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Abstrakt

Pfedmétem prace ,ZlepSeni prestupnich vazeb VHD v Useku Obchodni dim Prior —
1. namésti Most" je analyza prestupnich vazeb v pfestupnich uzlech OD Prior a 1. namésti.
Na zakladé této analyzy budou navrhnuty Upravy pfestupnich uzl(, které by méli vést k jejich

Zlepseni.
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Abstract

The subject of the bachelor thesis , Transfer Relations Improvement in the Section OD Prior —
1. namésti Most" is to analyze the trasnfer relations in interchange point OD Prior and 1.
nameésti. Base on the analysis sugest several structural alternations, which should lead to

improvement transfer relations.
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Seznam pouzitych zkratek

v

Cs. Ceskoslovenské

DP Dopravni podnik

MHD Méstska hromadna doprava
oD Obchodni dim

VHD Vefejna hromadna doprava
oC Obchodni centrum

Mést. Méstsky

Nepravid. Nepravidelny

TF. Tfida



Uvod

Pfrestupni vazby jsou velmi dulezitym parametrem sité vefejné dopravy. Maji velky vliv na
komfort cestujicich, jejich bezpecnost pfi pfestupovani a také na cestovni rychlost. Zadané
téma je tedy aktualni a prospésné. ZlepSovani prestupnich vazeb je také jednim z prvkua
zlepSovani preference MHD, protoZe pfi uspésném zlepSeni prestupnich vazeb z pohledu

cestujicich stoupa celkova atraktivita MHD.

Pravé zlepSeni prestupnich vazeb, a to konkrétné na useku OD Prior — 1. namésti v Mosté,
je cilem této prace. PInéni tohoto cile by se mélo vychazet z nasledujicich hledisek:
e Zkraceni dochazkovych vzdalenosti pfi pfestupech, a to hlavné mezi
tramvajovymi a autobusovymi linkami
e ZvySeni bezpecnosti cestujicich
e Zavedeni spole¢né nastupni hrany
¢ Redukce velkého poctu autobusovych zastavek v obou pfestupnich
uzlech, které vSechny maiji vzdy i stejné jméno
Splnéni v8ech téchto hledisek by mélo vést k vyslednému zvySeni atraktivity MHD, ktera je

u kazdého cestujiciho subjektivni zalezitost a nemuaze byt tedy objektivné hodnocena.

Na tomto useku se nachazi dvé tramvajové a nékolik autobusovych zastavek. Logicky zde
dochazi k prestupovani cestujicich z tramvajovych linek na autobusové a opaéné. Obé
tramvajové zastavky jsou si velmi podobné. Maji podobnou polohu v blizkosti kfiZovatek
Sirokych mistnich komunikaci. Zarovefi maji spoleény problém, kdy cestujici pfi pfestupu
z tramvajovych linek do autobusovych musi v hor§im pfipadé prekonat i dva pfechody pro
chodce, které vedou pfes zminéné komunikace a vSechny jsou fizeny pomoci SSZ. Cestujici
tak ve finale musi prfekonavat kromé& dvou prechodt i nékolik desitek dalSich metr. Toto
bohuzel v zastavce 1. namésti v historii ob&as vedlo i k nebezpeénym situacim. Stavalo se
tak kvlli nevhodné sestavenym jizdnim fadum, kdy autobusové linky, na které potfebovala
prestoupit ¢ast cestujicich z tramvajovych linek jedoucich z Litvinova, odjizdély ze zastavky
témér ve stejnou dobu nebo jen o par desitek vtefin pozdéji, nez do své zastavky dorazily
tramvaje. Cestujici tak méli na pfestup jen velmi kratky €asovy uUsek, a proto néktefi bézeli
na autobus ,hlava nehlava®, nerespektovali Cerveny signal na SSZ pfiléhajicimu
k pfechodim pro chodce nebo komunikace pfekonavali Uplné v jinych mistech, nez se
nachazely pfechody. Z tohoto zaroven vyplyva, Zze osoby se snizenou schopnosti pohybu
a orientace nemély uz vlbec Sanci prestup stihnout a musely ¢ekat na dal§i autobusovy

Spoj.

Na zalatku prace je charakterizovan dany usek i jeho $irsi okoli v podobé& mésta Mostu. Dale

je stru¢né popsana historie vefejné dopravy v Mosté a jeji souCasny stav. Po ni je
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popisovano sou¢asné dopravni FeSeni v daném uUseku. Dale jsou v praci zpracovana
a vyhodnocena dostupna potfebna data. Nasledné prace obsahuje navrhy na stavebni
upravy prestupniho uzlu, které by mély vést ke zlep3eni pfestupnich vazeb v daném useku.

Na zavér jsou tyto varianty zhodnoceny.



1 Charakteristika resené lokality

V praci feSeny usek tras linek MHD se nachazi v centru mésta Mostu. Statutarni mésto Most
lezi v Usteckém kraji v Mostecké panvil. Jeho umisténi je vidét na obrazku &. 1. Most je po
celé republice znamy hlavné diky tézbé uhli, kvuli které byl v 60. a 70. letech minulého stoleti
témér cely zbouran a poté znovu vystavén v nové lokalité nedaleko od jeho puvodniho
umisténi. Nové mésto bylo vystavéno ve stylu modernistické architektury, ktera byla typicka
pro tehdejSi socialistickou dobu a pfi které pfevazné vznikaly projekty, jejichz hlavnim
znakem byly mohutnost a velkorysost. Diky tomu vznikla také mostecka nejdeldi mistni
komunikace s pfihodnym nazvem ,tfida Budovatel(“, na které se nachazi i feSeny uUsek.
TFida Budovatell je velmi Siroka, velkokapacitni a smérové oddélena mistni komunikace, na
jejimz zemnim télese se nachazi také tramvajova trat’.
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Obrazek ¢&. 1 — Umisté&ni mésta Mostu v ramci CR [1]

1.1 Charakteristika mésta Mostu

1.1.1 Obecna charakteristika

Jak jiz bylo zmin&no, mésto Most se nachazi v Usteckém kraji. Jeho nejbliz§imi vétsimi
sousednimi mésty jsou Teplice (49 959 tisic obyvatel) a Chomutov (48 710 obyvatel) [2].
Zapominat se také nesmi na blizky Litvinov, ktery lezi ve vzdalenosti pouhych 12 km od
Mostu a je s nim spojeny také tramvajovou trati. Na trase mezi Mostem a Litvinovem se

nachazeji velké chemické zavody, kde pracuje velké mnozstvi obyvatel z obou mést. Dfive

1 Dfive znama jako Severogeska hnédouhelna panev.
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se Most rozprostiral hlavné na levém biehu feky Biliny. Po zbourani starého Mostu
a vystavbé nového kvuli tézbé uhli se jiz pfevazna €ast osidleni nachazi na pravém bfehu
feky Biliny.

Mésto Most byvalo okresnim méstem a nyni je méstem statutarnim, Cili v jeho Cele stoji

primator. DalSi zakladni udaje jsou uvedeny v tabulce €. 1 [2] [3].

Tabulka €. 1 — Zakladni udaje o mésté Mostu

Pocet obyvatel 67 002
Kraj Ustecky
Rozloha 8 694 ha
Nadmofrska vyska 230 m. n. m.
Primator Mgr. Jan Paparega?

V soucasné dobé se mésto Most snazi eliminovat problémy vzniklé pfi jeho pfesunu kvuli
tézbé uhli. Diky tomuto pfesunu ma Most velkoryse FfeSenou sit mistnich komunikaci, ktera
je jeho charakteristickym rysem, a také vysoky podil vegetace vici zastavbé. Obé tyto
skute€nosti jsou vysledkem velkorysych urbanistickych plant architektd, ktefi mésto v 70.
letech projektovali. Bohuzel negativnim ddsledkem bylo, ze novy Most dostal raz Sedého
panelakového mésta, ktery byl vtehdejSi dobé povazovan za moderni. Navic vSechny
vefejné budovy ztéto doby jsou postaveny v duchu architektury typické pro byvaly
komunisticky rezim. V obdobi po pfesunu bylo mésto povazovano za velmi moderni.
V dnesni dobé vSak takovyto vzhled mésta plsobi ponékud téZkopadné a vefejnosti neni
vniman pfrili§ dobfe. Kdyz se k tomu jesté pfidaly povrchové uhelné doly v blizkosti mésta,
mohl jeho celkovy vzhled na slabsi jedince pusobit dosti depresivné. | proto, jak jiz bylo

fe€eno, se mésto Most snazi z této pozice vymanit a vylepsit si svij vzhled [4].

K postupnému pfeménovani mésta pomahaji mimo jiné &etné rekonstrukce panelovych
dom, které kromé funkénich rekonstrukénich parametr( kladou vétSinou dliraz také na
vyrazné barevné odliSeni jednotlivych dom(, coz se tak postupné stava dalSim

charakteristickym znakem mésta.

Dal8im prostfedkem k zlepSovanim prostfedi v okoli mésta, diky némuz je mésto Most taktéz
zname, jsou vSudypfitomné rekultivace. Knim dochazi na plochach jiz vytézenych
povrchovych uhelnych doll &i na plochach byvalych vysypek. Rekultivaci se rozumi aktivni

obnova a tvorba pudniho fondu v mistech, kde probihala primyslova tézba [5]. Rekultivace

2K 19. 4. 2015.
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jsou tak moznosti napfiklad pro vznik novych staveb &i rekreaénich oblasti. Na uzemi mésta
Mostu a v jeho okoli vzniklo diky rekultivacim postupné& mnoho staveb ¢&i rekreacnich oblasti

zajimavych pro vefejnost, konkrétné [3]:

e noveé letisté
hipodrom

e autodrom

e vodni nadrz Matylda
e jezero Vrbensky

e jezero Most
mostecké vinice

Tyto arealy jsou unikatni nejenom tim, Ze jsou vystavéné na rekultivovanych uzemich, ale
také dulezitosti ve své oblasti pusobnosti. Dostihové zavodisté Hipodrom Most nalezi mezi
&tyfi dostihova zavodisté s nejvyssi kategorii A v Ceské republice. Autodrom Most patfi
dokonce mezi dvé nejvyznamnéjsi automobilova zavodisté v CR. Dokon&ované jezero Most
by mélo byt se svou planovanou rozlohou 311 ha a maximalni hloubkou 75 m druhé nejvétsi
a zaroven druhé nejhlubsi jezero v Ceské republice. Mostecké vinice jsou nejvy$e polozené
vinice v CR [2].

Mimo areall vzniklych diky rekultivacim ma Most i dalSi zajimava vefejna mista. Mezi né
jisté patfi aguadrom &i fotbalovy nebo hokejovy stadion. Historickou dominantou Mostu je ale
dozajista hrad Hnévin, kterého se nastésti téZba uhli nedotkla. DalSi historické stavby se
kvuli zbourani a pfesunu mésta skoro vibec nedochovaly, respektive jen jedna, a to
presunuty goticky kostel Nanebevzeti Panny Marie, ktery je zafazen mezi narodni kulturni

pamatky.

1.1.2 Dopravni charakteristika

Z dopravniho hlediska je Most jisté zajimavy tramvajovou trati, ktery ho spojuje s nedalekymi
chemickymi zdvody a méstem Litvinov. Spolu s trati mezi mésty Liberec a Jablonec nad

Nisou se tak jedna o jediné dvé tramvajové traté v CR, které spojuji dvé riizna mésta.

Automobilovou dopravu do Mostu pfivadi smérem od Chomutova silnice 1/13, ktera je
soucasti evropské silnice s oznaCenim E442. Vede na kraji mésta podél feky Biliny
a pokraCuje dale smérem na mésto Bilinu a Teplice. Automobily jedouci smérem od
Litvinova a chemickych zavodu vyuZivaji hlavné silnici 1/27, ktera se na ¢ast trasy napojuje
na silnici 1/13 a za Mostem vede dale smérem na Zatec. Podél této silnice v Useku mezi
Mostem a Litvinovem vede také zminovana tramvajova trat. Dopravu smérem od Loun

a potazmo i z Prahy pfivadi do Mostu silnice 1/15 [6].
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Mostem také prochazi nasledujici zeleznicni traté [7]:

e 123 Most — Zatec zapad

e 126 Most — Rakovnik

e 130 Usti nad Labem — Klasterec nad Ohfi
e 135 Most — Moldava v Krudnych horach

1.2 Struc¢na historie mésta Mostu

Oblast v okoli dnesniho Mostu byla vzdy pFizniva pro zivot Clovéka, coz dokazuji mnohé
archeologické nalezy ztéto oblasti. Centrem osidleni bylo Komoranské jezero, jehoz
vychodni ¢ast dosahovala pouze malé hloubky. Ta byla v nékterych mistech dokonce tak
mala, ze zde dochazelo k vytvareni bazin. Zaroven pfes tuto oblast jiz od doby keltské vedlo
mnoho obchodnich stezek. Pro usnadnéni pfekonavani zminénych bazin zde byl vystavén
systém mostl, podle kterého Most pozdéji ziskal svij nazev. Dominantou oblasti byl vrch
Hnévin, na kterém byla vybudovana dulezita pohraniéni dfevéna tvrz se stejnym jménem.

Prvni zminka o ni se datuje do roku 1040, kdy byla zminéna v Kosmové Kronice ¢eské [8].

TehdejSi osidleni se velmi rychle rozvijelo, a to i diky kolonizovani pohrani¢nich oblasti.
Nasledkem toho v blizkosti slovanské osady vyrostla také osada némecka, ktera byla
povySena na mésto, z néhoz se postupné zacalo stavat hospodafské centrum oblasti. Kdyz
se k tomu navic pfidal zvySujici se vyznam tvrzi Hnévin, ktera byla pfebudovana na kamenny
hrad, byl nakonec Most v druhé poloviné 13. stoleti prohlaSen za kralovské mésto. Pfesné

datum prohlaseni neni bohuzel znamo, nebot’ se nedochovala zakladaci listina [8].

Mésto Most v dalSich obdobich posilovalo svoji pozici a hospodarsky rostlo. VyuZzivalo
hlavné pritomnosti dalkové obchodni cesty, ktera zacCala ziskavat i mezinarodni vyznam.
Rust byl podporovan i panovniky, ktefi Mostu udélovali mnoho prav. Napfiklad v roce 1347
udélil Karel IV. Mostu prazské vini¢ni pravo. Na konci 15. stoleti se v Mosté nachazelo
celkem devét cechovnich organizaci. BEhem této doby Most také zacCal s intenzivnéjsi
tézbou rud v KruSnych horach. Slibny rozvoj Mostu zbrzdilo 16. stoleti, kdy bylo nejdfive
mésto v roce 1515 poni€eno velkym pozarem, a poté v roce 1547 potrestano za odboj proti
habsburskému cisafi Ferdinandovi |. V druhé poloviné 16. stoleti navic mésto zasahla
neuroda, mor, tfi dalSi pozary a disledky tureckych valek. Mésto se tak na dlouhou dobu
velice zadluZilo. BEéhem 30leté valky se v drZzeni Mostu vystfidala cisafska, saska i Svédska
vojska. Svédové jej drzeli az do konce valky, po némz v$ak Most upadl do stagnace a ztratil

svUj hospodafrsky i politicky vyznam [3].

Opétovného vyznamu nabyl Most pfi napoleonskych valkach, kdy jeho okolim prochazela
vojska. V roce 1820 ho ale opét zasahl velky pozar. Kli€ovou pro mésto se tak zaCala stavat

tézba uhli, ktera zacala jiz poCatkem 19. stoleti. Az od 70. let 19. stoleti se tézba zacala
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zdokonalovat. Od roku 1870 navic pfes Most vedla nové zprovoznéna Zelezniéni trat’ z Usti
nad Labem do Chomutova. Ta pfinesla lepSi kontakt doll s jejich odbérateli a téZba pfilakala
velké spolecnosti. Tim doSlo zaroven k velkému pfilivu novych obyvatel a vystavbé mnoha

novych bytu [3].

