 253 60
VLAK > BUS nastupni 20

U prestupnich vazeb se zastavkou VLAK neni zapocitavana ¢asova ztrata pfi pouziti pfistupového schodisté.

Rychlost pési chuze 1,2 m/s.

Hodnoty zaokrouhleny k vyssi desitce.

Souhrn vSech vyhod a nevyhod, které varianta nabizi, jsou soucasti Pfilohy 4.1..

7.4. Porovnani variant

7.4.1. Komunikace pro pési a pristup k nastupistim zastavek

Problematikou se zabyva samostatna pfiloha 4.1.. Z tohoto porovnani se jevi jako
nejvyhodnéjsi pro vystavbu Varianta I.

V$echny nastupisté ve varianté jsou totiz kromé& nastupist ZST koncentrovana na spoleéném
ostrovnim nastupisti (vyjma TRAM vystupni). Cestujici proto nemusi pfi pfestupech absolvovat
chizi po pochozich plochach s ménici se vySkovou uUrovni, pouze urovhovy pfechod pro
chodce pfes tramvajovou trat.

Naopak, z pohledu tohoto problému se jevi jako nepfizniva Varianta Il. Obé jeji ostrovni
nastupisté zde nejsou koncentrovana u sebe, ale na opacnych stranach prednadrazniho

prostoru.

7.4.2. Casové ztraty vazeb

Porovnani Casovych ztrat sedmi nejpouzivanéjSich prestupnich vazeb se soucCasnymi

prestupnimi dobami uvadi Tabulka 15. Data pochazi z Tabulek 12 - 14.
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Tabulka 15 : Porovnani odhadovanych ¢asovych ztrat navrzenych variant

Casova ztrat [s]
Prestupni vazba Varianta | Varianta ll | Variantalll | Souéasny
Usporna Velkorysa | Kompromis stav
BUS vystupni > TRAM nastupni 55
VLAK - TRAM nastupni 60 90 108
TRAM vystupni - BUS nastupni 70 10 70 63
BUS vystupni 2> VLAK 60 90 75
VLAK - BUS 253 60 50
BUS vystupni > BUS 253 100 60 42
VLAK - BUS nastupni 60 40 111
U prestupnich vazeb se zastavkou VLAK u navrzenych variant neni zapo&itavana casova ztrata pfi pouziti pristupového
schodisté.

Zajimavym zjiSténim z vySe uvedené tabulky je fakt, Ze pfestupni doby vazeb zji5téné béhem
prizkumu neodpovidaiji teoretickym dobam vhledem ke vzdalenosti zastavek. Pfikladem maze
byt napfiklad sou€asna vazba BUS vystupni - BUS 253 s porovnanim s Varianta Ill. Ackoliv
je v mnou navrzené varianté zastavka BUS vystupni umisténa oproti sou¢asnému stavu
vychodnéji, pfestupni doba mi vysla delSi. Nabizi se proto otazka, jakou rychlost chlze
cestujici méli.

PoZadavkem je, aby se Casova ztrata pfi pfesunu cestujicich v pfestupnim uzlu mezi
prostiedky méstské linkové osobni dopravy nepresahovala hodnotu 60 st. Pokud se zaméfim
pouze na vazby pouze mezi linkami autobusl a tramvaji, tak nejlépe z hodnoceni vychazi
Varianta Il. OvSem jeji Casové ztraty jsou s porovnanim se zbylymi variantami nejvyssi. Pokud
porovham prestupni doby Varianty | a Varianty lll, dochazi k vétSimu zkraceni fasovych ztrat
u Varianty 1. Casové ztraty u jednotlivych vazeb se u této varianty totiz pohybuiji v poloviné

poZadované hodnoty.

7.4.3. Volba vysledné varianty

Pfi rozhodovani pfi vybéru vysledné varianty navrhu pfednadrazniho prostoru bylo provedeno
dtkladné porovnani mezi variantami Varianta | - Usporna a Varianta Il - Kompromis. Velkorysa
varianta byla zamitnuta.

Hlavni vliv na zamitnuti Varianty Il mél fakt, Ze ackoliv se jedna o velkorysou upravu feSeného
uzemi, nepfinasi mnoho uzitku. A to z divodu, Ze se uvniti prostoru autobusového obratisté

naléza mnoho nevyuZitého prostoru, ktery nelze afektivné zuzitkovat.

1str. 10, Tabulka 5.1
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Dukladné porovnani zbylych variant spocivalo ve stanoveni priorit protichidnych bodu, které
plynou z dispozi¢niho feSeni Variant | a lll a jsou uvedeny v Tabulce 16.

Jako vysledné feSeni jsem zvolil Variantu Ill - Kompromis, a to z davodu, ze oproti druhé
varianté pfinasi jeji vystavba vice uzitku a dochazi k vétSimu komfortu u nejpouzivanéjsich
prestupnich vazeb.

Negativem vysledné varianty je skuteCnost, Ze jako jedina z navrzenych variant umozriuje
pouze jednosmérny vjezd autobusovych linek do uzlu. Se sou€asnym trasovanim linek by tedy
doslo k prodlouzeni jizdnich dob spoju. Jsem ale toho nazoru, ze cestujici rad stravi ve vozidle
delSi dobu na ukor nasledného komfortngjSiho prestupu. Samoziejmé, jsem si védom

i ekonomickych nasledkl jednosmérného vjezdu, projevujicich se hlavné ve zvySeni ujetych

kilometrt a spotfebé pohonnych hmot vozidel.

