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Abstrakt: Prace definuje v reSerSni ¢asti zakladni pojmy tykajici se vefejné hromadné
dopravy. Dale se prace vénuje popisu jednotlivych dopravnich systémi, jenz vefejnou
hromadnou dopravu ve méstech zajistuji, a to se zaméfenim na poptavku v tangencialnich
a tranzitnich smérech zajistovanou autobusovymi spoji. V ¢asti praktické je provedena analyza
provozu prazské tangencialné-tranzitni autobusové linky cislo 125 z hlediska vytizeni
a dopravni dostupnosti. Tato linka spojuje levy bieh Vitavy se vzdalenymi sidliStnimi celky

lezicimi v jihovychodni ¢asti mésta. Zavér prace se vénuje vyhodnoceni zjisténych skutecnosti.

Kli¢ova slova: méstska autobusova doprava, autobusy, linky

Planning, operation and control of bus transport systems —

the study of bus tangential routes.

Summary: The thesis defines the basic terms concerning public transport. Furthermore,
the thesis deals with the description of individual transport systems that provide public transport
in cities, focusing on the demand in the tangential and transit directions provided by bus service.
In the practical part, an analysis of the operation of the Prague tangential-transit bus line number
125 is made in terms of utilization and traffic accessibility. This line connects the left coast of
the Vltava river with distant housing estates located in the southeastern part of the city. The

conclusion is devoted to the evaluation of the facts.

Key words: city bus service, buses, routes
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Uvod

Pohyb, jakozto zakladni projev Zivota, patii k nejptirozenéjsSim Cinnostem clovéka jiz
od nepaméti. V poslednich desetiletich se celosvétoveé rapidné zvySuje pocet obyvatel i kvalita
zivota. S tim spojena poptavka po prepravé zivych i nezivych véci neustale roste a to jak na
kratké vzdalenosti v fadu jednotek kilometri, tak i mezi kontinenty. Tuto poptavku je pro
nutné nachézet feseni, jeZ povedou ke shodé napti¢ celym spolecenskym spektrem z divodu
velkého mnozstvi protichiidnych pozadavkl od zastupct politickych reprezentaci, soukromého

sektoru, ekologt, dopravci, cestujicich a v neposledni fad¢ mistniho obyvatelstva.

Dlouhodoba tendence jedné Césti obyvatelstva st€hovat se z venkova do mést, jiné
naopak zcenter mést do suburbannich oblasti a stoupajici tendence individualizace
zdroji a cilti cest zapficCinuje dlouhé cestovni Casy, silné kongesce a velké mnozstvi nehod.
Méstska hromadna doprava proto jiz nemize slouzit pouze jako prostfedek pro uspokojeni
zakladnich dopravnich potfeb mésta, ale musi plnit funkci atraktivniho a patetniho nastroje pro

efektivni pohyb populace.

Tato bakalarska prace se zabyva popisem soucasného vyznamu vefejné hromadné
dopravy ve méstech a zptisoby jejiho zajistovani., dale pak tangencialnimi a tranzitnimi linkami
mestské hromadné dopravy, jez v poslednich desetiletich stale vice nabyvaji na vyznamu z vyse
uvedenych davodi. Na zaklad¢ predlozenych teoretickych poznatkii a dostupnych prizkumt je

nasledné analyzovana prazska tangencialné-tranzitni autobusové linka 125.
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1 Literarni reSerse
Prvni kapitola objasiiuje zakladni pojmy, jako je doprava, integrovany dopravni systém,

aj. ve vztahu k charakteristice trasovani linek méstské hromadné dopravy vuéi centru mésta.
1.1 Definice zakladnich pojmu

e Doprava
Doprava je charakterizovéana jako ¢innost spjatd s cilevédomym ptfemistovanim osob
a hmotnych pfedmétii v nejriznéjSich objemovych, casovych a prostorovych souvislostech za

pouziti riznych dopravnich prostiedkt a technologii. [1]

e Dopravni dostupnost

Dopravni dostupnosti se zjisti, kolik obyvatel Ize pfepravit z mista na misto. Dostupnost
mize byt definovana jako stupent daného dopravniho systému uzivaného maximalnim poctem
lidi, ktery tento systém umoznuje. Jinymi slovy lze definovat dostupnost jako stupeil snadnosti,
s jakou je mozné dosdhnout urcité cile z daného zdroje cesty. Dostupnost je chapdna jako urcity
ukazatel, ktery na zéklad¢ ptistupnosti daného objektu k ostatnim objektim urcuje jeho
postaveni v ramci dané prostorové struktury. Ovliviiuje také rozvojovy potencial uzemi, dale