Po 2. svétové valce nastalo obdobi budovani socialismu, jehoz disledkem byla neustale se
zvysuijici spotfeba uhli v Ceskoslovensku, ktera si vyzadala pfechod z hlubinné t&zby uhli na
tézbu povrchovou. Pravé az povrchova tézba se promitla jak do podoby krajiny na Mostecku,
tak do osudu mésta samotného, pod kterym se nachazela obrovska hnédouhelna sluj.
V roce 1964 Ceskoslovenska vlada vydala rozhodnuti o likvidaci mésta Mostu. Ta probéhla
v letech 1967-1982. Nové mésto bylo mezitim znovu vystavéno doslova ,na zelené louce®.
Tento postup kvuli tézbé nema nikde jinde na svété obdoby. Tehdejsi vlada argumentovala
tim, zZe likvidace a nasledna vystavba nového Mostu byla méné finanéné narocna nez oprava
starého Mostu, ktery se nenachazel v dobrém stavu. Nicméné i se ziskem z vytéZzeného uhli
je dodnes velmi kontroverzni otazkou, zda tento projekt stal za to. Stary Most se svoji témér

700letou historii mél obrovskou historickou hodnotu a nedochovalo se z néj témér nic [3] [8].

Jedinou vyjimku tvofi jiz zmifovany goticky kostel Nanebevzeti Panny Marie, ktery doslova
utekl postupujici tézbé. O jeho zachrané rozhodla ¢eskoslovenska viada v roce 1964 a po
uvazeni bylo rozhodnuto, Ze kostel bude pfesunut vcelku. Pfi tomto pfesunu byl usazen na
zelezni€nich vozech, které se pohybovaly po postavené draze. Cely kostel je 60 metru
dlouhy, 31,5 metru Siroky a 29,7 metru vysoky. Jeho zdivo vazi 9600 tun, k ¢emuz se jesté
pfidalo 1500 tun ocelovych konstrukci a 1060 tun podvozku. Cely tento kolos byl pfemistén
0 841,1 metru prdmérnou rychlosti 2,8 centimetru za minutu, pfi€emz v pohybu byl
dohromady 500 hodin. Celkem tato zachrana stala 156 milién korun a cely tento pfesun je

dodnes svétovym unikatem [8].

1.3 Srovnani mésta Mostu a hlavnhiho mésta Prahy

Mésto Most se s hlavnim méstem Prahou, kde sidli Fakulta dopravni CVUT, téméF neda
srovnavat. Jak jiz bylo zminéno, Most byl skoro cely znovu vystavén v 70. letech 20. stoleti,
¢imz de facto pfiSel skoro o celou svou hmatatelnou historii v podobé historickych pamatek,
kterych ma naopak Praha velké mnozZstvi, avSak diky své nové vystavéné velkorysé siti ulic
nemusi nyni Most na rozdil od Prahy témér feSit dopravni kongesce a dalSi neduhy s nimi

spojené.

Praha se také rozklada na uzemi zhruba 6x vétSim nez Most a i diky tomu ma skoro az 19x
vice obyvatel [2]. Na tento fakt poukazuje i to, Ze Praha je nejlidnatéjsi mésto Ceské

republiky, zatimco Most je az 14. v pofadi v poctu obyvatel.
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PFi porovnani dopravnich podnikd obou mést v nasledujici tabulce vidime obrovsky rozdil

mezi obéma mésty opét [9] [10] :

Tabulka €. 2 — Zakladni porovnani DP jednotlivych mést3

. Pocet linek Pocet tramvajovych Délka tramvajové Pocet autobusovych
Meésto . . .
metra linek sité linek
Praha 3 30 142,4 km 139
Most 0 4 20 km 15

U poctu linek jsou u mésta Mostu uvedeny pouze linky, jejichZ trasa vede alespor CasteCné
po jeho Uzemi. Délka tramvajové sité je uvedena v celé své délce, tedy i jeji €asti lezici na

uzemi mésta Litvinova a mezi ob&éma mésty.

1.4 Popis oblasti reSeného useku

Oblast feSeného useku se nachazi pfimo v centru mésta Mostu a samotny Usek vede po
tfidé Budovateld. Usek je pomysiné ohrani¢en dvéma priseénymi, svételné fizenymi
kfizovatkami. V jeho okoli se nachazi nékolik dilezitych vefejnych staveb i bytova zastavba.
Nejvyznamnéjsi z vefejnych budov je jisté Magistrat mésta Mostu, nasledovany budovami
finanéniho Ufadu, Ufadu prace a posty. Z kulturnich budov lezi v blizkosti Useku divadlo
a kulturni dim Repre, u kterého se nachazi také planetarium. V oblasti je rovnéz situovano
mnoho mensich obchodu a dalSich sluzeb. Kromé malych obchodl se zde nachazi i OD
Prior a OC Central. Z tohoto vy¢tu je vidét, Zze jde o exponovanou ¢ast mésta a feSeny usek
je tak velmi dulezity.

Na nasledujicim obrazku je vidét umisténi jednotlivych vyznamnych budov viéi pfestupnim
uzlim. Dany Usek je zvyraznén modrou barvou, vyznamné vefejné budovy jsou vyznaCeny

¢ervenou barvou. U pfestupnich uzld jsou fialové oznaceny zastavky linek MHD.

8 Data z Prahy jsou platna k 31. 12. 2015 a data z Mostu k 13. 12. 2015.
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Obrazek €. 2 — Schéma umisténi vyznamnych vefejnych budov v oblasti zadaného useku

Na obrazku neni vyznatené mnozstvi menSich obchodl a sluzeb, jejichz velka Cast je
soustfedéna v oblasti mezi magistratem a reprezentaénim domem. Dalsi velmi pocetna
skupina obchodu a sluzeb je umisténa po pravé strané uUseku pfi sméru jizdy od OD Prior

k 1. namésti. Tyto obchody jsou na této strané umistény témeér po celé délce useku.



2 Popis prestupnich vazeb v reSeném useku
v kontextu sSirsSich dopravnich vztahu

Dopravnim podnikem je jako centralni pfestupni uzel uréena zastavka OD Prior. Toto ale
plati pouze v dobé vikendl a statem uznanych svatkd. V pracovnich dnech plati zastavka
jako centralni pfestupnl' uzel az po ¢ase 19:30. B&hem platnosti centralniho pl"’estupniho uzlu
vétSinu doby pracovnich dnl toto neplati a tramvajové linky na sebe spolu s linkou ¢. 30
nenavazuji. Déje se spide pravy opak navaznosti, kdy autobusova linka €. 30 odjizdi z této
zastavky minutu Ci dvé pred pfijezdem tramvajovych linek ve sméru z Litvinova. Schéma
centralniho prestupniho uzlu Obchodniho domu Prior v dobé jeho platnosti, prezentované na

webovych strankach dopravniho podniku je vidét na nasledujicim obrazku [10]:

Piij. X:07, X:37
Odj. X:10, X:40| _

Piij. X:07
Odj. X:10 Prij. X:22, X:52
Odj. X:25, X:55

Pfij. X:37
Odj. X:40

Pﬁj. x:z7, X:57 | &

Pfij. X:22, X:52
Odj. X:25, X:55

BUS smwie 9. ‘ d == Piij. X:25

= = : 0Odj. X:25
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- - Odij. X:40
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Uvedenélcéasy odjezdu jsoulplatné vinepracovnildny/celodenné a v pracovnidny vecer (cca po 19:30)

Zdroj mapového p p://maps.google.com

Obrazek €. 3 — Schéma provozu v zastavce OD Prior [10]

2.1 Vyznam prestupniho uzlu pro cestujici

Obé dvé zastavky maji z hlediska prestupl nejvétSi vyznam pro prestup cestujicich
z tramvajovych linek na autobusove, které poté zajizdéji do téch oblasti Mostu, kam nevede
tramvajova trat. Toto plati pro oba dva sméry. Pro smér od Litvinova je zastavka OD Prior
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vyuzivana napf. pro prestup pii cesté do mostecké nemocnice*. K prestupu na smér ke
Kahanu si pak cestujici pfijizdéjici z Litvinova muze vybrat, zda vyuzije zastavku OD Prior Ci
1. namésti, ale v obou téchto pfipadech musi pfekonat dva pfechody pro chodce se SSZ.
Cilem cestujicich vtomto sméru muze byt kromé sidlist€ v méstské Ctvrti Kahan také

napfiklad Aquadrom Most.
Pfi cesté do Litvinova je nejlepSi pro cestujici ze sméru od nemocnice vyuZit pro pfestup
zastavku OD Prior. Naopak nejvyhodnéjSi pro cestujici ze sméru od Kahanu je vyuzit pro

prestup zastavku 1. nameésti.

Obé dvé zastavky jsou vyuzivané pro prestupy pfi cestach nejenom do a z Litvinova, ale

také do chemickych zavodu mezi obéma mésty, kde pracuje velky pocet obyvatel Mostu.

Jednoducha schémata tras prestupt, které musi cestujici v obou zastavkach pfi prestupech

z tramvajovych linek na autobusové a obracené vykonat, jsou vidét na obrazcich €. 4 a 5.

Vzajemna poloha prestupnich uzlt je vidét na obrazku €. 2.

Obrazek €. 4 — Trasy pfestupu v zastavce OD Prior [1]

VSechny zastavky znazornéné na obrazku €. 4 maji shodny nazev ,,Obchodni dim Prior®.

4 Litvinov nema vlastni nemocnici, takZze v pfipadé nutnosti vyuZzivaji jeho obyvatelé pravé tu
mosteckou.
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Obrazek €. 5 — Trasy prestupl v zastavce 1. namésti [1]

VSechny zastavky na obrazku €. 5 maji taktéz shodny nazev, v tomto pfipadé ,1. namésti“.
Na obou obrazcich jsou znazornény pouze trasy téch prestupu, které se logicky nabizeji jako

nejvyuzivanéjsi pfi prestupech mezi tramvajovymi a autobusovymi linkami.

2.2 Popis autobusovych a tramvajovych

linek projizdéjicich zastavkami useku
Zastavkami daného useku projizdi celkem &tyfi tramvajové a 11 autobusovych linek, které
jsou popsany dale. V pfipadé meziméstskych linek je popsan obecny smér vedeni jejich
trasy na uzemi mésta Mostu. U téchto linek je také v seznamu zastavek pfed kazdou z nich
uvedeno meésto, na jehoz Uzemi se zastavka nachazi. Provozni parametry linek jsou pro
pfehlednost uvedeny dale v kapitole vtabulce €. 3. Jesté pfed ni je umistén obrazek

linkového vedeni na uzemi mésta Mostu.

2.2.1 Tramvajové linky

Linka €. 1 — linka jezdici v dobé $pi¢ky na trase Litvinov — Most

Obecny smér vedeni trasy: meziméstska/diametralni
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Linka €. 2 —

Linka ¢. 4 —

Seznam zastavek: Litvinov, Citadela - Litvinov, poliklinika - Litvinov, nadrazi -
Zaluzi, CHEMOPETROL - Most, Sou$ - Most, zimni stadion - Most, obchodni
ddm PRIOR - Most, 1. namésti - Most, Dopravni podnik - Most, Velebudicka
homogenni linka

Obecny smér vedeni trasy: diametralni

Seznam zastavek: Most, nadrazi - Most, zimni stadion - Most, obchodni diim
PRIOR - Most, 1. namésti - Most, Dopravni podnik - Most, Velebudicka

hlavni tramvajova linka na trase Litvinov — Most

Obecny smér vedeni trasy: meziméstska/diametralni

Seznam zastavek: Litvinov, Citadela - Litvinov, poliklinika - Litvinov, nadrazi -
Zaluzi, CHEMOPETROL - Most, Sous$ - Most, zimni stadion - Most, obchodni
diim PRIOR - Most, 1. namésti - Most, Dopravni podnik

2.2.2 Autobusové linky

Linka €. 5 —

Linka €. 12 —

Linka ¢. 16 —

Linka €. 17 —

Linka €. 18 —

homogenni linka

Obecny smér vedeni trasy: diametralni

Seznam zastavek: Nadrazi - Krym - Okresni soud - Obchodni dim PRIOR -
1. namésti - Aquadrom - Kahan - 18. ZS - Okruzni, Shell - Vtelno

vétvena linka spojujici Most s nedalekym chemickym zavodem

Obecny smér vedeni trasy: meziméstska/diametraini

Seznam zastavek: Dopravni podnik - Kahan - Krym - Nadrazi - Okresni soud -
Obchodni dim PRIOR - Luna - Pod Resslem - Sou$, Matylda - Komorany -
Dolni Jifetin, rozcesti - Zaluzi, CHEMOPETROL

homogenni linka zajistujici dopravu k mistnim hibitovim

Obecny smér vedeni trasy: diametraini (polookruzni)

Seznam zastavek: Kostelni hibitov - Nadrazi - Okresni soud - Obchodni dum
PRIOR - 1. namésti - Pod Méstskym hrbitovem - Nové krematorium - Méstsky
hibitov - 1. namésti - Obchodni dim PRIOR - Nadrazi - Kostelni hitbitov
homogenni linka

Obecny smér vedeni trasy: diametralni (polookruzni)

Seznam zastavek: Dopravni podnik - Kahan - Specialni Skola - 1. namésti -
Obchodni dim PRIOR - Sportovni hala - Gymnazium - Pod Resslem - Luna -
Obchodni dim PRIOR - 1. namésti - Kahan - Dopravni podnik

vlozena linka jezdici pouze od 14:08 do 15:08

Obecny smér vedeni trasy: radialni

Seznam zastavek: Obchodni dum PRIOR - 1. namésti - Aquadrom - Kahan -
14. ZS
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Linka ¢. 20 —

Linka €. 22 —

Linka ¢&. 25 —

Linka €. 30 —

Linka ¢. 31 —

Linka ¢. 51 —

homogenni linka

Obecny smér vedeni trasy: radialni

Seznam zastavek: Nadrazi - Krym - Okresni soud - Obchodni dim PRIOR -
Nemocnice - Pod Resslem - Zahrazany - Gymnazium - Cs. armady
homogenni linka obsluhujici rekreacni oblast u jezera Matylda

Obecny smér vedeni trasy: meziméstska/diametraini

Seznam zastavek: Nadrazi - Krym - Okresni soud - Obchodni dim PRIOR -
Nemocnice - Pod Resslem - Sou§, Matylda

homogenni linka

Obecny smér vedeni trasy: radialni

Seznam zastavek: Halasova - 1. namésti - Aquadrom - Kahan - Velebudice,
Skola - Benedikt - Vtelno

homogenni a hlavni autobusova linka

Obecny smér vedeni trasy: diametralni (polookruzni)

Seznam zastavek: Nadrazi - Krym - Kahan - Aquadrom - 1. namésti -
Obchodni dum PRIOR - Luna - Nemocnice - Obchodni dim PRIOR -
1. namésti - Aquadrom - Kahan - Krym - Nadrazi

vétvena linka spojujici Most s nedalekou obci Havran a blizkou pramyslovou
zbénou

Obecny smér vedeni trasy: meziméstska/diametralni

Seznam zastavek: Most, nadrazi - Most, okresni soud - Most, obchodni diim
PRIOR - Most, 1. namésti - Most, Dopravni podnik - Cepirohy, Hrabak -
Havran - Havran, Skola - Havran, Sabénice - Havran, Joseph Il

Skolni spoj

Obecny smér vedeni trasy: meziméstska/diametralni

Seznam zastavek: Cepirohy, okaly - Tenisové kurty - Nové krematorium - Pod

Mé&stskym hibitovem - Dopravni podnik - 10. ZS - Aquadrom - Kino Kosmos

2.2.3 Linkové vedeni a zakladni provozni parametry linek

Linkové vedeni uvedenych linek lze vidét na nasledujicim obrazku. Tento obrazek byl

prevzat z webovych stranek DP mést Mostu a Litvinova, kde je vefejné prezentovan.