Tabulka 16 : Dukladné porovnani Variant | a lll

Varianta

| - Usporna

Il - Kompromis

Vyhodnéjsi varianta

zkraceni pfestupnich vazeb
se uskutecnuje pouze ve

dvou pfipadech

dochazi ke zkraceni
prestupnich vazeb u Ctyr ze
Sesti nejpouzivanéjsich
prestupnich vazeb, u

vazby jsou doby shodné

Varianta Il - Kompromis

nastupisté tramvaji znaéné

ve vétsi vzdalenosti od ZST

vSechny zastavky v blizkosti
ZST

Varianta Il - Kompromis

vzhledem k souasnému
stavu méné vyznamné
prodlouzeni jizdnich dob

autobusovych spoju

vyznamné prodlouzeni
jizdnich dob autobusovych

spoju

Varianta | - Usporna

nutnost demolic

nutnost demolic

obé varianty

parkovaci stani riznych
systému od sebe fyzicky

oddélena

parkovaci stani riznych
systému od sebe fyzicky

oddélena

obé varianty

bez mozZnosti zfidit plochu
pro stavbu kolejovych

konstrukci tramvajovych trati

moznosti zfidit plochu pro
stavbu kolejovych konstrukci

tramvajovych trati

Varianta Il - Kompromis
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8. VYSLEDNA VARIANTA

8.1. Mistni komunikace Pikovicka

Hlavni pfijezdovou komunikaci do prostoru pfednadrazi je komunikace Pikovicka. Oproti

souc¢asnému stavu bude provedena zména jejiho smérového vedeni a polohy jako celku.

Navrhova rychlost komunikace byla s ohledem na jeji dopravni vyznam stanovena na pouhych
Vn = 30 km/h, a to protoZe v celém useku komunikace od kfizovatky s komunikaci Udolni
navrhuji zfidit Z6nu 30.

Jelikoz je komunikace pojizdéna autobusovou dopravou, zakladni Sitka jizdnich pruh(
je zvolena na 3,50 m. Na vnéjSich stranach komunikace jsou umistény vodici prouzky s funkci
odvodnovacich prouzkd majici Sitkovou hodnotu 0,25 m. Hodnota bezpe€nostnich odstupt
mezi jizdnim pruhem a pruhem pro chodce je 0,25 m a mezi parkovacim pasem a pruhem pro
chodce 0,50 m.

Z vySe uvedenych udaju je zfejmé zakladni Sifkové usporadani komunikace; Sifka jizdniho
pasu 7,00 m, Sifka hlavniho dopravniho prostoru 8,00 m a celkova Sifka prostoru mistni
komunikace je proménliva v zavislosti na Sifce pruhl pro chodce. Minimalni Sifka pochozich

ploch (pfidruzenych prostord) bez bezpecnostnich odstupt je 2,25 m.

Od kfizovatky s ulici Udolni je komunikace vedena v pfimé, posléze pfechazi do prostého
kruznicového oblouku o poloméru 150 m. Vzhledem k §ifkam jizdnich pruhd a hodnoté
poloméru sméroveho oblouku nebylo provedeno rozsifeni jizdnich pruhu.

Ve smérovém oblouku je umistén samostatny sjezd z prostoru volné skladky ZST, ktery usti
do zafrazovaci pruhu zalivové autobusové zastavky. Pochozi plocha pfes sjezd je feSena jako
chodnikovy prejezd. Tomuto samostatnému sjezdu prfedchazeji jesté tfi sjezdy z pozemku
nemovitosti. Uprava pochozich ploch pies tyto sjezdy je totozna, pro sjezd do Grovné vozovky
slouzi sklopeny obrubnik.

Za obloukem nasleduje pfimy usek komunikace o délce 277 m. K u€elu pfechodu pésich pfes

vozovku na této ¢asti slouzi pfechod pro chodce a misto pro pfechazeni.

Pfechod pro chodce navazuje na hlavni péSi koridor a jeho Sifka je proto totozna
s navazujicimi pasy pro chodce. Sitka hlavniho pé&siho koridoru a véech pfechod(i pro chodce
na jeho trase umisténych je 6,00 m. Misto pro pfechazeni vede k Sikkmym parkovacim stanim
a ma Sifku 4,00 m. Délka pfechodu pro chodce a mista pro pfechazeni méfena mezi obrubami

neni shodna.
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Pfechod pro chodce je vystaven v maximalni povolené stavebni délka délce, v 7,00 m. K této
vysoké délce bylo pfistoupeno, jelikoz je jizdni pas tomto useku pojizdén autobusovou
dopravou v obou smérech. Pfechod pro chodce je navazan na vysazenou plochu, jejiz
soudasti je chodnik a zelef. Sitka jizdniho pasu byla snizena na 6,50 m, protoZe oba jizdni
pruhy byly zuZeny o 0,25 m. Zuzeni severozapadniho jizdniho pruhu probiha plynule v useku
mezi samostatnym sjezdem a pfechodem pro chodce, severovychodni pruh je zuzen jiz
za koncem oblouku. Misto pro pfechazeni je taktéz umisténo u vyzasené plochy s kombinaci
chodniku a zelen& a mezi obrubami ma délku 6,75 m. Sitka jizdnich pruht je 3,00 m (smér
automobilové obratisté) a 3,25 m pro smér opacny. Opétovné snizeni Sirky jizdniho pruhu pro
smér automobilové obrati§té nastalo z tohoto duvodu, Ze tento Usek neni jiz pojizdén
autobusovou dopravou. Snizeni Sifky pruhu na hodnotu 2,75 m jsem neproved|, jelikoz
by na 160 m nastalo snizeni Sifky pruhu od zakladni hodnoty o 0,75 m. Tak velkou zménu
Sifky jizdniho pruhu na kratkém uUseku chapu jako prvek, ktery se vyznamnou mérou podili

na snizovani bezpecnost silnicniho provozu na komunikaci.