ma vliv na rozvoj velké ¢asti hospodarskych aktivit ¢i cestovniho ruchu. [2]

e Dopravni obsluZnost

Dopravni obsluznosti se rozumi zabezpeceni dopravy po vSechny dny v tydnu
pfedevSim do Skol a Skolskych zafizeni, k orgdnim vefejné moci, do zaméstndni, do
zdravotnickych zatfizeni poskytujicich zdkladni zdravotni péci a k uspokojeni kulturnich,
rekreacnich a spolecenskych potieb, véetné dopravy zpét, ptispivajici k trvale udrzitelnému

rozvoji izemniho obvodu. [3]

¢ Plan dopravni obsluZnosti

Dopravni plan zhodnocuje aktualni plnéni zvolenych kritérii a stanovuje jejich cilovy
stav ve vazb¢ na ¢asovy horizont dopravniho planu. Naplnovani kritérii kvality se pak promitne
do vSech oblasti dopravniho planu, pfedev§im do vlastniho popisu ptepravnich sluzeb a jejich
kvalité odpovidajici kompenzaci. Neptimo se vSak propisuje i do vybéru dopravcei, uzaviranych

smluvnich vztahi i délky kontraktu. [4]



e Veiejna hromadna doprava

Vefejna hromadna doprava (VHD) je doprava provozovand za piedem urcenych
a vyhlasenych piepravnich a tarifnich podminek a je pfistupnd kazdému zdjemci. Jejim

zakladem byva nejcasteji mestska hromadna doprava a taxisluzba.

e Standardy kvality a nastroje slouZzici k zefektiviiovani nabizenych sluZeb

Pro rozbor soucasného stavu zajisténi dopravni obsluznosti feseného Uzemi
I pfeshranic¢nich prepravnich vazeb a nasledné vypracovani dopravniho planu na sledované
obdobi je nezbytné predem stanovit alespon zakladni standardy kvality, podle kterych bude

dopravni obsluznost posuzovana. [4]

1 kdyz norma CSN EN 13618 Doprava — Logistika a sluzby — Veiejnd preprava osob —
Definice jakosti sluzby, cile a méreni, ktera je eskou verzi evropské normy EN 13816/2002
a pro Cesko je zavazna, nestanovuje zadné konkrétni hodnoty téchto standardti ani jednotlivych
posuzovanych kritérii, piedpoklada, ze hodnoty pouzitych kritérii budou definovany v souladu

se stavem, ktery by mél byt dosazen v zavéru planem sledovaného obdobi. [4]

V analyze vychoziho stavu je tedy v fadé pfipadi pravdépodobné vyjadieno neplnéni
zvolenych standardl, a to mnohdy i z objektivnich divodu, které nemiize objednatel VHD
bezprosttedné ovlivnit. Jako ptiklad 1ze uvést nedostate€nou kapacitu Zeleznicni traté nebo

chybéjici komunikaci silnic. [4]

Rady stanovenych standardi nebyva mistné dosaZeno ani v cilovém stavu, to viak neni
na zavadu. Smyslem téchto kritérii je predevSim deklarovand a zavazujici motivace
K pribéznému zlepSovani jakosti vefejnych sluzeb v piepravé cestujicich, jejich nedodrzeni
vSak byva podrobeno rozboru a odpovidajicim zptisobem zdivodnéno. [4] Standardy kvality
jsou motivaci pro vSechny strany zajist'ujici dopravu, tedy i pro provozovatele dopravy, protoze
ekonomicky uspéch provozovatele linky zavisi na mnoha faktorech a kvalita nabizenych sluzeb

patii k nejvyznamnéj$im z nich, nebot’ ma piimy dopad na zkusenosti zakaznika. [5]