Z obrazku byl udélan vyrez, na kterém je vidét pouze linkové vedeni na uzemi mésta Mostu.
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Obrazek €. 6 — Schéma linkového vedeni [10]

v

V tabulce €. 3 jsou kvidéni zakladni provozni parametry linek jednak v podobé intervalu
v riznych &asovych obdobich dne, jednak v podobé& délek tras. U linek, jejichz jedna
koncova stanice se nenachazi na Uuzemi mésta Mostu, je zaroven pfed nazvem koncové
stanice uveden nazev obce, ve které se pfisluSna koncova stanice nachazi. V pfipadé, Ze

ma linka vice variant tras, je v tabulce vzdy uvedena jeji nejdelsi varianta.
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Tabulka €. 3 — Zakladni provozni parametry linek [10]

Interval
ﬁr']il; Koncové stanice IS:\;?QQ; Sedlo Oggi%ligni Vecer | Vikend E)riI:;
[min] [min] [min] [min] | [min] [km]
1 [evgimcee] s [ - [ s [ [ -]
R
4 Litv‘“ﬁgéfiéage'a |15 15 15 30 | 30 16
5 Nédrais;'dsvocné 15 30 15 30 | 30 10
12 Most, DP - Zaluzi nepravidelny interval 28
16 Kostelni hibitov 30 30 30 60 60 14
17 Dopravni podnik 15 30 15 30 30 13
w | gemen | s ]
20 | Nadr a,fr’,'b'it’;‘j“e’”" 30 60 30 60 60 7
22 "g‘(’)jg”&g@g’a 30 60 30 60 | 60 8
25 Ha\'/izlon": B 30 60 30 - - 6
30 Nadrazi 7,5 7,5 7,5 15* 15* 14
31 H“;I\?f;;ﬁf\lfgsr:i'” nepravidelny interval 16
50 1 niﬁﬁ;ﬂ; Cs. jede 1x za den 6
* Uvedena hodnota intervalu plati do 20:00, po této dobé se prodluzuje na 30 minut.

------
------

------

Tento fakt by byl jistt argumentem pro pfipadné zavedeni spoleCné trasy tramvaji
a autobusu v tomto Useku. Tato trasa by mohla vést po tramvajovém pase, ktery by ale

v takovém pfipadé vyzadoval rekonstrukci.
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3 Historicky vyvoj verejné dopravy v Mosté

Vyvoj vefejné dopravy v Mosté je velmi Uzce spjat s vyvojem vefejné dopravy
v nedalekém Litvinové. Hned od zacCatku provozovani vefejné dopravy na Mostecku byla
totiz obé dvé mésta touto dopravou spojena a toto spojeni trva dodnes. Zaroven provoz
vefejné dopravy v obou méstech zajistovala vzdy pouze jedna spole€nost, ze které se
postupem Casu ve 20. stoleti vyprofiloval dnesni Dopravni podnik mést Mostu a Litvinova,

a. s.

3.1 Nutnost vystavby malodrahy®

Konec 19. stoleti se na Mostecku nesl v duchu rozvoje tézby hnédého uhli, a to jak na
obvodu mésta Mostu, tak i u pfilehlych obci. Diky tomuto rozvoji zaCala oblast Mostecka
pfitahovat podnikatele a také novou pracovni silu. Tento rozvoj jesté vice umocnil pfichod
Zelezniénich spoleénosti a jejich koleji. Prvni z nich byla Ustecko — Teplicka draha, ke které
se ale brzy pfidaly dalSi. Kazda Zelezni¢ni spole¢nost se snazila vybudovat co nejvice vleCek
k dolim, aby si zajistila co nejvétsi podil na pfepravé uhli. Diky tomuto vyvoji prudce stoupal
pocet hornikl, kterych na Mostecku v tuto dobu pracovalo jiz kolem 23000. Zakonité tak
zacCaly vznikat nové rozsahlé bytové zastavby pro horniky. Kromé téZby se ale v oblasti zacal
také rychle rozvijet primysl. Spolecnosti totiz lakalo uhli jakozto levny zdroj energie a husta
Zelezni¢ni sit v oblasti. V Litvinové tak vznikaly textilni podniky a rozvijel se dfevozpracujici
primysl, v Mosté vznikly mimo jiné cukrovar, sklarna, ocelarna, porcelanka, lihovar €i tovarny
na mydlo, obuv a sanitarni zbozi. Diky tomu pocCet obyvatel Mostecka stale stoupal. Mésto
Most usilovalo o to stat se vyznamnym centrem v oblasti, k tomu ale potfebovalo fungujici

mistni dopravu, o jejiz provozovani ale nemély mistni Zelezni¢ni spolecnosti zajem [11].

Kvli stale vice osidlené aglomeraci, ktera vznikala mezi Mostem a Litvinovem, se muselo
najit feSeni. JiZ v roce 1893 existovaly uvahy o spojeni obou mést silnicni parni tramvaji.
Hlavnim iniciatorem téchto uvah byl mostecky starosta Carl von Pohnert. Pro Most se stala
vzorem elektrickd malodraha z Teplic do Dubi. V roce 1897 byl méstské radé predlozen
projekt s nazvem ,Mostecka okruzni draha“. Ta méla vést ze starého Mostu od spofitelny
pres obce Kopisty, Rlzodol, Lipétin, Horni Litvinov a Janov. Odtud se méla zacit vracet pres
Horni Jifetin, Ctrnact dvorctl a Zaluzi, aby se k pfedchozi &asti trati pFipojila v obci Kopisty.
Vznikla by tak velkd smycka spojujici nejlidnatéjsi obce v okresu. Tato smycka ale nakonec

nikdy nebyla realizovana a postavena byla pouze ¢ast trati z Mostu do Janova pfes Litvinov.

5 Pojem malodraha byl uzivan pro kategorii méné vyznamnych kolejovych drah. Tento termin je také
uzivan pro oznaceni Uzkorozchodnych trati.
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Na uzemi Mostu byla jesté draha protazena od spofitelny k nadrazi Ustecko — Teplické
drahy [11].

Predstavenym projektem Mostecké okruzni drahy byla méstska rada Mostu sice nad3ena,
ale z hlediska financi uz jeji nadSeni opadlo. Mésto tak hledalo investora, kterym se nakonec
stala Rakouska Union — elektrizaéni spole€nost. Ta sepsala s méstem smlouvu, ve které se
zavazovala ke zpracovani finalniho projektu a realizovani stavby. Navic navrhla zplsob
financovani malodrahy zalozenim samostatné akciové spoleénosti s nazvem Briixer
Strassenbahn- und Elektrizitits- Gesellschafgt, A.G. BRUX, jejiz cilem byl provoz a rozvijeni
drahy. Mésto Most na oplatku poskytlo spoleCnosti zdarma koncesi a pozemky nutné pro
vystavbu drahy. Ve smlouvé bylo mnoho dalSich podminek, mimo jiné napfiklad nesmélo
mésto Most nijak branit rozvodu elektrického proudu z nové elektrarny v Kopistech, ktera

byla pfidruZzena k draze, a do 20 let muselo pfejit na elektrické pouli¢ni osvétleni [11].

3.2 Obdobi od zahajeni provozu az do zac¢atku 2. svétové
valky

Po realizaci stavby a probéhnuti technicko-policejni zkousky mohl byt dne 7. srpna 1901
slavnostné zahajen provoz, a to slavnostnim ceremonialem, po kterém pozvani hosté nasedli
do &tyf vozu na konec€né stanici u nadrazi a projeli celou trat az do Janova. Odpoledne téhoz
dne byl zahajen bézny provoz. Trat malodrahy byla jednokolejna s rozchodem 1000 mm.
Vyhybny méla uspofadané tak, aby umoziovaly 30minutovy provozni interval. K pfepravé
cestujicich bylo vyuzivano osmi novych motorovych vozu. Nicméné jiz prvni rok provozu
potvrdil vyznam drahy a stale se zvétSujici poptavka po pfepravé osob vedla k nutnosti
zakoupeni dalSich dvou vozu jiz v roce 1903. Dale byla v roce 1905 zfizena dalSi vyhybna.
Zajimavosti je, zZe druhym hlavnim dcCelem malodrahy bylo zasobovani elektrarny

v Kopistech uhlim z dolu Habsburg [11].

V roce 1913 zacCala spoleCnost na pobidku od hospodarské konjunktury dostavat svym
zavazkim ze smlouvy ohledné rozvijeni malodrahy. Byl zpracovan projekt s nazvem
~Elektrické uzkorozchodné drahy pro Most a okoli“. Ten obsahoval navrhy novych trati,
Z nichZ jeden byla trat v Mosté od spofitelny pfes stfed mésta k pivovaru a kasarnam.

Kongila na Cepirozské vyvySeniné. Jedina tato trat byla z navrhu pozdéji realizovana [11].

ZacCatek prvni svétové valky neohrozil stavbu nové trati, nebot podnik byl oznaen
ministerstvem valky jako vale¢né dullezity. To znamenalo, Zze do armady narukovali jen
postradatelni pracovnici a vystavba nové méstské trati tak mohla pokraCovat. Na novou
drahu bylo objednano sedm novych vozu, kvuli kterym musela byt rozSifena vozovna. Vozy
dorazily 14. srpna 1917, ale kvuli vale€nému nedostatku médi mohla byt zatim jen tfem

z nich dodana elektricka vyzbroj. | z tohoto divodu byl interval na nové trati stanoven 20
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minut s tim, Ze az bude mozné zprovoznit vice vozu, tak se zkrati na 10 minut. Provoz na

noveé trati byl zahajen 12. prosince 1917 [11].

Konec 1. svétové valky provoz malodrahy pfili§ nezasahl. Byl pferusen pouze na nékolik dni,
kdy bylo mésto Most obsazeno Ceskoslovenskym vojskem, coz se neobeSlo bez odporu
mistnich Némcu. Draha ziskala nového maijitele v podobé belgické spoleCnosti Société
d’électricité a jeji nazev byl pocestén na ,Mosteckou pouliéni drahu a elektr. spol. v Mosté®.
Z&dné personalni zmény se ale nekonaly a zaméstnanci pouze museli sloZit pfisahu novému
statu. Novi majitelé sice méli snahu ukazat vefejnosti zajem o rozvoj podniku tim, ze se chtéli
vratit ke starym projektim na rozSifeni drahy, ale zadny z nich nakonec nebyl realizovan.
Mezivale€na léta se pak kromé kratkého zavedeni autobusové dopravy nesla spiSe v duchu
rekonstrukce starych vozl, nakupu novych vozu, zfizovani novych vyhyben a rekonstrukce
starych vyhyben. O tom vSem a také o povoleni jednomuzného provozu na ftrati na

Cepirozskou vyvyseninu byly vedeny byrokratické pienice s ministerstvem Zeleznic [11].

Jak jiz bylo zminéno, béhem mezivaleénych let byly kvuli silici konkurenci soukromé
autobusové dopravy zfizeny také autobusové linky. Ty zacaly v roce 1930, kdyZ malodrazni
spole¢nost nakoupila 5 autobusu znacky Praga. Prvni linka vedla z 1. namésti v Mosté do
Havrané. Celkem bylo poté zfizeno jesté pét linek. Téchto Sest méstskych autobusovych
linek ale vydrzelo jen do roku 1939, ve kterém byly po vypuknuti valky az na jednu zruSeny.
Zbyly pouze dalkové spoje a jedina méstska autobusova linka s oznacenim A, ktera
zajistovala spojeni z nové vznikajiciho sidlist€ pro zaméstnance hydrogenacniho zavodu

v Litvinové se stanici elektrické drahy na namésti v Litvinové [11].

3.3 Obdobi od 2. svétové valky az do stavby rychlodrahy

pouze vyménéno Ceské vedeni za némecké, které vyhlasilo propagandisticky motivovany
investiCni program, pfi némz mélo dojit k rozsahlé obnové vozového parku a rekonstrukci

tratového svrsku. Dale se podnik vratil ke svému puvodnimu némeckému nazvu [10] [11].

V roce 1939 se zacal mezi Litvinovem a Mostem budovat zavod na vyrobu syntetického
benzinu, ktery byl nezbytné nutny pro némeckou valeCnou masinérii. V Litvinové se také
zacCalo budovat sidlisté pro nové zaméstnance tohoto zavodu. Z téchto dvou ddvodu byla
draha uznana jako vale¢né dulezity podnik. ZezaCatku to podniku pomohlo napfiklad
k doplnéni a prodlouzeni vyhyben na 10minutovy provoz &i k nakupu nékolika novych voza,
jenz byl realizovan pies Feditelstvi Ri§skych drah v Drazdanech, pod které ted draha spadala
[11].
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vozového parku dostaval podnik budto Zadné, nebo zastaralé, skoro nepouZitelné vozy.
Vroce 1943 zacalo spojenecké bombardovani chemickych zavodu, pfi kterém doslo
K prvnim ztratdm voza. V letech 1944 a 1945 nabylo bombardovani takové intenzity, ze
nebylo mozné udrzet plynulou dopravu. Pfi naletu 22. bfezna 1945 byla vozovna v Kopistech
I s pfilehlou trati zniCena. S nepoSkozenymi vozy byl udrZzovan ostrovni provoz mezi
Litvinovem a Janovem. V Mosté se udrzoval provoz mezi spotitelnou a CepiroZskou

vyvyseninou [11].

Po osvobozeni se jiz v poloviné kvétna obnovila sprava podniku, ktera se snazila o co
nejrychlej§i obnovu trati a provozu v plvodnim rozsahu. S tim pomohl hlavné Dopravni
podnik hlavniho mésta Prahy, ktery dodal mnoho potfebného chybéjiciho vybaveni. Doslo
také opét ke zméné nazvu podniku na ,Mostecké dopravni podniky v Mosté, akciova
spole¢nost Most“. V dalSich letech se provadélo prelozeni nebo zdvoukolejnéni riznych &asti
trati, opétovna obnova vozového parku a také vystavba novée Cast trati v Mosté, a to od
gymnazia do Stalingradské &tvrti. Provoz na této trati byl zahajen 29. fijna 1949. V roce 1950

podnik provozoval celkem 5 tramvajovych linek, jednu trolejbusovou a dvé autobusové [11].

Jak vyplyva z pfedchozi véty, na Mostecku byla kratkou dobu provozovana i trolejbusova
doprava. Podnik totiz pfevzal plvodni némecky projekt jednostopé trati i s nékolika vozy,
ktera méla spojit chemické zavody se sidlistém jejich zaméstnancu v Litvinové. Trat
urychlené dokon€il a jiz 9. prosince 1946 na ni zahajil provoz. Pozdéji ji navic protahl pres
Sous az do Mostu. Trati ale brzo za€ala konkurovat nové vznikajici rychlodraha, ktera méla
podobnou trasu. Trolejbusova trat tak byla nejdfive rozpulena na dvé linky (z Mostu do
Souse a z Litvinova k chemickym zavodim) a pozdégji 31. ledna 1959 byla zruSena Upiné
[11].

Uvahy o nahrazeni soudasného spojeni mezi Mostem a Litvinovem rychlodréahou
s normalnim rozchodem a na zvlastnim télese existovaly jiz v roce 1947. V navrhu z roku
1950 se pocitalo se ZelezniCnim svrSkem a pouZitim Zlabkovych kolejnic NP 3 v zastavénych
oblastech. Prace byly zahajeny vroce 1952 a po prutazich zpusobenych projektovou
nepripravenosti byl 1. dubna 1957 zprovoznén prvni usek traté od nadrazi v Litvinové
k chemickym zavodim. Jesté 30. prosince téhoz roku byl zprovoznén také usek od
chemickych zavodu do Mostu. V letech 1958 a 1959 byla trat v obou méstech prodlouzena
a dosahla délky 8,64 km [11].

Po vystavbé rychlodrahy byly zruSeny useky traté mezi Mostem a Janovem. Né&jakou dobu
jesté fungovaly méstské useky trati v Mosté. Na téch v souvislosti s vystavbou novych sidlist
ale stoupala poptavka po pfepravé a podnik tak paradoxné musel jesté na nékolik malo let

nakoupit dalSi motorové vozy. Provoz malodrahy byl ukonCen v roce 1961, kdy byla ¢ast
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traté nahrazena dalSim usekem rychlodrahy nebo novymi autobusovymi linkami, jez vSak
nebyly zavadény jen z ddvodu nahrazovani zruSenych usek( malodrahy, ale také zcela
ucelové, nebot’ dovazely déiniky do doll [11].

V roce 1948 byl opét zménén nazev podniku, tentokrat na ,SeveroCeskeé elektrarny n. p.,
Most - dopravni podniky v Mosté®, tento byl ale jiz v roce 1950 nahrazen nazvem ,Dopravni
komunalni podnik mést Mostu a Litvinova“. V roce 1954 doslo jesté k daldi malé zméné
a vtomto ,konecném“ tvaru poté pretrval nazev az do roku 1995, kdy byl podnik pfi
privatizaci transformovan na akciovou spole¢nost a za jeho nazev byla jen dodana zkratka

a. s., cely nazev nyni tedy je ,Dopravni podnik mést Mostu a Litvinova, a.s.“ [10].