PFi¢inou vzniku vysazenych ploch je pfitomnost pfidruzenych pruhl po obou stranach
pficného fezu pozemni komunikace. Pocatek vSech pfidruzenych pruhtd je v takové
vzdalenosti, aby byly dodrZzeny minimalni hodnoty pro rozliSitelnost pfechodu pro chodce
a mista pro prechazeni véetné rozhledovych pomérl na nich?. Hodnoty u mista pro pfechazeni

jsem z bezpec€nostniho ddvodu navrhnul totozné jako u pfechodu pro chodce.

Od severovychodniho poc¢atku komunikace je prvnim umisténym pfidatnym pruhem
zastavkovy pruh, jenz se naléza za pfechodem pro chode hlavniho pésiho koridoru. Konstrukci
zastavkové pruhu se zabyva nasledujici podkapitola. Zastavkovy pruh se posléze zméni
na pruh autobusovy, ktery slouzi pro odboc¢eni vozidel na plochu autobusového obratisté.
Cast severozapadniho Useku komunikace je tvofena parkovacim pasem, na némz jsou
zfizena parkovaci stani s Sikmym Fazenim pod uhlem 60°. Parkovaci pas je ukonéen v takové
vzdalenosti od sjezdu autobusoveho obratisté, aby byl se sjezdu zajistén bezpecny rozhled
pro zastaveni®.

Jihovychodni ¢ast komunikace mezi sjezdem z autobusového obratisté a vysazenou plochou
hlavniho pésiho koridoru zabiraji parkovaci zalivy s podélnym fazenim vozidel. V jihovychodni
Casti komunikace ma pfilehly jizdni pruh zvétSenou Sifku na hodnotu 3,75 m (zpUsob parkovani
je couvanim). Prostor mezi obéma chodnikovymi plochami zaujima parkovaci zaliv, kde

je zplUsob parkovani jizdou v pred. Soucastizalivu jsou dvé stani pro osoby doprovazejici

2 str. 77, Tabulka 17
3 str. 19, kapitola 12.8 a str. 7, Tabulka 7
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osoby na voziky, které se od ostatnich stani li§i pozadovanymi stavebnimi Gpravami. Sitka

pfilehlého jizdniho pruhu ma hodnotu 3,25 m.

Obratu automobild do opacného smeéru jizdy je umoznén zasluhou vystavby obratisté pro
automobily. Polomér vnéj$iho oblouku mé hodnotu 8,00 m a vnitfniho 5,00 m. Sitka vozovky
méfena mezi obrubami ma hodnotu minimalné 4,50 m. Z téchto hodnot plyne, Ze je pouzitelny
pouze pro osobni a dodavkové automobily. Ovéfeni prijezdnosti obrati§té jsem proved|

obalovymi kfivkami pro osobni automobil s prvnim zptsobem jizdy*.

Odboceni do komunikace Pikovicka z komunikace Modfanska je umoznéno dvéma prostymi
kruznicovymi oblouky (vnitfni o poloméru 100 m, vné&jsi 75 m), které navazuji na odbocovaci
pruh. Z diivodu stisnénych podminek jsem do odbocéovaciho pruhu zahrnul pouze vyfazovaci
usek. Sitka odbogovaciho pruhu v misté obratu dosahuje hodnoty 4,00 m a délka
vyfazovaciho Useku je 20 m (sklon 1 : 5).

Usek v pfimé je v misté kfizeni s vyjezdem z automobilového obrati$té napojen na obruby
zbytku komunikace. Tato ¢ast komunikace je jednopruhova s Sifkou vozovky mezi obrubami
4,00 m.

Konec pfimého useku smérem pfi vyjezdu z pfednadrazniho prostoru je tvofen jizdnim pruhem

a zastavkovym pruhem zalivové autobusové zastavky.

Komunikace pro chodce jsou od hlavniho dopravniho prostoru s pfihlédnutim na navrhovou

rychlost vozidel na komunikaci oddéleny zvySenym obrubnikem o vysce 0,10 m.

8.2. Autobusové zastavky a obratisté

Oznacnik vystupni zastavky autobusu je umistén za pfechodem pro chodce hlavniho pésiho
koridoru. Vystupisté zastavky je umisténo na ostrovnim nastupisti, které zaroven vyuziva

tramvaj jako nastupni zastavku.

Délka nastupni hrany nastupisté je 25 m (tésné stani) a vySkovy rozdil hrany s povrchem
vozovky je 0,20 m. Rozmeéry ostatnich navrhovych prvkd ostrovniho nastupisté s podélnym

fazenim jsem navrhnul podle doporué¢enych hodnot?.

1 str. 15, Tabulka 5.4 a str. 16, Tabulka 5.5
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Sitka vystupi$té ma hodnotu 2,20 m a komunikace pro chodce je Siroka 2,50 m. Minimalini
pFipustnou hodnotu u Sifky nastupisté jsem zvolil z toho duavodu, Ze bylo potfeba umistit osu
koleji tramvajové trati co nejblize ke komunikaci Pikovicka. Cim vice se zde osa koleji pfisune
smeérem ke komunikaci Pikovicka, tim vice Ize rozSifit prichozi prostor jihozapadniho pasu pro
chodce (Stezky pro smiSeny provoz cyklistll a chodcll) a vozovky pfi vyjezdu z autobusového

obratisté. Taktéz se zajisti prodlouzeni mezipfimych koleji tramvajového obratisté.

Pri vybéru vhodného typu zastavky jsem se fidil podle pfisluSnych tabulek®!. Rozhodujicimi
kritérii pfi volbé typu byl pocet zastaveni autobusu za hodinu a skute¢nost, Ze jde o konec¢nou
zastavku.