Piijeti systétmu VHD z pohledu zadkaznika je velmi zavislé na kvalit¢ sluzeb, které
systém poskytuje, zejména ve srovnani se stale dostupnéjsi alternativou, jiz je individualni
doprava. Jsou-li nabizena pouze neatraktivni spojeni pro dvojici zdroju a cilt cest, cestujici se
mohou rozhodnout pouzit jiny zptsob dopravy nebo cestu neabsolvovat viibec. Proto je kvalita
systétmu VHD z pohledu cestujicich kli¢ovym cilem pii navrhovani systémi VHD s ohledem

na moznosti infrastruktury, provozni a rozpoctova hlediska. [5]
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Zohlednéni chovani cestujicich pifi feSeni optimaliza¢nich problémi vyrazné
komplikuje planovani, protoze ve vétsSingé systémi VHD nemohou cestujici ovliviiovat
fungovani systému a v ramci nabizenych moznosti absolvuji cestu dle svych pozadavk, ¢imz
maximalizuji svij uzitek a to ne vzdy dle parametrti, jeZ by reagovaly na rozhodnuti pfizniva
z pohledu organizatora. Struktura syst¢ému VHD je proto problematikou, na niz se pohlizi ze
dvou rozdilnych pohleda: z pohledu organizatora, ktery navrhuje systém az pohledu

cestujicich, ktefi cestuji dle svych naroku. [5]

Pii organizaci VHD se obvykle pouziva siln¢ zjednodusenych matematickych modelt
programovani poptavky, které zabranuji modelovani pravé ze dvou uhlt pohledu. Cesty
cestujicich jsou Casto stanoveny predem, tzn. ze jsou povazovany za nezavislé na zavedeném
dopravnim systému. Struktury (meta)heuristickych ramci, jako jsou iterativni nebo genetické
algoritmy, se rozdé€luji na vytvareni a vyhodnocovani feseni, diky ¢emuz mohou piinést vice
realistickych modela poptavky. Tyto piistupy se vS§ak mohou dostat do vzajemné neoptimalnich
feSeni. Cilem planovani linek je urcit trasy a intervaly, které budou pravidelné obsluhovat
feSena spojeni. Planovani jednotlivych linek je takzvany strategicky problém VHD, ktery je
feSen konvenéné na pocatku celého procesu. Vysledkem celé ¢innosti je tzv. schéma linek, které
je pak mozné pouzit jako zaklad pro dalsi rozhodnuti planovani, jako jsou jizdni fady, ob&hy

vozidel a dalsi. [5]

Probé¢hla fada vyzkumd, jak se cestujici chovaji v systémech VHD. Vyzkum vybéru
trasy Casto vychazi z behavioralniho pfistupu cestujicich, jehoz aspekty jsou rozhodujici pii
vybéru trasy v dopravni siti. Na zakladé tohoto je dil¢im cilem vytvofit kvantitativni modely
s predikci, Ze pozadavky jednotlivych cestujicich budou co nejlepsim zptisobem reflektovany.
Modely pritazeni lokalnich cest a tranzitu ¢asto zaujimaji vyhledovou perspektivu a modelovy

zpusob chovani cestujicich jako celku se obvykle zamétfuje na aspekty tranzitni dopravy. [5]

Celkovym cilem planovani linek je nalézt koncepci linek, ktera vede na jedné strané

Kk nizkym nakladiim a co nejniz§imu ¢asu stravenému cestou cestujicich na strané druhé. [5]
o Meéstska hromadna doprava

Méstska hromadna doprava (MHD) je charakterizovana jako cinnost spjata
s cilevédomym hromadnym pfemistovanim osob a definovanych hmotnych pfedméta
v ptedpokladanych objemovych a definovanych Casovych a prostorovych souvislostech za

pouziti pro tento typ vhodnych dopravnich prostiedku a technologii. [1]



Tato definice MHD, vychazejici z obecné definice dopravy, je ve srovnani s obecnou

definici konkretizovana a pottebuje urcité vysvétleni:

» méstskd hromadnd doprava je vefejné linkové (na urcené trase) premistovani osob

a (definovanych) hmotnych pfedméti provozované k uspokojovani piepravnich
potieb mésta. Pivlastek hromadna vyjadiuje skute¢nost, Ze cestujici jsou pfepravovani
pohromadé v jednom dopravnim prosttedku (proces obsazovani dopravnich
prostiedkil cestujicimi je ve vétSing piipadi nahodny proces) a Ze v ptipad¢ hromadné
ptepravy osob neni mozné dosahnout toho, aby kazdy cestujici byl pfepraven ze zdroje
k cili pfemisténi jednim dopravnim prostfedkem, bez pifestupu - na rozdil napt. od

individualni pfepravy osobnimi automobily;