3.4 Obdobi od stavby nového ustredniho zavodu az po
soucasnost

Vroce 1962 dospéla stavba rychlodrahy az na smycku Most, Velebudice (soucasna
zastavka Dopravni podnik) a méfila jiz 16 km. Jizdni doba mezi koneCnymi stanicemi byla
39 minut. Tramvajovy vozovy park se neustale rozSifoval, proto byla nutna vystavba nového
dopravniho zavodu s kapacitni vozovnou a modernimi dilnami. Zavod byl postaven v roce
1969 a mohlo do néj prejit mnoho tramvajovych i autobusovych vozl. Diky novym dilnam

byla také velka ¢ast vozového parku zrekonstruovana [11].

Kvali tézbé uhli na misté starého Mostu bylo potfeba prevést silnici, Zzeleznici, rychlodrahu
a feku Bilinu do jednoho koridoru na upati kopce Hnévin. Koridor je 6 km dlouhy a stavél se
celkem 11 let. Jednalo se o jednu z nejvétsi stavebnich akci v historii okresu. Dokoncen byl
vroce 1978. V témze roce byla postavena nova Cast trati k novému mosteckému nadrazi
a hlavni trat' rychlodrahy v Mosté se jeSté prodlouzila na sou€asnou konecnou zastavku
Most, Velebudicka [11].

Jiz od roku 1968 vznikaly navrhy na rozSifovani autobusové sité, ktera méla doplhovat sit
rychlodrahy. Az v 80. letech se ale podnik zaméfil na zlepSovani autobusové dopravy. Po
roce 1989 zacaly spiSe snahy o rozvijeni kolejové dopravy. Délo se tak z dlvodu velice
Spatného ovzdusi, které pod Krusnymi horami dosahovalo lidskému zdravi Skodlivych
hodnot, a tento stav byl bohuzel 1éta nefeSen. Vystavba novych tramvajovych trati by ale
znamenala obrovské investice, a tak vznikla mySlenka pfechodu méstskych autobusi na
plynovy pohon. Autobusy totiz také nemalym dilem pfispivaly k Spatnému ovzduSi. V roce
1991 byl vyvinut prvni prototyp autobusu pohanéného plynem a v roce 1993 byla instalovana
plnici stanice. Plynofikace autobusu probéhla ve dvou etapach. Prvni se tykala plynofikace
vozl obsluhujicich litvinovské linky. Druha probéhla plynofikaci autobusového provozu
v Mosté a skoncila v roce 1999. Dopravni podnik mést Mostu a Litvinova se tak stal piné
ekologickym [10] [11].
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V letech 2006 az 2007 ziskal DP nékolik koncesi a zac¢al provozovat také dalkovou linkovou
autobusovou dopravu. Jeji pusobnost je v Mostecké panvi, na Litvinovsku, na Bilinsku a na
Lounsku [10].
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4 Popis stavajiciho dopravniho systému
v Moste

4.1 Zakladni udaje

Jak je uvedeno vyse, systém méstské hromadné dopravy na uzemi mésta Mostu tvofi jeden
celek se systtmem MHD v Litvinové a organizuje ho Dopravni podnik mést Mostu
a Litvinova, a. s. Jeho historie se piSe jiz od roku 1901. Na tento systém je také napojeny
systém pfiméstské dopravy v okoli mést Mostu a Litvinova pro mésta Mezibofi, Lom, Osek,
Horni Jifetin, obce Korozluky, Obrnice, Patokryje, Skr§in, Havrafi a pramyslovou zénu
~Joseph®, ktery také organizuje dopravni podnik. VSechna tato mésta ¢&i obce lezi vétSinou
MHD obou mést. Sit systému MHD na uzemi mésta Mostu je heterogenni, jelikoz se sklada
ze dvou druhd dopravy, které jsou popsany dale. Sit linek je rozvétvena. MHD ve
mésté Mostu je zfizovana prakticky pfimo méstem, protoZze mésta Most a Litvinov jsou

jedinymi akcionafi dopravniho podniku [12].

4.2 Druhy dopravy

Ve zdejsi siti MHD jsou pouzivany dva druhy dopravy, a to konkrétné doprava tramvajova
a autobusova. Celkové v celém systému MHD provozovaném dopravnim podnikem tvofi
tramvajové linky 31,41 % a autobusové linky 68,59 % ujetych kilometrd z celkového objemu
kilometr( ujetych linkami MHD [12].

4.2.1 Autobusova doprava

Méstska autobusova doprava v Mosté je dopliikova k tramvajové dopravé, coz také
znamena, ze vétSina autobusovy linek ma delsi (nebo maximalné stejné dlouhé) intervaly
a menSi kapacity vozidel nez tramvajové linky. Autobusové linky maji vétSinou diametralni
sméry vedeni tras (nékteré v kombinaci s polookruznim charakterem linky), kdy ¢asto vedou
z vychodu Mostu na zapad &i obracené a v centru mésta kfiZuji tramvajovou trat. Nékteré
linky maji s tramvajovou trati kratky spoleCny Usek a vétSinou se jedna pravé o zadany usek
OD Prior — 1. namésti. Kromé svozu cestujicich na tramvajovou dopravu maji linky také za
ukol obsluhu téch uzemi Mostu, do kterych nevede tramvajova trat. Linkové vedeni autobus

je k nahlédnuti na obrazku €. 6 v kapitole €. 2.

Na v8ech autobusovych linkach na uzemi mésta Mostu plati nastup pouze pfednimi dvefmi.
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Jako jedina linka, ktera nezapada do doplikoveého charakteru autobusové dopravy, by se
dala oznacit autobusova linka €. 30. Tato linka je polookruzniho charakteru. Jeji koncova
stanice je vlakové nadrazi a k vyznamnym zastavkam na jeji trase patfi kromé pfestupnich
zastavek na tramvajové linky v centru také zastavka u mostecké nemocnice. Poptavka po
pfepravé smérem z centra k nemocnici je na této lince natolik velka, Zze linka &. 30 ma
nejkratsi interval o $pi¢ku ze vSech linek v siti, a to konkrétné 7,5 minuty. Jedna se o jedinou
linku v systému mosteckého MHD s tak kratkym intervalem. Dale je také linka ¢. 30 ze
zminénych divodl o $picku ob&asné obsluhovana i kloubovymi autobusy. Diky vysoké
poptavce po prepravé na Casti této linky bylo v 90. letech uvazovano o vystavbé nové Casti
tramvajové trati, ktera by vedla pravé k nemocnici. Z téchto uvah vSak nakonec seslo kvali

financim [11]. Linka &. 30 se da povazovat za patefni linku mezi autobusovymi linkami [10].

4.2.1.1 Vozovy park a provozni parametry linek

K provozovani autobusové dopravy v Mosté vyuziva dopravni podnik vice druh autobusa.
V poslednich dvou desetiletich probéhla rozsahla obnova vozového parku v této oblasti.
Dopravni podnik se postupné zbavil starych autobusu typu Karosa, které nahradil novymi
modernimi autobusy. Ty maiji vSechny plynovy pohon a spole¢né s tramvajovou dopravou
tak tvofi plné ekologicky systém MHD. Piehled autobust, které DP vlastni a vyuziva

k provozu MHD, je vidét v tabulce ¢. 4°.

Tabulka €. 4 — Typy autobusl uzivané dopravnim podnikem [10]

Typ autobusu Pocet
SOR NB12 37
MAN (A10, A21, A23) 20
KAROSA C956 3
IVECO (Citelis, Crossway) 28
SCANIA (Irizar, Touring) 2

Na rok 2016 byl dopravnim podnikem naplanovan nakup péti novych autobusu [12].

Jeden z autobusl typu MAN je vidét na obrazku €. 7. Konkrétné se jedna o autobus

obsluhujici linku €. 30, ktery se nachazi na kfizovatce v blizkosti zastavky 1. namésti.

6 Tato data byla dopravni podnikem shromazdéna ke dni 16. 5. 2016.
7 Autobusy typu Karosa jiz nejsou uzivany na béznych linkach, ale pouze pfi mimoradnostech.
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Obrazek €. 7 — Autobus typu MAN obsluhujici linku €. 30 v reklamnim provedeni

Zakladni provozni parametry a obecné sméry vedeni tras jsou pro vétSinu autobusovych
linek uvedeny uz v kapitole €. 2. Jedna se o linky &. 5, 12, 16, 17, 18, 20, 22, 25, 30, 31 a 50.
V celkovém poctu vSech linek mosteckého MHD se nachazi jesté linky €. 9, 10, 51 a 53.
Linka €. 9 ma tangencialni smér vedeni trasy, délku 4 km a je vypravovana po cely den
kromé rana v intervalu 60 minut. DalSi linka &. 10 je meziméstska a na uzemi mésta Mostu
ma tangencialni smér vedeni trasy. Jeji délka je 14 km a interval se pfes pracovni dny
pohybuje v rozmezi od 15 az do 60 minut. Posledni dvé linky €. 51 a 53 jsou Skolni spoje,
které vyjizdi pouze jednou rano v pracovni dny. Jejich trasy maji délku 9, respektive 7

kilometrd.

4.2.2 Tramvajova doprava

Tramvajova doprava se da v siti MHD v Mosté povazovat za patefni druh dopravy. Hlavni
Cast trati prochazi stfedem mésta od severu na jih, kde se teprve za zastavkou Dopravni
podnik staéi na vychod do Velebudic. Usek hlavni &asti trati v centru vede po nejsirsi mistni
komunikaci v Mosté, kterou je tf. Budovatelu. Tramvajové linky do mésta pfivazeji hlavné
cestujici z Litvinova a chemickych zavodl, ktefi, pokud nemaji za cil centrum mésta,

nasledné prestupuji na autobusové linky.

Kromé hlavni ¢asti trati se v Mosté nachazi také jedna odboéna vétev, jez zaCina na severu
meésta pobliz zastavky Zimni stadién a vede k vlakovému nadrazi. Tento usek vyuzivaji linky

€. 2 a 3. Linka &. 3 poté vede do Litvinova, kdezto linka €. 2 zata¢i smérem do mésta

a zbytek jeji trasy vede po hlavni Easti trati az do kone¢né zastavky Velebudicka. Linka ¢&. 2
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je tak jedina Cisté méstska linka mezi tramvajovymi linkami v siti mosteckého MHD. Linkové

vedeni tramvaji je vidét na obrazku &. 6 v kapitole €. 2.

Hlavni tramvajovou linkou je linka €. 4, ktera ma o pracovni dny kromé& vecera interval
15 minut. Jeji kone€na stanice v Mosté je zastavka Dopravni podnik. Historie této linky
spada jiz do roku 1959 a od roku 1962 jezdi ve stadle nezménéné podobé trasy pod stéale
stejnym oznacenim €. 4 [11]. Ve SpiCce je vétSinou obsluhovana dvéma vozy typu T3.

Bé&hem ranni a odpoledni $picky ji jesté doplnuje linka €. 1.

Hlavni trat je v useku vedoucim centrem az po zastavku Dopravni podnik zakryta panely
BKV. Na c&asti vedouci od zastavky DP do Velebudic a na odboéné vétvi k nadrazi se

nachazi zelezni¢ni svrsek.

4.2.2.1 Vozovy park a provozni parametry linek

Od vystavby rychlodrahy jsou tramvajové linky skoro vyhradné obsluhovany stejnym typem
vozu. Jedna se samoziejmé o tramvaje typu Tatra T3. Dopravni podnik se v poslednich dvou
desetiletich snazil i o obnovu tramvajového vozového parku, ale kvili velké finanéni zatézi
takové akce dal prfednost spiSe autobusim. U nakupl novych tramvaji se tak da mluvit
pouze o jednotkach novych kus(. DP nejprve zakoupil dva vozy typu LTM 10.08 SKODA -
INEKON, které se pouzivaji na lince €. 4. Pozdéji také zakoupil dva vozy typu VARIO LF+,
které slouzi vyhradné na lince €. 2. Tramvaje typu T3 tak prochazely jen rekonstrukcemi.
V posledni dobé byl vétSinou rekonstruovan jejich interiér a vyzbroj. V lofiském roce bylo
také modernizovano otevirani dvefi u vétSiny tramvajovych vozl, které se nyni oteviou
pouze na pozadavek cestujiciho, jenz probiha stisknutim tlacitka [12]. Pfehled vSech typu

tramvaji, které vlastni dopravni podnik, je uveden v nasledujici tabulce ¢. 58.

Tabulka €. 5 — Typy tramvaji uzivané dopravnim podnikem [10]

Typ tramvajového vozu | Pocet
VARIO LF+
LTM 10.08 SKODA 2
T3-SU 14
T3M. 34

8 Tato data byla shromazdéna dopravnim podnikem ke dni 16. 5. 2016.
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Na nasledujicim obrazku je vidét nejpouzivanéjsi typ tramvajového vozu T3:

Obrazek €. 8 — Tramvaj typu T3 s natérem v barvach dopravniho podniku nachazejici se v kone¢né

stanici Litvinov, Citadela

Provozni parametry linek €. 1, 2 a 4 jsou jiz uvedeny v tabulce &. 3. Zbyvajici linka €. 3 jezdi
mezi kone€nymi stanicemi Litvinov, Citadela a Most, nadrazi. Linka je v provozu o ranni

a ¢ast odpoledni Spicky, kdy ma interval 15 minut a délka jeji trasy je 15 km.

4.3 Tarifni charakteristika

Jelikoz se celé GUzemi mésta Mostu nachazi vjednom tarifnim pasmu s oznacenim 1°,
mohou cestujici pfi pfepravé po mésté vyuzivat jednopasmovou nepfestupni jizdenku nebo
jedno pasmovou prestupni jizdenku na 30 minut. Pro cesty do chemickych zavodd musi

obyvatelé Mostu vyuzit dvoupasmoveé jizdenky a pro cesty do Litvinova jizdenky tfipasmove.

Jizdné se da zakoupit bud v papirové podobé u fidie, nebo v prodejnich automatech
umisténych v tramvajovych vozech. DalSi mozZnosti je nakup jizdného pomoci Cipové karty
pres elektronicky odbavovaci systém, jehoz terminaly jsou umistény u vstupu do dvefi vSech

vozU MHD. Vyhradné pomoci €ipovych karet probiha také nakup ¢asového jizdného.

Druhy jednorazovych jizdenek i c¢asového jizdného a jejich ceny jsou uvedeny
v nasledujicich tabulkach. Zkratka ,zlev.” znamena zlevnéné jizdné pro déti do 15 let a pro
dichodce nad 69 let. Zkratka ,zakl.“ znamena zakladni jizdné, které plati pro ostatni

cestujici.

9 2. pasmo ohrani¢uje Uzemi chemickych zavodl a 3. pasmo se nachazi na zemi mésta Litvinova.
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Tabulka ¢. 6 — Ceny jednorazovych jizdenek [10]

Platba 1 pasmo 1 pasmo - 30 min | 2 pasma - 30 min | 3 pasma - 60 min | 3 pasma - 90 min
Zlev. Zakl. Zlev. Zakl. Zlev. Zakl. Zlev. Zakl. Zlev. Zakl.
Ridica [ 11 | 470« | 13k& | 19KE | 13KE | 21KE | 14Ks | 23KE | 16KE | 28 K&
automat Ké
Ckig(r)t\éé 7KE | 13KE | 9KE 15 K& 9 K¢ 17KE | 10KE | 19KE | 12KE | 24 KE
Tabulka €. 7 — Ceny ¢asového jizdného [10]
Kategorie Casové obdobi | 1 pasmo | 2 pasma | 3 pasma
Cestujici 6 - 15 let 30 dnu 140 K¢ 180 K& | 205 K¢
Cestujici 16 - 26 let 30 dnd 160 K& | 205 K& | 230 K&
(student)
8 dnu 140 K¢ 175 K& 195 K¢
15 dn0 215 K¢ | 285K¢ 320 K¢
o 30 dnl 420 K& | 555 KE | 625 Ke
Cestujici 16 - 69 let
90 dnu 1090 K¢ | 1475 K¢ | 1675 KE
180 dnu 2270 K¢ | 3000 K¢ | 3375 K¢
365 dnu 4 030 K¢ | 5330 K¢ | 6 000 Ké
Cestujici nad 69 let 30 dnl 140 K¢ 180 K& | 205 K¢

Dopravni podnik méa také smlouvu s prepravcem CSAD Slany, ktera zaruduje, Ze cestujici

muze k nakupu jizdného ve vozech CSAD Slany vyuzit &ipovou kartu dopravniho podniku.