Navrhnul jsem vybudovat zastavku Typ Il - zastavkovy pruh bez fyzického oddéleni, prestoze
neni tento typ zastavky pro umisténi kone¢né zastavky vhodny. OvSem naproti Typu | je tuto
zastavku mozno umistit i do komunikace funkéni skupiny C. Navic, intenzita silni¢niho provozu
je na komunikaci slaba, proto neni nutné zfidit fyzické oddéleni zastavkového pruhu a jizdniho
pruhu.

Konstrukéné se jedna o zalivovou zastavku bez zafazovaciho pruhu®2. Sitka zastavkového

pruhu je 3,25 m.

Vlastni obratisté je vystaveno jako ucelova komunikace. Sou€asna potfeba je pét odstavnych
stani ve Spickové hodiné pro autobusy délky 12 m. V odstavném prostoru obratidté jsem proto
navrhnul osm odstavnych stani o délce 13,00 m a Sifce 3,50 v podélném uspofadani. Pro
prijezd vozidel slouzi jeden pruh taktéz o Sifce 3,50 m. Nevyhodné podélné usporadani
odstavnych stani bylo kompenzovano pravé navySenim poctu stani. Odstavna stani pro
autobusy vétSich délkovych kategorii jsem nenavrhnul, ovSem veskeré pojizdéné plochy diky
svym rozméram (polomeéry obloukU, Siftka vozovky mezi obrubami) prijezd téchto autobusu
umozruji.

Pouzitelnost obratisté od vystupni zastavky po sjezd a napojeni na komunikaci Pikovicka
vCetné vSech odstavnych stani jsem ovéfil pomoci obalovych kfivek pro kloubovy autobus

s prvnim zpusobem jizdy*. Smérové i Sitkové usporadani jsem shledal jako vyhovuijici.

Nastupni zastavka, ktera je zaroven zastavkou nacestnou, se naléza za prechodem pro
chodce hlavniho pésiho koridoru.
Jedna se o stejné provedeni zastavky vystupni zastavky Typ Il - zastavkovy pruh bez fyzického

oddéleni. Délka nastupni hrany ma hodnotu 31,00 m, je tak umoznéno spole¢né odstanicovani

51str. 19, Tabulka 2 a Tabulka 3
52 str. 20, Tabulka 4
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autobust délky 12 a 18 m. Konstrukce probéhla opét podle minimalnich zakladnich rozméru
zalivové zastavky.

Z Uspornych dlvod( slouzi jako nastupisté prab&zny chodnik. Sitka nastupisté dosahuje
hodnoty 2,75 m a opticky jsem provedl jeho vymezeni (dlazbou s jinym vzorem).

Do zafazovaciho pruhu je umistén sjezd z prostoru volné skladky ZST.

8.3. Tramvajova trat’ a obratisteé

Nova poloha koleji tramvajové trati se napojuje na soucasné koleje v prostoru kfizovatky
komunikaci Modfanska x Udolni x U Kempinku, zachoval jsem tak souéasnou osovou
vzdalenost koleji. Trat' je posléze vedena v pfimé a napojuje se na smérové kruznicové
oblouky s krajnimi pfechodnicemi a pfevySenim o poloméru 160 m. Navrhovou rychlost trati
jsem v zavislosti na kratké vzajemné vzdalenosti zastavek obratist€ a smérovych obloukd
ve vySe zminéné kfizovatce stanovil na 30 km /h.

Pocatek stanic¢eni nové trati jsem umistil do mista kfizeni trati s komunikaci Pikovicka, zapadni

tratova kolej je oznaCena 1, vychodni 2.

Mezi vstupni udaje smérovych kruznicovych oblouk( v kolejich 1 a 2 patfi navrhova rychlost,
polomér oblouku a vrcholovy uhel. Jelikoz jsou oblouky o velkych polomérech, navrhuiji v obou
kolejich v oblouku zfidit krajni vzestupnice a pfechodnice

Hodnotu prevysSeni koleji v oblouku nové trati jsem stanovil z prislusné tabulky® na zakladé
potfebnych vstupnich veli€in. Jelikoz pfedpokladam v oblouku jizdu v8ech tramvajovych vlak
podobnou rychlosti, pouzil jsem hodnotu nevyrovnaného pfi¢ného zrychleni 0,0 m.s. Hodnota
prevysSeni koleje pfi V = 30 km/h, R = 160 m a a,=0,0 m.s?je p: = 65 mm.

V obloucich bych uzil krajnich pfechodnic tvaru klotoidy. Délka pfechodnic L je tak totozna
s délkou krajich vzestupnic.

Tak, abych na poc€atku kruznicové &asti obloukl zajistii pozadovanou hodnotu prevyseni
vnéjSiho kolejnicového pasu, uzil bych krajnich vzestupnic. Délku krajni vzestupnice jsem

ziskal ze vztahu [, = %, pficemz pfi V = 30 km/h je hodnota souginitele n = 150. Hodnota

délky vzestupnice je 9,75 m. Jelikoz je hodnota soucCinitele mensi nez 500, musi se usek mezi
zaCatkem a koncem vzestupnic zaoblit vySkovym kruznicovym obloukem. Jelikoz nejsou
v situaci varianty v téchto obloucich umistény pfechodnice (pfechodové kruznicové oblouky
nahrazeny prostymi kruznicovymi) nepocital jsem ostatni vytyCovaci prvky zaobleni lomu

sklonu a pfechodnic.