Toto funguje i obracené pro nakup jizdného ve vozech dopravniho podniku €ipovou kartou
od CSAD Slany.
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5 Podrobny popis soucasného reseni dopravy
v zadaném useku

Usek mezi obéma prestupnimi zastavkami je dlouhy cca 500 metrd. Smérem od zastavky
OD Prior k zastavce 1. namésti Most vede v mirném stoupani. Na celém Useku se nachazi
pouze tfi odbocné vétve, jez vedou k Magistratu mésta Mostu a k Reprezentaénimu domu
mésta Mostu. Dale je zde jesté vjezd na parkovisté, které je umisténo pred magistratem. Ve
sméru od prestupniho uzlu 1. namésti je tfida Budovateli vedena nejprve cca 450 m

v pfimé, poté nasleduje pravy smérovy oblouk o velkém poloméru.

5.1 Popis stavebniho reSeni

Komunikace je v celé délce useku smérové rozdélena. Na stfednim délicim pasu se
v hlavnim dopravnim prostoru komunikace nachazi tramvajovy pas a pruhy zelené po obou
jeho stranach. Sledovany usek od ostatnich komunikaci stavebné ohranicuji dvé prusecné
kfizovatky. Kvlli smérovému rozdéleni tf. Budovatell, po které vede dany usek a diky
velkorysé Sifce hlavni komunikace v kfizovatce pobliz OD Prior ma tato kfizovatka velmi
rozsahly kfizovatkovy prostor. Kfizovatka u 1. namésti ma diky uz$i vedlejSi komunikaci

kfizovatkovy prostor o néco mensi, ale také rozsahly.

5.1.1 Popis stavebniho feseni zastavek v uzlu 1. namésti
5.1.1.1 Tramvajové zastavky 1. namésti

Tramvajové zastavky jsou ve vzajemné poloze naproti sobé. V pfipadé sméru jizdy
k OD Prior jsou umistény za kfizovatkou. Jedna se o zastavky se samostatnymi nastupisti.
Nastupni hrany jsou 45 metr( dlouhé a ve vétSiné své délky jsou 3 metry Siroké. Od okolni
komunikace jsou zastavky oddéleny obrubou a cestujici jsou zaroven chranéni zabradlim.
V zastavkach se pro oba dva sméry nachazi dva pfistfesky pro cestujici. Pfistup na zastavku
je zajistén dvéma pfechody pro chodce, které jsou umistény pred kfizovatkou a jsou fizeny
pomoci SSZ. Obé dvé zastavky i pfechody v jejich blizkosti jsou vybavené hmatovymi prvky,

jez umoznuji orientaci nevidomym a slabozrakym osobam.

5.1.1.2 Autobusové zastavky 1. namésti

V oblasti pfestupniho uzlu se nachazi celkem d&tyfi autobusové zastavky. Dvé
nejvyznamnéjSi z nich jsou provedeny v zdlivu. Jedna se o zastavku ve sméru k OD Prior,
ktera se nachazi v tésné blizkosti OC Central, a o zastavku smérem na Kahan, ktera se

nachazi ve vychodnim rameni kfizovatky. Tyto dvé zastavky jsou obsluhovany pateini
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autobusovou linkou ¢&. 30 a dale linkami &. 5, 17, 18 a 25. Zastavku v blizkosti OC Central
jesté navic vyuzivaji také linky 16 a 31, tudiZ ma nastupni hrany v takové délce, aby

umoznovaly zastaveni dvou autobusu standardni délky.

Zbylé dvé zastavky se nachazeji pfimo v jizdnich pruzich. Tyto zastavky jsou obsluhovany
mensim poctem linek, které jsou zarovenh méné vyznamné. Zastavka v zapadnim rameni
kfizovatky je obsluhovana pouze linkou €. 25. Zastavku nachazejici se na tf. Budovatelu

smérem od OD Prior vyuzivaiji linky ¢. 16 a 31.

Bohuzel pouze zastavky umisténé na komunikaci tf. Budovatelu jsou vybavené hmatovymi
prvky pro orientaci slabozrakych a nevidomych osob. U ostatnich dvou zastavek tyto prvky

chybi. Stejné tak je tomu i u dvou pfechodu v blizkosti kfizovatky.

5.1.2 Popis stavebniho fesSeni zastavek v uzlu OD Prior
5.1.2.1 Tramvajové zastavky OD Prior

Tramvajové zastavky v uzlu OD Prior jsou podobné zastavkam v uzlu 1. namésti. Jediny
vyraznéjSi rozdil je vzajemna poloha zastavek, jeZz jsou od sebe odsunuty tak, ze jejich
zaCatky sméfuji k sobé. Zastavka ve sméru od Litvinova lezi v severnim rameni kfizovatky
a délka jeji nastupni hrany je 41 metrl. Zastavka pro smér od 1. nameésti lezi naopak v jiznim
rameni kfizovatky a jeji nastupni hrana méfi 44 metrd. Obé dvé zastavky jsou ve vétSiné své
délky 3 metry Siroké. Stejné jako u uzlu 1. namésti maji zastavky samostatna nastupisté,
oddélené od komunikace obrubou a cestujici jsou chranéni zabradlim. Pfistup na zastavky je
zajistén pfechody pro chodce, které jsou fizeny SSZ a jsou umisténé na zaCatcich zastavek
v blizkosti kfizovatky. Obé& dvé zastavky i prechody v jejich blizkosti jsou vybaveny

hmatovymi prvky, které umoznuji orientaci nevidomym a slabozrakym osobam.

5.1.2.2 Autobusové zastavky OD Prior

V uzlu OD Prior jsou taktéz umistény Ctyfi zastavky s tim, Zze jedna z nich je rozdélena na
dvé Casti. Jedna se o zastavku v jiznim rameni kfizovatky, kdy jeji prvni ¢ast vyuziva patefni
linka €. 30 a dale linky €. 5 a 18. Druhou ¢ast zastavky vyuZivaji linky €. 16, 17 a 31. Obé dvé

zastavky jsou dimenzovany pro zastaveni dvou standardnich autobusu.

Zastavky v ulici Josefa Skupy a v ulici Moskevska jsou obé feSeny v zalivu. Prvni zminénou
zastavku vyuzivaji linky €. 12, 20, 22 a 30. Druhou obsluhuiji linky €. 5, 12, 16, 20, 22 a 31.

Posledni zastavka je umisténa na tf. Budovatell v severnim rameni kfizovatky. Tato
zastavka se nachazi na jizdnim pruhu, jenz je ale vyhrazen pouze pro autobusy. Tuto

zastavku vyuziva jedina linka, a to linka &. 17.
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Skoro u vSech autobusovych zastavek v oblasti pfestupniho uzlu OD Prior chybi hmatové
prvky pro orientaci nevidomych a slabozrakych osob. Pouze u dvou rozdélenych zastavek
Vv jiznim rameni kfizovatky jsou umistény alespon signalni pasy pro nasmérovani nevidomych

osob k prvnim dvefim vozu. Chybi vSak varovné pasy.

5.2 Popis organiza¢niho reseni dopravy

Obé dvé kfizovatky jsou fizeny pomoci svételného signalizaCniho zafizeni s pevnym
signalnim planem. Na kfizovatkach ani v jejich blizkém okoli se totiz nenachazeji zadné
viditeIné detektory, které by umozrniovaly fizeni obou kfizovatek za pomoci dynamického

fizeni svételného signalizacniho zafizeni.

Diky stavebnimu uspofadani jsou oba dva sméry oddélené. V obou se na vétdiné Casti
useku nachazi v jizdnim pasu dva jizdni pruhy. Ve sméru od OD Prior k 1. namésti se na
zaCatku useku po pravé strané nachazi dvé autobusové zastavky pro MHD. Po nich zacgina
parkovaci pruh se Sikmym stanim, ktery se tahne skoro az na konec useku. Zde se nejprve
nachazi autobusova zastavka pro dalkovou dopravu a po ni autobusova zastavka pro linky
MHD. Na konci useku se jiz komunikace rozsifuje do celkem tfech fadicich pruht, které
koné&i pred prechodem pro chodce u kfizovatky v blizkosti 1. namésti. Radici pruhy maji

kazdy velkorysou Sifku 4 metry.

Ve sméru od 1. namésti k OD Prior je na zacatku Useku také umisténa zastavka pro
autobusové linky MHD. Za ni nasleduje zastavka pro autobusy dalkové dopravy. O nékolik
metrd dale se nachazi vjezd a vyjezd z ulice Radni¢ni, jez vede k magistratu. Nasleduje
viezd a vyjezd z parkovisté u magistratu. Za nim se tahne parkovaci pruh s podélnym
stanim, ktery je zhruba ve své poloviné prerusen vjezdem k Reprezentacnimu domu mésta
Mostu. Stani v tomto parkovacim pruhu je zpoplatnéno. Za timto pruhem se jiz komunikace
zacina rozSifovat do tfech fadicich pruh(, které kondi u pfechodu pro chodce pred

kfizovatkou u OD Prior. | tyto Fadici pruhy maiji kazdy Sitku 4 metry.

Na useku se kromé prechodu pro chodce pred kfizovatkami nachazi také dal$i dva prfechody
pro chodce. Prvni pobliZ vyjezdu z ulice Radniéni, druhy za vyjezdem od reprezentacniho

domu.

Stavajici situace v daném uUseku je k vidéni ve vykresu €. 1, ktery obsahuje jednoduché

schéma stavajiciho FeSeni dopravy.
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6 Zpracovani a vyhodnoceni dostupnych
potrebnych dat

V této kapitole je provedena analyza pfestupnich vazeb v daném uUseku. Tato analyza je
rozdélena pro oba dva pfestupni uzly. U nékterych vazeb se analyza obou uzl( prolina.
Analyza se snazi predevsim odhalit problémy v podobé dlouhych dochazkovych vzdalenosti

pfi pfestupech.

Pfi téeto analyze jsou nejprve uréeny vzdalenosti, které cestujici musi urazit pfi pfestupu mezi
jednotlivymi linkami. Pro jednotnost Udajl jsou vzdalenosti méfeny od prvnich dvefi vozidla,
z kterého cestuijici prestupuje k prvnim dvefim vozidla, do kterého cestujici pfestupuje®. Pro
linky, které maiji v daném pfestupnim uzlu shodné zastavky pro oba dva sméry, byla tato

data v tabulkach sjednocena.

Ze vzdalenosti prestuplu jsou nasledné vypocitany primérné doby péSiho pFesunu pfi
pfestupech mezi zastavkami. V nich se pocita také s primérnym zdrzenim cestujicich na

pfechodech pro chodce fizenych SSZ.

StéZejni pro tuto analyzu jsou pfedevSim pfestupni vazby mezi tramvajovymi
a autobusovymi linkami. Je zohlednén také smér jizdy jednotlivych linek. Pfi zpracovani
analyzy je také provéreno, zda cestujici nema moznost ¢asoveé lepSiho pfestupu na nékteré

Z jinych zastavek mosteckého MHD ¢i zda se nejedna o nelogicky prestup.

Data zanalyzy budou podkladem pro navrh stavebnich udprav, které by mély vést

k optimalizaci pfestupnich vazeb.

6.1 Prestupni vazby v uzlu 1. nameésti

6.1.1 Uréeni prestupnich vzdalenosti v uzlu 1. nameésti

Pfestupni vzdalenosti mezi linkami a jejich jednotlivé sméry jsou uvedeny v tabulce €. 8. Pro
potfeby této analyzy byly ur€eny i nelogické pfestupy, za néz se povazuji pfestupy mezi vozy
jedné linky nebo pfestupy, u kterych by se cestujici vracel do zastavek, z kterych pfijel. Tyto
prestupy jsou v tabulce oznaceny symbolem -. Pokud je v tabulce u pfestupni vzdalenosti
uvedena hodnota 0, znamena to, Ze linky maji v daném uzlu spole€nou zastavku. Symbolem
* se vtabulce oznacCuji prestupy, které jsou pro cestujicino vyrazné Casové vyhodnéjsi
Vv jinych zastavkach sité mostecké MHD - kromé zastavky OD Prior. Pfestupy, které jsou pro

cestujiciho vyrazné vhodngj$i vtomto uzlu, jsou oznadeny zkratkou OD. Udaje

10 Toto hledisko bylo zvoleno také z toho divodu, Ze na autobusovych linkach v Mosté je zaveden
nastup pouze prednimi dvefmi.
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0 vzdalenostech prFestupl jsou uvadény v metrech. U sméru jednotlivych linek jsou vétSinou
namisto koncovych stanic linek uvedeny pouze zastavky, které maji linky v daném sméru
spole€né. V analyze vazeb byla pro zjednodusSeni tabulky vynechana linka €. 18, jez je pouze
jednosmérna, denné ji obsluhuje jen sedm spojl a vyuziva v uzlu stejnou zastavku jako linky
¢. 5,17 a 30.

Tabulka €. 8 — Délky prestupnich vzdalenosti v uzlu 1. nameésti

Prestup na linku ve sméru
NS -
-(EU L o=2xlo a3 =& ©
Prestupni vzdalenost + @< dRNBE®c|ladazql 2 <
[} N B EES e 2GS
L3 L S0 50| - &lO @ d,ggNENm
A0 HY .8® T .¥ A0 d<=o0o [ X
= 2 wZ - |Ww i~ = :E T
2 o O O
J o
1,2,4 | Ktvinovi 190 | OD | 138 |112190
Nadrazi
DP/ .
] 1,24 Velebudicka - 78 78 86 65 | 153
5 _Nadrazi/
€ | 5,17, 30 |Cs. armady/ 81 - - 0 154 * -
w
o J. Skupy
2 | 5,17,30 Kahan - - - - OD |206| O
= -
N | ogp,31 | OKresn 81 0 |179| o | 154 |131] -
2 soud
® Mést.
&J 16, 31 hbitov/DP - | 115 - OD | 154 0 96 | 227
25 Halasova | 112 | 65 * - 1133 96 - -
25 Kahan 190 | 156 180 0 |180| 227 - -
- nelogicky prestup
* Casove lepSi prestupy v jinych zastavkach
OD c¢asove lepsi prestup v OD Prior
0 spoleCna zastavka linek

Smér jizdy k uzlu OD Prior odpovida smérim Litvinov, Nadrazi, Cs. armady, J. Skupy
a Okresni soud. U tramvajovych linek €. 1, 2 a 4 jsou sméry Litvinov a DP platné pro linky
€. 1 a 4. Sméry Nadrazi a Velebudicka plati pro linku &. 2, ktera také projizdi zastavkou DP,

ale na rozdil od linek €. 1 a 4 pokraCuje dale.

Linky €. 5, 16, 17, 30 a 31 maji ve sméru k Obchodnimu domu Prior spole¢nou zastavku, ale
protoze v opacném sméru maji zastavky rozdilné, byla data o jejich prestupech v opacném
sméru rozdélena. Ve sméru k OD Prior se pak vzdalenosti logicky rovnaji nule.

Pfestup z tramvajovych linek €. 1 a 4 ve sméru z Litvinova na linku €. 2 ve sméru na nadrazi

a opacné se odehrava v zastavce Zimni stadién, ktera se nachazi na okraji mésta a je hned
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prvni tramvajovou zastavkou v Mosté ve sméru z Litvinova. Pfestup z linek €. 1 a 4 ve sméru
z Litvinova na linku €. 2 ve sméru Velebudicka se mUze odehrat na jakékoliv zastavce

z dlouhého spoleéného useku téchto linek.

U autobusovych linek &. 5, 16, 17 ve sméru k OD Prior a linky €. 25 ve sméru Halasova se

nabizi lepsi pfestup na zastavce DUm penéznictvi, kde maji tyto linky spole¢nou zastavku.