6 str. 13, Tabulka A.1
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Vstupni a spocitané hodnoty prvki geometrického usporadani koleji v obloucich jsou uvedeny
v Tabulce 17.
JelikozZ jsem na zacatcich obloukd ponechal sou¢asnou osovou vzdalenost koleji a na koncich

obloukU je osova vzdalenost koleji rozSifena (e = 4,00 m) jsou oblouky nesoustfedné.

Tabulka 17 : Parametry smérovych kruZnicovych obloukt koleji 1 a 2 tramvajové trati

Prvek Veli€¢ina Hodnota veli¢iny
navrhova rychlost V 30 km/h
Vstupni hodnoty polomér sméroveho 160
m
pro oblouky koleji 1 a 2 kruznicoveého oblouku R
vrcholovy uhel a 47,476274°
Délka te€en smérového | délkateCny T
70,3621 m
oblouku
Navrzené nevyrovnané nevyrovnané pficné
L ] 0,0 m.s?
priéné zrychleni zrychleni an
Prevyseni koleje teoretické prevyseni p: 65 mm
soucnitel n 150
Krajni vzestupnice :
délka vzestupnice Iy 9,75 m
Krajni pfechodnice délka L 9,75 m

Na konci kruznicovych oblouk( je rozSifena osova vzdalenost koleji na 4,00 m, oblouky proto
nejsou symetrické. Délka nastupni hrany vystupisté je 67,00 a zacina a konci 0,50 m pFed
koncem néastupisté. Sitka bezpe&nostniho odstupu je 0,50 m a $ifka nastupisté 2,50 m. Sitka
navazujiciho pasu ma hodnotu 2,25 m (z toho 0,25 m bezpec¢nostni odstup od okraje
nastupisté. Hodnoty Sitkového usporadani vystupisté a navazného pasu pro chodce byly

prevzaty z doporu¢enych rozmér(.

Vjezd na pfedjizdnou kolej (kolej €. 3) obratidté tvaru smycka je zajistén rozjezdovou vyménou.
Pouzil jsem klasickou vyhybku 5° 11' 54" / 50 s délkou pfimé vétve 4,66 m. Vyménovy
prestavnik jsem umistil tak, aby nebyl umistén v jizdni cesté autobusu na odstavné plochy
autobusového obratisté.

Na odbocnou vétev vyhybky pfimo navazuje v kruznicovy smérovy oblouk o minimalnim
pripustném poloméru 20,00 m. Oblouk sméfujici z pfimé vétve vymény na kolej 3 ma hodnotu
25,00 m.

Osova vzdalenost koleji 1 a 3 ma v celém obratisti hodnotu 4,00 m. Na mezipfimé koleji
navazuji vlastni oblouky obratisté. Oblouk koleje 3 ma hodnotu poloméru 20,00 m, oblouk

vnéjSi koleje 24,00 m. Oba oblouky jsou bez pfechodnic a vzestupnic. Sjezdova vyména
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je stejna jako vyména rozjezdova, tedy s délkou odbocné vétve 4,66 m a polomér oblouku
50,00. Kolej 3 navazuje na koncovy bod vyhybky pomoci oblouku o poloméru 25,00 m
a nasledné mezipfimé.

Vypis uziteCnych délek koleji, délek mezipfimych a polomérd obloukl v obratisti ve sméru

stanic¢eni nabizi Tabulka 18.

Tabulka 18 : Casti usporadani koleji tramvajového obratisté

Cast usporadani koleje Hodnoty ¢asti usporadani koleje

kruznicovy oblouk kolej 1

polomér R = 20,0000 m

délkal=11,1978 m

kruznicovy oblouk kolej 3

polomér R = 25,0000 m

délka | = 16,2813 m

1. mezipfima kolej 1

délka | = 57,5333 m

1. mezipfima kolej 3

délka | = 50,7929 m

osova vzdalenost koleji
e=4,00m

1. kruZnicovy oblouk

obratisté kolej 1

polomér R = 24,0000 m

délka | = 91,0282 m

1. kruznicovy oblouk

obratisté kolej 3

polomér R = 20,0000 m

délka | = 75,8569 m

2. mezipfima kolej 1

délka | = 59,4177 m

2. mezipfima kolej 3

délka | = 16,0000 m

osova vzdalenost koleji
e=4,00m

2. kruznicovy oblouk

polomér R = 25,0000 m

délka | = 2,2297 m

obratisté kolej 3

3. mezipfima kolej 3 délka | = 41,5627 m -
délkal=41,5627 m délka | = 162,5498 m

délka | = 41,5627 m délka | = 154,2332 m

uziteCna délka kolej 1

uzite€na délka kolej 3

Konstrukci nastupisté nastupni zastavky jsem provedl stejnym zpusobem jako zastavky
vystupni. Délka nastupni hrany je 35,00 m a Sifka nastupisté 3,00 m. Na ploSe nastupisté jsem

vzhledem k vysoké poptavce po piepravé zfidil Eekarnu (viz pficny fez - Pfiloha 5.1).

Vzhledem k vyskytu smérovych oblouku v koleji trati jsem musel provést rozsiteni prijezdného
prifezu. Hodnoty rozSifenych prdjezdnych prifezu jsem zvolil na zakladé predepsanych
hodnot”* a uvadim je v Tabulce 19. Snahou bylo udrzet hodnotu rozsifeného prajezdného
prifezu v co nejdelSi vzdalenosti konstantni. RozSifeni prujezdného prifezu jsem uskutecnil
predepsanym zplUsobem’? (kromé& prechodu koleje z pifimé do kruznicového smérového

oblouku na koleji pfi vyjezdu z uzlu).