Prestupy oznaCené zkratkou OD, které je vyhodnéjsi provést v uzlu Obchodni dim Prior,
jsou prestupy mezi linkami, jez z tohoto uzlu shodné vedou do uzlu 1. namésti. Cestujici si
tak maze vybrat, kde prestoupi. Na zakladé zjisténych vzdalenosti prfestupu se predpoklada,

ze tak udini v uzlu OD Prior.

Cervené jsou v tabulce oznadeny ty prestupy, u kterych neni na prvni pohled patrné, jaky
Z nich je kratSi a tudiz neni az tak tak vyrazny ¢asovy rozdil mezi tim, uskutecni-li je cestujici
v tom nebo onom uzlu. Jedna se pfevazné o prestupy, kdy se linky sjedou v jednom uzlu
a poté pokracCuji po spole€ném useku do druhého prestupniho uzlu, odkud se teprve

tyto pfestupy jsou srovnany dale v kapitole.

Zluté jsou v tabulce spiSe pro zajimavost zvyraznény prestupy, které jsou dle podminek
stanovenych pro tuto analyzu nelogické, protoZe cestujici se pfi nich vraci zpét do uzlu OD
Prior, z kterého pfijel. Nicméné vinou Spatné vzdjemné pozice zastavek v OD Prior musi
cestujici pfekonat vétsi vzdalenost s vétSim poctem prechodl pro chodce fizenych SSZ nez
v uzlu 1. namésti (napf. prestup z tramvajovych linek jedoucich ve sméru DP na linku ¢. 5!
ve sméru na nadrazi, dale o pfestup u linek &. 1, 2 a 4 ve sméru DP na linky &. 16 a 31 ve
sméru Okresni soud), takze jedna-li se o cestujiciho, ktery nepospichd nebo ma problém
s pohybem, mohl by tento teoreticky vyuzit i zminéné ,nelogické“ prestupy pravé kvali jejich
krat8i pfestupni vzdalenosti i pfesto, ze by se tim zvySila jeho cestovni doba. Vysledné
hodnoty dob téchto pfestupu s hodnotami dob ekvivalentnich normalnich pfrestupl si maze

¢tenar porovnat v tabulkach, které se nachazeji dale v této kapitole.

6.1.2 Vypocet pramérnych dob pirestupd v uzlu 1. nameésti

Ze znalosti pfestupnich vzdalenosti, které jsou uvedeny v tabulce ¢. 10, muZzeme vypocitat
primérné doby prestupud. Tyto udaje jsou zjednoduSené, protoZze do skutecné doby pfestupu
by musel byt pficten i udaj o dobé Cekani na spoj, na ktery cestujici prestupuje, respektive
jeho interval. Bez téchto udaju se jedna jen o primérnou dobu pésiho pfesunu cestujiciho

mezi jednotlivymi zastavkami. Pro ur€eni problémud v podobé dlouhych dochazkovych

11 Na linky €. 17 a 30, které jsou v tabulce ¢. 10 sdruzené s linkou &islo 5, je vyrazné lepsi prestup
v uzlu OD Prior. Hodnota se tak da srovnavat s délkou pfestupu v OD Prior pouze u linky €. 5.
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vzdalenosti jsou vSak tyto udaje dostacujici. Primérné doby péSich pfesunu jsou uréeny dle

nasledujiciho vzorce:

T, +nx05

" 60 x v,

T,, = primérna doba pésiho presunu [min]
d = vzdalenost pésiho pfesunu [m]
v, = prumeérna rychlost chize cestujiciho [m/s]

n = pocCet pfechodu pro chodce se SSZ, které musi cestujici pfi pfestupu prekonat [-]

Jako inspirace pro vytvoreni tohoto vzorce byl pouzit vzorec z [13], ktery byl upraven pro

potfeby této analyzy.

Za pramérnou rychlost chlize cestujiciho je do vzorce zamérné dosazovana hodnota
3,6 km/h, respektive 1 m/s. Jedna se tedy spiSe o spodni hranici primérné rychlosti lidské
chize, nebot’ cestujici vétSinou vyvinou pfi prestupech rychlost vysSi. Pfi stanoveni této
hodnoty vSak byli vzati v potaz i cestujici, ktefi dany pfestupni uzel neznaji (diky Cemuz se

v uzlu pohybuji pomaleji), a také osoby se snizenou moznosti pohybu.

K dobé nutné k pfekonani pfestupni vzdalenosti se ve vzorci také pfipocitava zdrzeni, jez
cestujicim vznikda na pfechodech pro chodce se SSZ pfi signalu ,StUj“. Bez fadného
a slozitého méfeni neni mozné zjistit pfesné doby téchto zdrzeni na jednotlivych pfechodech
pfi jednotlivych pfestupech. Pro potieby této analyzy a zjednodu$eni vypo€tu vSak byla

hodnota zdrZeni na jednom prechodu stanovena na 30 sekund*?.

Hodnoty prumérnych dob péSich pfesunu v uzlu 1. namésti jsou uvedeny v nasledujici
tabulce 6. 9. Udaje vtabulce jsou uvadény v minutach a jsou zaokrouhlené na jedno
desetinné misto. Symboly v tabulce maji stejny vyznam jako v tabulce &. 8. Stejny je i popis

sméru linek.

12 Na pfechodech pro chodce u kfiZzovatky v blizkosti OD Prior dosahuiji signaly ,Stdj“ pro chodce doby
trvani i pfes 60 sekund.
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Tabulka €. 9 — Prumérné doby péSich presunl v uzlu 1. namésti

Prestup na linku ve sméru
N @
g S o= 3 > o 3 - 0 ©
Priimérné doby pésiho pfesunu | <+ @| < 2| ® N ® & ® c| o 3| = 24| 2| <
[min] NE B NBEZNE V230308
L3 L2 S0 50 a® O ol o,82NT NG
— 22 -(“_.-!H(DHE_Q © X
gl 2w gn|w s i T
2 o O O
| (o)
12,4 i . 42 |oD | 28 |24 |42
Nadrazi
S DP/
o 1,24 . * - 1,8 1,8 19 16 | 3,6
>g Velebudicka
s _Nadrazi/
> 5,17,30| Cs. armady/ - *x 0 3,6 *x -
< J. Sku
= . py
N 5,17, 30 Kahan *x - oD oD 4,9 0
S | 16,31 | Okresni soud 1,9 0 35| 0 | 36 [32] -
[%)]
Q0 Mést.
o 16, 31 hibitov/DP 2,4 OD | 3,6 0 16 | 53
25 Halasova 24 | 1,6 o - 3,2 1,6 - -
25 Kahan 4,2 | 3,6 4 0 4 5,3 - -
- nelogicky prestup
* Casove lepSi prestupy v jinych zastavkach
OD c¢asove lepsi pfestup v OD Prior
0 spolecna zastavka linek

6.1.3 Zhodnoceni prestupnich vazeb v uzlu 1. nameésti

U tramvajovych linek vidime, Ze u vyznamného prestupu na smér Kahan trva primérny pési
pfesun 3,6 minuty. Kromé vzdalenosti je zde i vétsi vliv pfechodl pro chodce se SSZ, které

musi cestujici pfi tomto pfestupu pfekonat hned dva.

Z tabulky je patrné, Ze nejdelSi pfesuny musi cestujici vykonat pfi prestupech tykajicich se
linky Cislo 25 ve sméru na Kahan. Je to zpusobeno velkou vzdalenosti zastavky, kterou
vyuziva linka €. 25 ve sméru na Kahan, a také jeji trasou. Jako jedina totiz vede
z vychodniho ramene kfizovatky do zapadniho a nevede tak alespor v jednom sméru k uzlu
OD Prior. U ostatnich linek je moznost lepSiho pfestupu napfiklad ve spole¢nych zastavkach
nebo v uzlu OD Prior, zatimco u linky Cislo 25 tyto moznosti nejsou. TakZe pokud chce
cestujici prestoupit na linky €. 16 Ci 31 ve sméru na Méstsky hrbitov, potazmo DP, musi
kromé vzdalenosti 227 metr( pfekonat i tfi pfechody pro chodce se SZZ. Tato linka se svym
misty i hodinovym intervalem ale nepatfi mezi vyznamné linky a ve sméru na Kahan ma pred
uzlem 1. namésti pouze jedinou zastavku. Pfestupy s témito nejdelSimi dochazkami se tak

nedotknou tolika cestujicich jako u jinych linek.
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6.2 Prestupni vazby v uzlu OD Prior

6.2.1 Urcéeni prestupnich vzdalenosti v uzlu OD Prior

Prestupni vzdalenosti jsou v tabulce €. 10. V8echny symboly v tabulce maji stejny vyznam

jako v predchozich tabulkach. Pouze prestupy s Cislovkou 1. jsou prestupy, které je pro

cestujiciho lep8i vykonat v uzlu 1. namésti. Hodnoty v tabulce jsou uvadény v metrech. Smér

jizdy k 1. namésti odpovida smérum DP, Velebudicka, Kahan a Méstsky hrbitov. Z analyzy

byla opét vynechana linka €. 18 a také linka €. 50, ktera jede pouze jednou za den. Linky €. 5

a 30 maji ve sméru k 1. namésti spoleCnou zastavku, ale v opaéném sméru ne. Jejich data

byla proto rozdélena. Stejné tomu je i u linek &. 16, 17 a 31, které ve sméru k 1. ndmésti maji

spole¢nou zastavku, ale v opacném sméru maji spole€nou zastavku uz jen linky €. 16 a 31.

Tabulka €. 10 — Délky prestupnich vzdalenosti v uzlu OD Prior

Pfestup na linku ve sméru
N @ o
© S Q 3 >
. . . o 5 — > o o N =y - >
Pfestupni vzdalenost | « \®| < S c N o0l c| © N g NN c 2l
[m] NE gl E e N8 NECSSSE Qg3
L2 .2 g T BloElC e TR TN NZ P Pn
— 8 — g 4 >0 N4 4l & =l Z N4 .
'z < k7 X~ — A i
2 o o O O
4 @) S
1 Litvinov/
2 X v - * - 78 (122 | 105|104 | 78 | 62
4 Nadrazi
! DP/
2 . * - 1. |119|174| 61 | 86 | 119 86
4 Velebudicka
5 Kahan - - 60 - 60 | 168 | * * 0 *x
S| 5| Nadrazi - | -]l -]lo| - ]1 7] 0| - |1
l16| Mést
(7] " * *
0 31| hibitov/DP 124 | 1. 60 (194 | O 0 |223|163 57 | 163
2| 16 Okresni
X - * - -
|31 soud 0 0 110|177 O 177
g_ 17 Kahan 0O |188| O |188| - - * * 60 *
2(17| Cs. armady -l - ] - | - J134114] - | 1
(o)
7112
20| J. Skupy 109 | 83 * - |[158| - |158(133| O - * 0
22
12
20| Nadrazi 79 118 (137| 0 |[191| O * * - 0 * -
22
30 Kahan 62 [122| O |141| 60 |141| O (171| - *x - -
30 J.Skupy | 1. | - | - | 1| - |1 |- |1 ]| 0 |181] - | -

- nelogicky pfestup
* Casove lepSi prestupy v jinych zastavkach
1. Casové lepSi pfestup v 1. namésti
0 spole€na zastavka linek
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Zluté jsou opét oznadeny prestupy, které se daji oznadit za nelogické. Jedna se o prestup

z tramvajovych linek ve sméru Litvinov na linky €. 5, 17 a 30. U téchto pfestupt je rozdil
délky prestupu oproti logickym pfestupim v pfedchazejicim uzlu nejvyraznéjsi.
Charakteristika Cervené oznacenych prestupu je stejna jako u tabulky €. 10. V tabulce se jich
nachazi vice z toho dudvodu, Ze data pro linky €. 5, 17 a 30 jsou v tabulce €. 12 pro jednotlivé

linky rozdélena.

6.2.2 Vypocet primérnych dob prestupt v uzlu OD Prior

Vypocitané pramérné doby prestupu mezi linkami v pfestupnim uzlu 1. namésti jsou
uvedeny v tabulce €. 11, pro kterou plati stejné podminky popisu dat jako u tabulky €. 9.

Hodnoty byly vypocitany dle stejného vzorce, ktery byl uzit u tabulky ¢&. 9.

Tabulka €. 11 — Primérné doby pésich pfesunt v uzlu OD Prior

Prestup na linku ve sméru
N 'S o
Pramérné dob g2 S 2 EA RN EY q
s N y q—%vg c NHQH% c ®| N g NN c al
péSiho pfesunu -zl .3 S SmEmi w8 wEsds o 8o
: NSNgwe;wg R -5 eF Q¥R SR
[min] -3l [ Sl©oEl o g Q o N NEF g P n
22 X = a0 X ol N =l &2 X
= < 7 X — 7| - ik
2 o 0 O O
3 (| =
1 Litvinows
2 Nadrasi 18 (25| 1. |27 |28 *
4 adrazi
L pp
2 | Velebudicka 3.5 151197135 1.9
5 5 Kahan - | 1,0 33| * | * 0 o
>E 5 Nadrazi 0 - 1. |45] O - 1
o |16 Mést. - -
©|31| hibitov/DP 0 5732 15132
>|16| Okresni
X - *% - -
<31 soud 0 0 28 (45| 0 4,5
g_ 17 Kahan O |[51] 0 |41 - - *eooee 110 |
217 Cs. armady - 1 - 1 - - 12724 - 1
2112
o120 J. Skupy |28 19| ** - 131 - [31(32]| 0 - o 0
22
12
20| Nadrazi 18(30(33| 0 |42 O who| kK - 0 o -
22
30 Kahan 15 0 |34|10(34| 0 |49 ]| - o - -
30| J. Skupy 1. - - 1. - 1. - 1. 0 [45] - -
- nelogicky prestup
* Casove lepSi prestupy v jinych zastavkach
1. Casové lepsi pfestup v 1. namésti
0 spole¢na zastavka linek
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6.2.3 Zhodnoceni prestupnich vazeb v uzlu OD Prior

U tramvajovych linek mizeme v tabulce vidét, Ze pfestup cestujicich ze sméru z Litvinova na
linku ¢. 30 smér J. Skupy®® je vramci prestupniho uzlu vyfeSen dobfe, protoZe svou
hodnotou primérného pésiho presunu 1,9 minuty patfi k nejkrat§im prestupim mezi
tramvajovymi a autobusovymi linkami v celém uzlu OD Prior. Stejné tak tomu je i u opacného
prestupu zlinky ¢.30 ve sméru Kahan na tramvajové linky smér Litvinov. Ten ma
primérnou dobu pfesunu dokonce jen 1,5 minuty a jedna se tedy o nejkratSi pfesun mezi

tramvajovymi a autobusovymi linkami v celém uzlu.

PFi prestupech mezi nékterymi autobusovymi linkami pfesahuji primérné doby pésiho
pfesunu 4 nebo i 5 minut. Tento fakt je zpisoben mj. rozsahlym kfizovatkovym prostorem,
jenz zvétSuje vzdalenosti mezi zastavkami. Také se nékdy jedna o prestupy, kterym se
cestujici spiSe vyhne zvolenim jiné linky. Jako napfiklad u pfestupu z linky €. 17 smér Kahan
na linku &. 5 smér nadrazi. Cestujici v tomto pfipadé muze zvolit linky €. 12, 20 &i 22, které
rozdil od linky €. 17 smérem na nadrazi. Pfipadné muze cestujici pfestoupit z linky €. 17 na
nékterou z linek &islo 12, 20 a 22 v zastavce J. Skupy, kde maji vSechny tyto linky spolec¢nou

zastavku, a vyhne se tim pfestupu z linky €. 17 na linku &. 5 v uzlu OD Prior.

6.3 Porovnani spole¢nych prestupl

V nasledujici tabulce je vidét porovnani jiz zminénych pfestupl (v pfedchozich tabulkach
oznacenych Cervenou barvou), u kterych neni na prvni pohled patrné, ve kterém uzlu je pro

cestujiciho lepsi je vykonat. Hodnoty v tabulce jsou uvedeny v minutach.