"1 str. 14, Tabulka 1
"2 str. 26, Obrazek 11
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Tabulka 19 : Hodnoty rozsifeného prijezdného prafezu tramvajové trati

Misto v trati Hodnota prujezdného Davod

prairezu [mm]

kruznicovy oblouk koleje 1 0 y
. pfechod pro chodce a
poloméru R =160 m . o
B . . 2 260 | navazna Sikma plocha
s pfechodnicemi a . . .
_ , k pfistupu na nastupisté
vzestupnicemi

kruznicovy oblouk koleje 20
poloméru R =160 m ]
. . . 3 100 | obytna budova
s pfechodnicemi a

vzestupnicemi

vystupisté a nastupisté 1350 pfedepsana hodnota pro
zastavek pfipad nastupistnich hran
1. mezipfima koleje 1 pas pro chodce (fidiCe
v obratisti za rozjezdovou autobusu); hodnota
vyhybkou a dale ve sméru 3200 prijezdného prifezu muze
staniCeni byt az 2 250 mm
1. mezipfima koleje 1 pas pro chodce (fidi¢e
v obratisti za rozjezdovou 2 630 tramvaji) s pfihlédnutim na
vyhybkou a dale ve sméru polomér oblouku; minimalni
staniceni pfipustna hodnota

8.4. Komunikace pro chodce, komunikace pro cyklisty, zelen

Sitka pruhGl pro chodce je dimenzovana na predpokladanou intenzitu pé&$iho provozu
a v zadném pfipadé (kromé& bodovych zuzeni) neklesne pod 2,25 m (3 x 0,75 m). Nejvétsi
Sifky dosahuje hlavni koridor pro pé&si, 6,00 m.

Na hlavni pé&Si koridor navazuje Sikma rampa podchodu, ktera je dvéma podestami rozdélena
na tFi &asti. Usek od po&atku rampy po vyUsténi podchodu u komunikace Vitavand je v rezimu
Stezky pro chodce a cyklisty.

V severovychodni ¢asti feSeného Uzemi pochozi plochy respektuji puvodni uliéni
caru.

Cast severozapadniho prednadrazniho prostoru vyplfiuje mensi park se sadovnickymi
upravami, v némz je pocitano s instalaci vétSiho poctu lavi€ek pro odpocinek péSich. Proto

maji zdejSi pochozi plochy Sifku 3,75 m.
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Z parku je moznost pristupu k pilifi Branického mostu. Tato cesta je vedena jako Stezka pro
chodce a cyklisty a jeji nejvétsi Sitka ma hodnotu 4,32 m. Stezka je od vozovky autobusového

obratisté oddélena zelenym pasem o Sifce 1,50 m.

Cyklistim jsem v FfeSeném uzemi nenavrhnul Zadny samostatny vyhrazeny pruh. Hlavnim
divodem byl slaby provoz cyklistt v pfednadraznim prostoru. Pfi€ina, pro€ jsem neumistil pruh
pro cyklisty ani do prostoru mistni komunikace byl ten, ze by doslo k ztuzeni chodniku (Sifka
chodniku ma v navrhu maximalni hodnotu 2,80 m). Je ovSem mozno podél zvysené obruby
po obou stranach hlavniho dopravniho prostoru zfidit cyklopiktokoridor.

Tak, abych cyklistim umoznil odjezd z pfednadrazniho prostoru bez poruseni pfislusné
legislativy, zfidil jsem pro né dvé stezky se spoleénym provozem s chodci. Prvni stezka pro
chodce je vedena pres podchod pod komunikaci Modfanska, druha vede k jednomu z pilif

Branického mostu. Ani na jednu stezku nenavazuje Zadna cyklostezka ani cyklotrasa.

Z bezpecnostnich davodl (kratka mezipfima za odboCovacim pruhem, pfitomnost
automobilového obratisté) jsem zrudil pfechod pro chodce pfes komunikaci Pikovicka
v jihozapadni Casti feSeného uzemi. Existuje proto pouze jediny pfistup na pochozi plochu

Branického mostu.

Ve vysledné situaci varianty jsem nevénoval zvlastni pozornost zeleni a ostatnim plocham
rostlinné tvorby. NavrZzené zelené plochy slouzi pfedevSim k jednoznaénému vymezeni

pochozich ploch.

8.5. Bezbariérovost

Pfistup na v8echny komunikace pro pési a nastupisté zastavek je zajistén Sikmymi plochami
a Sikmymi rampami. Jejich sklony dosahuji rlznych hodnot, minimalné vSak téch
predepsanych (1:8 respektive 1:12).

U v8ech prechod(l pro chodce jsou pfitomny snizené obrubniky s vySkou naslapu 20 mm.

K orientaci v pfednadraznim prostoru jsem osobam se sniZzenou schopnosti navrhnul umélé
vodici linie, ktera navadi k liniim umé&lym. Mezi umélé vodici linie patfi signalni a varovné pasy
a dal8i umélé vodici linie s Sitkou 500 mm. Dal$i pouzitou umélou vodici linii je vodici pas
pfechodu pfes tramvajovou trat (pfechod je fizen SSZ). Pas jsem pouZil pro zlepSeni orientace
pfi pouziti pfechodu. Abych zachoval jednotny systém umélych vodicich linii, pouzil jsem

vodici pas pfechodu i pro pfechod pro chodce pres komunikaci Pikovicka.
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9. VZOROVY PRICNY REZ

Rez, ktery mél za cil zobrazit pfi¢né uspofadani celého prednadrazniho prostoru v feSeném
uzemi, jsem provedl v misté ostrovniho nastupisté autobusove vystupni zastavky a nastupni
tramvajové zastavky.