13 Tento prestup vyuziji mj. cestujici jedouci z Litvinova do mostecké nemocnice.
14 Tohoto prestupu je vyuzivano mj. pfi navratu cestujicich z nemocnice do Litvinova.
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Tabulka €. 12 — Porovnani spole¢nych prestupt

. . . Primérna doba pfesunu .
Prest link Rozdil
restup mezlfinkam 1. namésti | OD Prior | 020
z 1, 2, 4 smér Litvinov/Nadrazi 24 1,8 0,6
na 5 smér Nadrazi
z1,2,4 svmer Litvinov/Nadrazi 2.4 2,5 0,1
na 30 smér J. Skupy
z1, 2,4 smér DP/Velebudicka 3.6 3,0 0,6
na 5 smér Kahan
z1, 2,4 smér DP/Velebudicka 3.6 3,9 0,3
na 17 smér Kahan
z1, 2,4 smér DP/Velebudicka 3.6 3,0 0,6
na 30 smér Kahan
z 5 smér Kahan . 3.6 3,0 0,6
na 1, 2, 4 smér DP/Velebudicka
z 17 smér Kahan . 3.6 3,4 0,2
na 1, 2, 4 smer DP/Velebudicka
z 30 smer Kahan . 3.6 3,0 0,6
na 1, 2, 4 smer DP/Velebudicka
z 5 smér Nadrazi 2.4 1,8 0,6
na 1, 2, 4 smer Litvinov/Nadrazi
z 16, 31 smér Okresni soud 24 1,8 0,6
na 1, 2, 4 smér Litvinov/Nadrazi
Zz 17 smér Cs. armady 2.4 2,2 0,2
na 1, 2, 4 smér Litvinov/Nadrazi

Jak je vidét, rozdily dob primérnych peSich pfesunu jsou u téchto pfestupl maximalné
0,6 minuty. U nékterych pfestupu se tento rozdil rovna 0,2 minuty, ¢i dokonce jen 0,1 minuty.
Tucné jsou v tabulce zvyraznény pfestupy z tramvajovych linek smérem z Litvinova na hlavni
autobusovou linku €. 30, potazmo dal$i dulezité linky €. 5 a 17 ve sméru na Kahan. Jak je

vidét, doby pésich pfesunl pfi téchto pfestupech dosahuji v obou uzlech minimalni hodnoty

3 minuty. U linky &. 17 se jedna dokonce o 3,9 minuty.
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7 Navrh stavebnich uprav minimalné ve dvou
variantach

Pfi analyze prestupnich vazeb byly pfi dllezitych prestupech mezi tramvajovymi
a autobusovymi linkami zjistény delSi pFestupni doby z tramvajovych linek ze sméru
z Litvinova na autobusové linky ve sméru na Kahan. Cilem tedy bude zkratit vzdalenost
hlavné u tohoto pfestupu, stranou vSak nezlstanou ani dal$i pfestupy mezi tramvajovymi a

ddlezitymi autobusovymi linkami.

Na zakladé tohoto cile je u obou variant snaha o zavedeni spoleCné nastupni hrany pro
tramvajové a minimalné nékteré autobusové linky v mistech sou€asnych tramvajovych
zastavek. Toto provedeni, kdy autobusy mostecké MHD =zastavuji na tramvajovych
zastavkach, je k vidéni v praxi uz nyni. Prozatim se tak déje ale pouze pfi mimofadnostech,
jako jsou napf. vyluky tramvajové dopravy na uzemi mésta Mostu z dlivodu riznych oprav Ci
rekonstrukci. V téchto pfipadech jsou tramvaje nahrazeny autobusy, které vyuZivaji
tramvajové zastavky a pro jizdu v mezizastavkovych Usecich také tramvajovy pas. Obé dvé

tyto situace jsou zachyceny na nasledujicich obrazcich.

Obrazek €. 9 — Autobus nahrazujici tramvajovou linku €. 2 pfi jizdé po tramvajovém pasu v Useku

mezi zastavkami OD Prior a 1. namésti
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Obrazek €. 10 — Autobus nahrazujici tramvajovou linku €. 4 pfi zastaveni v tramvajové zastavce

1. namésti

Obé varianty byly navrhovany v souladu s normami CSN 73 6425-1 a CSN 73 6110.

7.1 Varianta A

Ve varianté A se pocitd se zavedenim obousmérné sdruzené zastavky pro tramvajové
a autobusové linky v pfestupnim uzlu 1. namésti. Pfi vybéru, zda zfidit sdruzenou zastavku
v uzlu 1. namésti ¢i OD Prior, byla zdmérné vybrana varianta s prvnim uvedenym uzlem,
prestoze varianta se sdruzenou zastavkou v uzlu OD Prior by zkratila pfestupni vzdalenosti
pfi vS8ech v praci sledovanych hlavnich pfestupech ztramvaji ve sméru z Litvinova na
autobusy smér Kahan, respektive smér Nemocnice a obracené. Nicméné tato varianta by
byla finanéné& naro€néjsi, protoze aby byla obousmérna, vyzadovala by pfesunuti tramvajové
zastavky ve sméru z Litvinova ze severniho ramene kfizovatky do jizniho, kde se
v soucasnosti nachazi zastavka smér Litvinov. Z tohoto dlivodu a s pfihlédnutim k tomu, ze
prestup z tramvajovych linek na smér Nemocnice je vyrazné kratSi nez na smér Kahan, byla
zvolena varianta s uzlem 1. ndmésti. Na kfiZzovatce v blizkosti OD Prior se také nachazi
pomeérné rozsahlé vodorovné znaceni, které by vyzadovalo velké zmény. Naproti tomu na
ploSe kfizovatky u 1. namésti se nachazi pouze vodorovné znaceni v podobé fadicich pruhd,

stopcar a prechodl pro chodce.

PFi sdruzenych zastavkach tramvaji a autobusu, kde je osova vzdalenost koleji 3 metry, by

méla byt vzdalenost mezi hranami nastupist 5,6 metru [18]. Tyto podminky jsou v tramvajové
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zastavce jiz nyni, proto neni potfeba v misté zastavky tramvajovy pas rozSifovat. V navrhu je
pouze protahnuti nastupist ze soucasné délky 45 metrl na délku 58 metr(. Tato hodnota
odpovida délce tramvaje LTM 10.08 SKODA, tfech standardnich autobusti o délce 12 metr(i
a rezervé dva metry. Pravé jedna tramvaj*® a tfi autobusy se v zastavce sjizdéji v pracovni
dny po ¢ase 19:30 a o vikendech. BEhem pracovnich dnd se podle sou€asnych jizdnich fadu
v zastavce sjizdi maximalné jedna tramvajova a jedna autobusova linka, nebo dvé linky
autobusové. V navrhu se také pocita s polozenim asfaltu v celé délce zastavkového useku,

¢imz by doSlo k nahrazeni BKV paneld.

Sjezd a najezd autobusU na tramvajové téleso v severni ¢asti zastavky je feSen pomoci
jizdnich pruhl pro autobusy, které zacinaji hned za koncem nastupnich hran a jsou
navrhnuty na Sifku 3,5 metru. Pfi sjezdu je autobus chranén obrubou. Zaroven je pfed timto
sjezdem pocet jizdnich pruh( pro ostatni dopravu snizen na jeden. Za sjezdem, po némz se
autobus bezpecéné dostane na komunikaci, je pocet pruhl v jizdnim pasu opét rozSifen na

dva.

Vyjezd autobusli ze zastavky na jejim jiznim konci, kde zastavka pFfimo sousedi
s kfizovatkou, by musel byt feSen pomoci SSZ, které je zde v provozu nepfetrzité. Autobusy
by totiz vyjizdély ze zastavky do vSech smérl v kfizovatce. Jako mozné feSeni se nabizi
zavedeni mezifaze do cyklu, diky které by vozy MHD dostavaly zeleny signal o nékolik vtefin
dfive nez ostatni vozidla ze stejného sméru. Toto FeSeni by vyzadovalo zavedeni systému
detekce voz( MHD v zastavce at’ uz pasivni, nebo aktivni. Pro pfipad, kdy by nebylo toto
feSeni schvaleno kvlli otazce bezpecnosti, by byla navrhnuta také Varianta B, ktera je

popsana dale v praci.

Diky zavedeni spole¢né zastavky by mohly byt zruSeny obé dvé autobusové zastavky
v severnim rameni kfizovatky. Zbylé dvé autobusové zastavky by musely byt ponechany

kvdli lince €. 25.

Kromé jiz zmifiovanych uprav bylo navrhnuto také zaobleni ochrannych ostravkd v mistech,
pohybu. Dale byly také doplnény hmatové prvky pro osoby se sniZzenou orientaci v mistech
nékterych pfechodl a u dvou zbylych autobusovych zastavek. Na nové sdruzené zastavce
byly kvuali prodlouzeni nastupist a zvySeni poctu cestujicich pfidany pfistfeSky pro cestujici,

a to po jednom na kazdé strané.

Celkova situace vuzlu 1. namésti pfi navrhu varianty A i s navrhovanym (i pfipadné

zruSenym) dopravnim znaCenim je k nahlédnuti v pfiloze €. 4.

1> Po ¢ase 19:30 a o vikendech jiz nejsou nasazovany tramvajoveé soupravy s dvéma vozy a nejdelsi
tramvaji v siti MHD tak v tuto dobu je pravé LTM 10.08 SKODA, ktera ma délku 20 metra.
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7.1.1 Druha faze varianty A

Jako dalSi varianta se nabizi spoleCny usek pro tramvaje a autobusy mezi obéma uzly
v podobé sdruZzeného tramvajového a autobusového pasu. Tim by se také nabizelo

vytvofeni sdruZenych zastavek se spole¢nou nastupni hranou v obou pfestupnich uzlech.

Zminény navrh by mohl byt spiSe dalSi fazi varianty A, kdy by nejprve byla realizovana
varianta A, a az po ni by byla realizovana tato druha faze. Tento postup se nabizi bud
Z hlediska finan¢niho, kdy by mohly byt faze financovany jednotlivé v rliznych &asovych
obdobich, nebo také z hlediska organizace dopravy, protoze by pfi vystavbé vzdy fungoval

alespon jeden piestupni uzel.

V pfipadé zavedeni sdruzeného tramvajového a autobusového pasu v mezizastavkovém
useku by momentalni kryt v podobé BKV paneld musel byt nejspiSe rekonstruovan,
popfipadé vyménén. Dale by se Sifka tramvajového pasu musela rozsifit ze sou€asnych 5,7
metru na 6,5 metru. V pfipadé vétsi rekonstrukce tramvajové traté by bylo také vhodné

rozsifit osovou vzdalenost koleji ze sou€asnych 3 metrd na 3,5 metru [18].

7.2 Varianta B

Jak jiz bylo zminéno vyse, varianta B byla navrhnuta z ddvodu pozadavku na variantu, ktera
nepotrebuje FesSit vyjezd ze sdruzenych zastavek za pomoci SSZ. Nebyla by totiz ovlivnéna
mimoradnostmi jako napf. napfiklad nenadaly vypadek SSZ v oblastech obou pfestupnich
uzld. Tato varianta pocita se zavedenim spole¢né nastupni hrany pro autobusy a tramvaje
pouze pro jeden smér, ale zato v obou prestupnich uzlech. Pro tramvaje a autobusy smérem
k 1. namésti by se nachazela spole¢na zastavka v uzlu OD Prior. Naopak pro opacny smeér
by spoleCna zastavka lezela v uzlu 1. namésti. Bohuzel v zastavce OD Prior by to
z dlvodu nutnosti  zajizdéni autobusi do =zastavky vyzadovalo kompletni presunuti
tramvajové zastavky OD Prior ve sméru 1. namésti ze severniho ramene kfizovatky do

jizniho, a to pfimo naproti zastavce v opaéném sméru.

Diky tomuto feSeni by autobusy do zastavek v oblastech u kfizovatek pouze najizdély. Ke
sjezdu autobusu z tramvajového pasu byly podobné jako u varianty A navrhnuty jizdni pruhy
se Sitkou 3,5 metru, které zadinaji za koncem nastupnich hran obou zastavek. Pro ostatni
dopravu je v misté sjezdu autobusu z tramvajového télesa komunikace opét zuzena pouze
na jeden jizdni pruh. Za sjezdem, ktery umozni bezpeéné pfipojeni autobust na komunikaci,

je opét jizdni pas rozSifen na dva jizdni pruhy.

Délka nastupnich hran je ze stejnych duvodl jako u varianty A 58 metrl. U zastavky

OD Prior by kvuli pfesunu zastavky muselo byt postaveno nové nastupisté v celé této délce.
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Nastupisté v zastavce 1. namésti by bylo stejné jako u prvni varianty na tuto délku pouze

prodlouzeno ze sou€asnych 45 metru.

Dale bylo navrhnuto zaobleni dopravniho ostrivku u vjezdu autobust do zastavky. Taktéz
byly doplnény hmatové prvky pro osoby se snizenou schopnosti orientace u obou zbylych

autobusovych zastavek a také u téch prfechodd pro chodce, u kterych chybély.

Celkova situace v obou uzlech pfi varianté B i se stavajicim, navrhovanym (&i pfipadné

zruSenym) dopravnim znacéenim je vidét v pfilohach &. 5 a 6.

7.2.1 Druha faze varianty B

Podobna druha faze jako u varianty A v podobé spoleCnych zastavek pro autobusy
a tramvaje v obou smérech by u varianty B mohla nastat pouze v pfipadé, ze by byl vyfeSen
vyjezd autobusl ze zastavek bez pomoci SSZ. Toho by se mohlo dosahnout odsunutim
zastavek dale od kfizovatek, jez by umoznilo bezpeény sjezd autobusl z tramvajového
télesa jiz pred kfizovatkami. Dulezitou otazkou by bylo, o kolik by se musely zastavky
posunout, aby sjezd byl bezpecny a umoznil autobusiim zafazeni do fadicich pruhd. Z této
otazky by také vyplynulo, zda by odsunuti zastavek nebylo kontraproduktivni, protoze
v tomto pfipadé by se odsouvaly dale od ostatnich zastavek a dalSich dalezitych budov pro

cestujici.

Spoleény mezizastavkovy usek by mohl byt zaveden za stejnych podminek jako u varianty A.
Rozdil by byl pouze vtom, Ze autobusy by po pFekonani tohoto useku sjizdély
z tramvajového télesa v mistech pfed tramvajovymi zastavkami a poté by dale pokraCovaly

na své zastavky.
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8 Zhodnoceni navrhovanych uprav

8.1 Zhodnoceni uprav z hlediska prestupnich vazeb

Pro zhodnoceni obou navrhovanych stavebnich Uprav z hlediska pfestupnich vazeb musime
aktualizovat tabulky primeérnych péSich pfesunt mezi zastavkami. Pro potfeby porovnani
jsou uvedeny pouze tabulky primérnych péSich presund. Méfeni vzdalenosti prestupl
a nasledny vypocet prameérnych péSich prestupl byly provadény dle stejnych podminek jako
v kapitole €. 6.

8.1.1 Zména prestupnich vazeb u varianty A

Aktualizované doby péSich prestupll po zavedeni navrhovanych zmén z varianty A jsou vidét

v nasledujici tabulce:

Tabulka €. 13 — Aktualizovana tabulka dob péSich pfestupl v uzlu 1. namésti pfi varianté A

Prestup na linku ve sméru
N ‘@
g S o= 3 > O 3 - 0 ©
Primérné doby pésiho pfesunu | <+ ®| < 3| ® R 8 2| ® S| o 3 = 20 > c
[min] NE B EES N0 gl
L3 L2 S0 50 a®©O ol o,82 N NG
—A O O YA O o © X
k= 2 0wZ g w = = = T
2 o O O
- (o)
124 Litvinov/ _ N 0 1,0 | O* 1,0 26 | 44
” Nadrazi -2,4 -3,11-1,8| -1,8 |+0,2|+0,1
DP/ 0 0
1,24 . * - 1,8 - 16 | 3,6
5 Velebudicka -3,6 -1,9
' Nadrazi/
£ y
» |5,17,30| Cs. armady/ 0 |10 - *x 0 2,0 o -
i -2,4 1 -0,9 -1,6
> J. Skupy
>
= .| 0 *x o 0 |16 |36
% 5,17, 30 Kahan 3,6 -1,0 3,3 | +3,6
, 0 1 1,0 1,0 2,6
o_ 1 1 1 -
E 16,31 | Okresni soud 24 -09 0 o5 0 26 |08
[%)]
0 Mest. 0 0 1 4,4
o | 1831 hiitoviDP 24 1026 O |18 .00
2,6 N 2,6
25 Halasova 40,2 1,6 - | o1 1,6 - -
43 43 43 43| 36
25 Kahan 02|38 403 |+a3]|+03]| 17 | ~ | -
0* pfestupy za nynéjsiho stavu kratSi v OD Prior. Pfi varianté A jsou kratSi v 1. namésti
+0,1 prodlouzeni pési doby pfesunu
-0,1 zkraceni pési doby prestupu
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Jak je z tabulky patrné, pfi této varianté se povedlo vyrazné zkratit primérné doby pésSich
pfesund mezi tramvajovymi a autobusovymi linkami. Nejvyraznéjsi zkraceni bylo
zaznamenano mezi tramvajovymi linkami a autobusovymi linkami smér Kahan, kdy ma toto
zkraceni hodnotu 3,6 minuty. Zaroven by vSechny spolecné pfestupy a také ty, které byly
pred upravou lepsi v uzlu OD Prior, pfi varianté A byly lepsi v zastavce 1. namésti, ze které

by se tak mohl stat hlavni pfestupni uzel.