Soucasti pfi€ného fezu jsou pasy pro chodce mensiho parku, pas pro chodce a nastupisté
tramvajové vystupni zastavky, tramvajova trat, ostrovni nastupisté s Cekarnou umisténou
na tramvajovém nastupisti, zastavkovy pruh, vodici prouzek, jizdni pas, vodici prouzek,
parkovaci pas a pas pro chodce u pozemku drahy (ZST) a veskeré zelené plochy

se sadovnickymi Upravami.

Skladbu vrstev svr§ku tramvajové trati jsem proved| podle vzoru v knize Méstska a pfiméstska
kolejova doprava??

Kryt tramvajové trati z betonovych dlazdic bych umistil pouze v prostoru zastavky. Tramvajovy
pas smérem z uzlu bych opatfil bez krytu a to s otevienym kolejovym loZzem. V misté piejezdu
tramvajového pasu autobusovou dopravou, ktery je veden na odstavné plochy autobusového
obratisté, by méla trat tramvajova trat kryt z asfaltu stmelenych vrstev. Zbyla ¢ast obratisté
by mohla mit kryt se Stérkem o nizké zrnitosti, cozZ by sniZilo pofizovaci naklady materialu krytu

v obratisti.

Konstrukci vozovky komunikace Pikovicka a jejich vrstev jsem uskuteénil podle Technickych
podminek TP 170 - Navrhovani vozovek pozemnich komunikaci®. Pfi vybéru vozovky jsem
bral na zfetel frekventovany provoz autobusové dopravy v misté fezu. Abych zachoval

jednotvarnost konstrukce vozovky, je druh pouzité vozovky v celém prostoru shodny.

Skladba vrstev pochozich ploch probéhla podle stejnych Technickych podminek®. Konstrukce
nastupist a navaznych pasu pro chodce se od ostatnich pochozich ploch lisi pouzitim rozdilné

podkladové vrstvy (pocitam totiz s vétSim provozem péSich na téchto plochach).

Z dlvodu neznalosti vlastnosti podlozi v feSeném Uzemi, jsem se ve vzorovém priéném fezu
zameéfil pouze na kryty, podklady a ochranné vrstvy konstrukci vozovek (pochozich ploch)

komunikaci a tramvajové trati.

22 str. 146, Obr. 2.147 a Obr. 2.148
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10. FOTODOKUMENTACE

Obrazek 10.1 : Pohled na komunikaci Modranska v Grovni prednadrazniho prostoru. Vlevo jsou vidét
nacestné tramvajové zastavky trati do Modran a nacestna autobusova zastavka umisténa v jizdnim pruhu
komunikace. Vyskovy oblouk komunikace je pfitomen z diivodu podchodu, ktery je umistén pod touto

komunikaci.

Obrazek 10.2 : Kfizovatka ulic Pikovicka x Udolni. Pouze z tohoto sméru je umoznén vjezd vozidel

individualni automobilové dopravy do prednadrazniho prostoru.
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Obrazek 10.3 : Samostatny sjezd z volné skladky ZST do komunikace Pikovicka. V navrzich uskuteénuji
demolici éasti budov na snimku. Pohled smér kFizovatka s komunikaci Udolni.

Obrazek 10.4 : Levou ¢ast fotografie prednadrazniho prostoru tvofi pohled na nacestnou autobusovou
zastavku linky &. 253, pravou &ast pohled na étyfi parkovaci stani pro vozidla taxisluzby. Zelezniéni
stanice se naléza v levé ¢asti.
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Obrazek 10.5 : V mistech budov ZST je komunikace Pikovicka vedena v piimé, na jejim konci nasleduje
pravy smérovy oblouk. Vievo je umisténo autobusové obratisté, vpravo lze vidét parkovaci garaze.

Pohled smér kiizovatka s komunikaci Udolni.

Obrazek 10.6 : Komunikace Pikovicka vyfocena v misté jihovychodniho vyjezdu z autobusového
obratisté. Pohled smér Branicky most.
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Obrazek 10.7 : Celkovy pohled na komunikaci Pikovicka v prednadraznim prostoru. Fotografie zobrazuje
dispoziéni feseni prednadrazniho prostoru (polohu ZST, autobusového a tramvajového obratisté).

Obrazek 10.8 : Vjezd do autobusového obratisté z komunikace Pikovicka se naléza jihozapadné od
hlavniho pfistupového schodi$té k nastupistim ZST. Z fotografie je patrny nepfiznivy sklon hrany
obrubniku u vjezdu do autobusového obratisté. Soucasné je také patrna poloha vystupni zastavky.
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Obrazek 10.9 : Pohled na celkové usporadani autobusového obratisté. Vpravo je vidét pristreSek nastupni
zastavky. V levé casti obratisté je mozny odstav autobus.

Obrazek 10.10 : K vyjezdu z autobusového obratisté slouzi samostatny sjezd mezi dvéma zelenymi
ostrovy. Zcela vpravo je umistén oznaénik nastupni zastavky. Za oznacnikem slouzi obratisté podél obou

zvysSenych obrub pro odstav vozidel.
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Obrazek 10.11 : Usporadani a poloha autobusového obratisté vzhledem ke komunikaci Pikovicka.

Z fotografie je patrna poloha zelenych ostrovi a odstavnych stani na komunikaci Pikovicka.

Obrazek 10.12 : Kfizovatka komunikaci Modfanska x Udolni x U Kempinku (pohled smérem z centra).
Tramvajova trat’ zde kfizuje mistni komunikaci Modranska, ¢imz je zajiSténo jeji smérové vedeni do

prostoru uzlu.
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Obrazek 10.13: Vystupisté vystupni zastavky tramvaji je pro dva vlaky vozl 2x T3. Na jeho zacatku je
umisténo schodisté a Sikma rampa pro pristup do podchodu pod komunikaci Modranska. Tramvajové

obratisté je tvaru smycka.

Obrazek 10.14 : Zpocatku je obratiSté tvoreno dvéma kolejemi. Na konci useku koleji v mezipfimé je ve
vnéjsi koleji umisténa rozjezdova vyména a smérové oblouky. Za rozjezdovou vyménou je obratisté
tvoreno tiremi kolejemi. V pravé ¢asti fotografie je patrny pas pro chodce slouzici k pfistupu na pochozi

plochu Branického mostu.
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Obrazek 10.15 : Pohled na mezipfimé tramvajového obratisté u objektu tramvajového obratisté

Obrazek 10.16 : K nastupu cestujicich do tramvajovych vozu slouzi dvé nastupisté. Pivodné byla ¢ekarna
umisténa i na plosSe nastupisté vnitini koleje. Vlevo je vidét ¢ast pochozi plochy, ktera vznikla po zruseni

¢asti autobusového nadrazi.
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Obrazek 10.17 : Pohled na prednadrazni prostor smérem od nastupnich zastavek tramvaji. K pfistupu na
ZST je mozno pouzit dvou schodist' a jedné $ikmé rampy. Souvisla asfaltova plocha vznikla na misté

zruSseného autobusového nadrazi.

Obrazek 10.18 : Po pfichodu po hlavnim pfistupovém k schodisti na plochu ZST mineme objekt
s restauraénim zarizenim. Vlevo od néj je umisténa ¢ekarna, v niz je umisténa i prodejna jizdenek. Zcela

vlevo je umisténa vypravni budova.
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Obrazek 10.19 : Pohled na &ast kolejisté ZST smérem ke kréskému zhlavi. Pfichod cestujicich na

nastupisté je uroviovy.

Obrazek 10.20 : Volna skladka je soucasti malého nakladového obvodu, ktery je umistén severovychodné

od vypravni budovy. V soucasnosti je vyuziti nakladového obvodu minimaini.
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Obrazek 10.21 : Celkovy pohled na ZST v prostoru nastupist’. Na fotografii je patrné i umisténi dvou
vleckovych koleji.

Obrazek 10.22 : Pohled na prostor mezi komunikaci Pikovicka a tramvajovymi zastavkami z Grovné ZST
(pohled z hlavniho pfistupového pevného schodisté k ZST)
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Obrazek 10.23 : Tentyz zabér jako minuly, ovSem s jinym datem pofrizeni. Z fotografie je patrna omezena

moznost pohybu pésich v tomto prostoru.

Obrazek 10.24 : Pohled od pristieSku tramvajové zastavky smérem k autobusovému obratisti. Zcela vievo

se naléza oznacnik vystupni zastavky autobusi, vpravo budova se socialnim zarizenim.
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11. ZAVER

Vystupem bakalarské prace jsou kromé tohoto pravodniho textu i tfi situace moznych Uprav
pfednadrazniho prostoru, které povedou ke zlep$eni prestupnich vazeb v prestupnim uzlu
NadraZzi Branik. Navrh variant jsem provedl pomoci kresliciho softwaru AutoCAD.

Navrzené varianty se od sebe znacné liSi. Kazda z variant totiz pfinasi rozdilny rozsah zmén

v pfednadrazi.

Podobu Varianty | - Usporna jsem vyprojektoval v takové podobé&, aby se co nejvice
pfizpUusobila soucasné podobé prednadrazniho prostoru. V navrhu jsem pro zohlednit
soucasnou infrastrukturu a celkovou organizaci dopravy v uzlu. Varianta Il - Velkorysa naopak
nabizi zcela zasadni proménu feSeného Uzemi. Cilem totiz bylo co nejvice minimalizovat
Casové ztraty vzniklé pfi pfestupech a vyuzit volné plochy pfednadrazniho prostoru. Stfedni
cestou dvou predeslych navrh( je Varianta lll - Kompromis, ktera zuzitkovala nejvétsich vyhod
predchozich variant. Po ddkladném porovnani variant jsem se rozhodl, Ze nejlepSim feSenim
vedouciho ke zlepSeni pfestupnich vazeb bude Varianta Il - Kompromis. Popis této varianty

jsem v pravodné zpravé rozSifil do podrobnéjsi urovné s dlrazem na tramvajovou trat

a obratisté. Situace varianty odpovida skute€nym rozmérim.

Soucasny stav je zdokumentovan obsahlou fotodokumentaci. Do fotodokumentace bych
zaradil mnoho dalSich fotografii, protoze feSené uzemi je velice rozhlehlé. Zaméfil jsem se ale

pouze na mista, v jejichz okoli navrhuji nejvétsi upravy.

Podkladnim materialem pfi feSeni variant byly pfedevSim pfislusné technické normy. Mezi
mnou nejpouzivan&jSi normy se fadi norma tykajici se mistnich komunikaci, zastavek
a prestupnich uzlG a stanovist prostfedkld méstské hromadné dopravy a norma zabyvajici se
geometrickym usporadanim koleje tramvajovych trati. Do navrhu situaci se mi podafilo
zakomponovat i skutednosti ze zcela nové normy CSN 28 0318, ktera vznikla jako nahrada
dvou puvodnich norem. Taktéz jsem vyuzival informace z Technickych podminek a odborné

literatury tykajici se tramvajové dopravy.
V dalSi ¢asti rozboru bakalarské prace je moznost se zaméfit na feSeni odvodnéni tramvajové

trati, vozovek komunikaci a pochozich ploch, ale také na detailn&jsi stavebni upravu nastupist

zastavek. Lze se také detailnéji zabyvat konstrukci tramvajové trati.
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