Bohuzel doslo k prodlouzeni dob pfesunu u ¢asti prestupl linky €. 25. Je to kvlli pfesunuti
zastavek nékterych linek, kdy vznikly Uplné nové nékolikaminutové prestupy a také kvdli
prodlouzeni nastupni hrany u tramvajovych zastavek. Nicméné i u této linky bylo dosazeno
alespon jednoho Uspéchu, kdy byl vibec nejdelSi prestup v celém uzlu s hodnotou 5,3
minuty zkracen na 4,4, respektive 3,6 minuty.

8.1.2 Zména prestupnich vazeb u varianty B

Aktualizované doby pfestupl pro oba prestupni uzly jsou uvedeny v nasledujicich tabulkach:

Tabulka €. 14 - Aktualizovana tabulka dob péSich pfestupl v uzlu 1. namésti pfi varianté B

Prestup na linku ve sméru
N @
g S o= %’ > O E - K ©
Primérné doby pésiho pfesunu |« @< 3| ®N® 2| ® S| o @ o 20| 2| <
[min] NE B EES R0 g s
3L ST 50 GO 5,82 NI NG
949 @ " YA dAdA<=s 0O © X
£ Z nZ n-|Ww ’2 = >_E T
2 o O e}
| a
Litvinov/ . 0 1,0 | O* 26 | 43
124 Nadrazi ] 24 |32)-18] OP |+02]+01
DP/
1 2 4 . - * - - D - 11 11 ’
=) w Velebudicka © o 636
)
£ Nadrazi/
o |5.17,30| Cs.armady/ 20 10 - s o | 30 . |
4 -2,4 | -0,9 -0,6
< J. Skupy
£ [517,30] Kahan NEE o - |ob| ob [a9] o
N . 0 1,0 3,0 3,1
o 16,31 | Okresni soud 2409 0 35| 0 o6 |01 -
2 Mést.
() - -
= 16, 31 hibitov/DP 24 OD | 3,6 0 16 | 53
2,6 o 31
25 Halasova w02 16 "~ | o1| 16 - -
4.3 4,3 4,1
25 Kahan 401 3,6 +0.3 0 4 12 - -
0* pfestupy za nynéjsiho stavu kratSi v OD Prior. Pfi varianté B jsou kratSi v 1. namésti
+0,1 prodlouzeni pési doby pfesunu
-0,1 zkraceni pési doby prestupu
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Tabulka €. 15 - Aktualizovana tabulka dob péSich pfestupd v uzlu OD Prior pfi varianté B

Pfestup na linku ve sméru
N T o
. v © S Q 3 >
Pramérné doby S8 o wmadad o [NV O3
pesihopresunu | T2 T3l 8 SO E P2 EnEsScl ool
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\S E 1%} X7 >O — —
= 2 O
- (@] =S
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4 Velebudicka -3,01-0,6 " 1-0,61-3,9 +1,7|-0,6 | -3,0 | +1,7
121 0| | _ | O] _ | 0|34 s | =
5| Kahan | 4330 -1,0 11,0 |+0,1 0
*
2l5| Nadrazi || - | - | - | -]o|-|1]as|0| - |1
5116 Msst. 12010 [29] o[ | o [44]36] .| 036
©|31| hibitov/DP |-1,4|-24]-10|-1,3 -1,3(+0,4 -1,51+0,4
i *
g O:gizn' Tl - lol = o] - |28/a5] 0| - |45
N 12| O 3,6 36| i} *k *x 0 *k
g|17] Kahan ) 750 84] % |15 © |05 -1,0
8|17 |Cs.armady |22 | - | - | 1. | - | 1. | - | - |27|24] - | L
|12 3,6 3,6 3,6
' *% _ ' _ ’ _ *%
3(2) J.Skupy | 28 | 7 05 05320 0
12 29129 2,9
. v y ’ ’ *% *% _ *% -
gg Nadrazi 1,8 01]-04 0 03 0 0
1,2 0 2,9 0 2,9 4,4 _ *k - _
30| Kahan | 53)30] O |.05]-10]-05] © |05
30| J.Skupy | 1. | - | - |1 | - |1 | - |10 |45 - | -
0* prestupy za nyné&jSiho stavu kratsi v 1. namésti. Pfi varianté B jsou kratsi v OD Prior.
+0,1 prodlouZeni pé&si doby pfesunu
-0,1 zkraceni pé&si doby prestupu

Jak je vidét v tabulkach, i u této varianty se povedlo zkratit vice pfestup(, ale logicky se také
nékteré prodlouzily, a to hlavné z divodu pfesunuti tramvajové zastavky v uzlu OD Prior ve
sméru 1. namésti ze severniho ramene kfizovatky do jizniho. Bohuzel se tato skuteCnost
tyka i mnohokrat zmifovaného dllezitého prestupu z tramvajovych linek z Litvinova na
autobusovou linku €. 30 ve sméru J. Skupy. Délka tohoto pfestupu vzrostla celkem o

1,7 minuty na 3,6 minuty.
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Nékteré doby prestupl se zkratily i pfesto, ze jejich vzdalenosti se mirné prodlouzily. Je to
z toho ddvodu, ze se diky nové poloze tramvajové zastavky zmensSil pocet pfechodu pro

chodce se SSZ, které musi cestujici pfi téchto pfestupech prekonat.

8.2 Srovnani a zhodnoceni variant

V uvodu této prace bylo stanoveno nékolik hledisek, ze kterych by mélo zlepSeni prestupnich
vazeb VHD v useku OD Prior — 1. namésti vychazet. Jak se povedlo tyto podminky splnit je

popsano dale.

8.2.1 Z hlediska zkraceni dochazkovych vzdalenosti

Dochazkové vzdalenosti se povedlo uspésSné zkratit u obou dvou variant. Obé& zaroven
pfinesly také nékolik prodlouzeni dochazkovych vzdalenosti, ale v poméru ke zkracenym

vzdalenostem jich je menSina.

Varianta A pfinesla dva nové dlouhé prestupy u linky €. 25, jez ale se svym 30minutovym
nepatfi k nejvyznamnéjSim autobusovym linkam. Navic z hlediska pfestupl meazi
tramvajovymi linkami a linkou €. 25 doSlo jen k drobnym prodlouzenim prestupnich

vzdalenosti. Také se u této linky povedlo alespon zkratit jeji nejdelSi prestup.

Za to u varianty B se prodlouzil jeden z velmi dllezitych prestupd, a to jiz zmifilovany prestup
Z tramvaji na autobusovou linku ¢. 30 ve sméru J. Skupy, ktery vede k nemocnici. Bohuzel
tak u tohoto dllezitého prestupu nebylo spinéno hledisko zkraceni dochazkovych
vzdalenosti. Navic se jedna o pfestup mezi tramvajovymi a autobusovymi linkami, na které
meél byt podle Uvodu této prace kladen nejvétsi diraz. Vinou této skute€nosti se z hlediska
zkraceni dochazkovych vzdalenosti mezi tramvajovymi a autobusovymi linkami jevi jako

lepSi varianta A.

8.2.2 Z hlediska zavedeni spole¢né nastupni hrany

Zavedeni spole¢né nastupni hrany pro tramvaje a autobusy se povedlo u obou dvou variant.
U varianty A se dvé spole¢né nastupni hrany nachazi v uzlu 1. namésti. Pfi varianté B se

nachazi v obou pfestupnich uzlech po jedné spole&né nastupni hrané.

8.2.3 Z hlediska redukce poctu autobusovych zastavek

Z tohoto hlediska byly také uspédné obé dvé varianty. Konkrétné u varianty A by mohly byt
zruSeny dvé autobusové zastavky v uzlu 1. ndmésti a u varianty B po jedné autobusové

zastavce v obou pfestupnich uzlech.
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8.2.4 Z ostatnich hledisek

Poslednim hlediskem urCenym v uvodu prace bylo zvySeni bezpecCnosti cestujicich pfi
prestupech. | toto hledisko se podafilo zdarné splnit, protoze by se mnoho pfestupujicich
cestujicich pohybovalo pouze v ploSe zastavek, a nemuselo by tak pfekonavat okolni
komunikace. U dalSich prestupl se také zmenSil pocet prekonanych komunikaci, a tim

logicky i pocet prfekonanych pfechodd pro chodce.

Dal$im hlediskem pro srovnani muze byt finanéni stranka obou variant. U varianty A by bylo
potfeba pfi stavebnich Upravach prodlouzit nastupni hrany o celkem 26 metr( v obou
zastavkach 1. namésti, dale presunout jeden oznacénik a pfidat pristiesky pro cestujici.
Zato u varianty B by se musela zrusit a vybudovat zcela nova tramvajova zastavka OD Prior
ve sméru z Litvinova. Také by samoziejmé musela byt prodlouzena nastupni hrana jedné
zastavky v uzlu 1. namésti, a to o 13 metr(. Z hlediska stavebnich Uprav by tak byla
evidentné drazsi varianta B. Nicméné u varianty A by musel byt vybudovan systém detekce
vozidel MHD, ktery by po propojeni se SSZ v kfizovatce umoznil vyjezd vozidel ze zastavky

na vlastni fazi. Cena takového systému by zavisela na volbé jeho druhu a provedeni.

Poslednim hlediskem pro srovnani obou variant muze byt orientace cestujicich pfi
prestupech. Pro nékteré cestujici, zvlasté pro neznalé mistnich pomér(, by totiz u varianty B
mohlo byt matouci, Ze v jednom sméru jizdy se pfrestupuje mezi linkami v jednom prestupnim
uzlu a pfi zpate€nim smeéru jizdy se prestupuje ve druhém pfestupnim uzlu. Pfi zavedeni
varianty B by tak bylo vhodné, aby organizator dopravy kladl velky diraz na dobrou

informovanost cestujicich o obou uzlech.

8.2.5 Celkové srovnani

Z predchazejicich bodl vyplyva, Ze obé dvé varianty splnily vSechna hlediska uvedena
vzdalenosti. Varianta B sice také zkratila mnoho prestupl, ale jak jiz bylo zminéno,
prodlouzila jeden z dllezitych pfestupl mezi tramvajovymi a autobusovymi linkami, na které
byl v praci kladen daraz. Z hlediska pouze stavebnich Uprav by také vychazela varianta B
finan¢né nakladné;ji.

Ze vSech vySe uvedenych hledisek se tedy nabizi jako lepSi varianta A.

16 V textu vynechané vybudovani sjezd( z tramvajového télesa by se muselo provést u obou dvou
variant.
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Zaver
Na zaCatku prace byla nejprve charakterizovana feSena lokalita v podobé mésta Mostu,

a poté bylo toto mésto také porovnano s Prahou. Dale byla popsana i nejblizSi lokalita

zadaného useku VHD. Z tohoto popisu byla patrna dulezitost daného useku pro mésto Most.

Nasledné byly popsany pfestupnich vazby v danych uzlech z hlediska S$irSich pfestupnich
vztah(, kdy byla nejprve popsana organizace centralniho pfestupniho uzlu OD Prior. Také
byly  vjednoduchych  schématech nastinény trasy nejdllezitéjSich  prestupl
mezi tramvajovymi a autobusovymi linkami v obou uzlech. V této ¢asti prace byly popsany
i linky projizdéjici obéma uzly. Popis se sestava ze zakladnich provoznich parametrq,
obecnych sméru vedeni trasy a realnych tras linek v podobé seznamu zastavek jednotlivych

linek.

Dale byl stru¢né popsan historicky vyvoj vefejné hromadné dopravy na Mostecku od
vystavby malodrahy v roce 1901 aZz do soucasnosti, pficemz byl tento popis rozdélen do
nékolika obdobi. Nasledné byl popsan vysledek tohoto historického vyvoje v podobé
stavajiciho dopravniho systému v Mosté. V ramci popisu byly kromé zakladnich udajd
uvedeny a popsany oba dva druhy dopravy, které vyuziva mostecka MHD, a také tarifni

charakteristika.

V dalSi ¢asti prace bylo podrobné popsano soucasné feSeni dopravy v zadaném useku, a to
jak z hlediska stavebniho, tak i organiza¢niho. U stavebniho feSeni byly podrobnéji popsany
zastavky autobusl a tramvaji v obou pfestupnich uzlech. U téch bylo také uvedeno, jaké
linky je vyuZivaiji.

V praktické Casti prace byly jednotlivé analyzovany prestupni vazby v obou prestupnich
uzlech. U analyzy pfestupnich vazeb byly nejprve zméfeny vzdalenosti, které musi cestujici
pfi pfestupech prekonat, a z nich byly nasledné vypocitany primérné doby péSich presun,
v nichz byl také zanesen vliv zdrZeni cestujictho na pfechodu pro chodce se SSZ.
U nékterych prestupl byly zjistény delSi prestupni dochazky a tyto udaje se tak staly

podkladem pro navrh stavebnich Uprav uzl(, které mély vést ke zlepSeni pfestupnich vazeb.

Na zakladé predchozi analyzy byly navrhnuty dvé varianty stavebnich Uprav uzlG. Prvni
varianta pocitd se zavedenim zastavky se spoleCnou nastupni hranou pro tramvaje
a autobusy v mistech soucCasné tramvajové zastavky 1. namésti. Pfi této varianté by musela
byt prodlouzena nastupiSté, vybudovany sjezdy ztramvajového télesa pro

autobusy upraveno fizeni SSZ v kfizovatce. Druha varianta nevyZaduje upravu SSZ, nebot
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se v obou prestupnich uzlech pocita s jednou spole€nou zastavkou. Pfi této varianté by ale

musela byt pfesunuta cela tramvajova zastavka OD Prior ve sméru k 1. namésti.

V posledni kapitole byly zhodnoceny a srovnany obé dvé varianty. Obé vice ¢i méné splnily
hlediska stanovena v uvodu prace. Ta se proto da povazovat za uspédnou. NejvétSim
zaporem varianty B je ale prodlouzeni jednoho z dulezitych pfestupl. Dle mého nazoru
pfevazuji klady u varianty A. Tu bych oznaCil za hlavni variantu, ktery by méla byt
provedena, pokud by se vhodné vyfesilo fizeni SSZ v kfizovatce u 1. namésti. Teprve pokud
by se toto nepovedlo, méla by pfijit na fadu varianta B, kterou bych proto oznacil za zalozni

variantu.

Prace by mohla slouzit jako inspirace pfi vymysleni navrhli na zlep$eni pfestupnich vazeb
v uzlech, které jsou podobné uzlim na zadaném uUseku. V pfipadé uvazovani o uskute¢néni
navrhd v obou uzlech by prace mohla poslouzit jako zaklad téchto mysSlenek, jenz by vSak
musel byt jesté vic propracovan. Véfim, ze poznatky ziskané pfi tvorbé této prace mi budou
prospésné pfi mém dalSim studiu, pfipadné pfi mé dalSi praci.

Pfi zpracovani textové Casti této prace byl pouzit program Microsoft Word 2016 (kromé
tabulek, které byly vytvofeny v programu Microsoft Excel 2016). Pro zpracovani vykresove
dokumentace a nékterych obrazku vtextové ¢&asti byl pouzit program Autodesk
AutoCAD 2014.
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