* definované hmotné predméty: jsou uvadény ve smluvnich piepravnich podminkach,

podle nichz je dopravce ve vefejné linkové dopraveé tuto dopravu povinen provozovat
—jedna se predevsim o nadrozmérna zavazadla (rozdil od pfiru¢nich zavazadel), détské

kocarky, voziky pro invalidy atd.;

* pojem predpoklddané objemové souvislosti je potfebné chapat tak, ze v piipadé

meéstské hromadné dopravy se jedna vzdy o linkové piemistovani osob a Ze prepravni
kapacita linky je vzdy zavisla na mife obsazenosti (pocet 0sob jedoucich v danou chvili
ve vozidle nebo soupraveé) dopravnich prostiedkt, intervalech, je odvozovana ze
zajiStovanych intenzit piepravnich proudi a je prfedmétem hodnoceni v ramci

stanovovanych standardt kvality pfepravy;

* pojem definované ¢asové souvislosti souvisi s dal§i povinnosti dopravce ve vetejné

linkové dopravé: uvetejnit jizdni fad (obvykle platny pro obdobi tydne: pondéli az

patek, sobota, nedéle vcetné svatkil) a jeho zmény (operativni, sezénni, dlouhodobé);

* definované prostorové souvislosti vyjadiuji jednak omezeni prostoru pro MHD na

uzemi mésta, meéstské aglomerace a jednak konkrétni dopravni sit’;

* zvlaStni vyznam ma upiesnéni pro tento typ dopravy vhodnych dopravnich prostiedkd.

Je tim fe€eno, ze ne vSechny dopravni prostiedky jsou pro nasazeni do MHD vhodné,
napt. luxusni zdjezdovy autobus, Zelezni¢ni soupravy vlakli pro vysoké jizdni

rychlosti, ale téz dopravni prostfedky nespliiujici piisna ekologicka kritéria atd.



* podobné Ize hovotit o pro tento typ dopravy vhodnych technologiich; jsou odvozeny

zejména od toho, Ze se jedna o pfemistovani osob s definovanymi hmotnymi
predméty, osob:

 nehandicapovanych (nevyzaduji zvlastni technologie),

* dopravné handicapovanych (napi. Zena s ditétem v kocarku, cestujici s vice
zavazadly atd. - zvlastni technologie usnadiiuji v tomto ptipadé jeji vlastni
piemistovaci proces),

* jazyka neznalych (napf. pro cizince se doporucuje pouzivani piktogrami nebo co
nejvice srozumitelnych napisti v riznych svétovych jazycich),

* zdravotné handicapovanych, tj. sluchové postizeni, zrakové postizeni nebo
pohybové postizeni (od nemoci pohybového Ustroji az po osoby na invalidnich
vozicich) - pro nékteré z nich se zvlastni technologie jejich ptfemistovaciho
procesu stavaji nevyhnutelné (mira postizeni mize byt bud’ uplna nebo ¢astecna);
zvlastni skupinou jsou potom osoby mentalné postizené (s vykyvy Vv psychice,

chovani, trpici zachvaty apod.) [1]
¢ Integrovany dopravni systém

Integrovany dopravni systém (IDS) je systém dopravni obsluhy urcitého uceleného
uzemi VHD, zahrnujici riizné druhy dopravy, vicero dopravcti, za podminky, Ze jsou cestujici

v ramci tohoto systému piepravovani podle jednotnych piepravnich a tarifnich podminek. [6]

Integrace miZze zahrnovat i ndvaznosti na cyklistickou nebo automobilovou dopravou
formou P+R (z anglického: park and ride — zaparkuj a jed’), B+R (z anglického: bike and ride
- ptijed’ na kole a jed’) nebo K+R (z anglického: kiss and ride - polib a jed’). Jizdni fady
jednotlivych linek v ramci IDS by mély byt optimalizovany, a to bez ohledu na to, ktery
dopravce doty¢nou linku provozuje. Cestujici v IDS pouzivaji jednotné jizdenky, které lze

pouzit v celém systému bez ohledu na dopravce a pouzity dopravni prostiedek. [6]

Charakter IDS maji v podstaté i stavajici systtmy MHD nebo systém dopravy na
celostatnich a regiondlnich Zelezni¢nich drahach, ale jako integrovany dopravni systém se
zpravidla oznacuji az dopravni systémy, vzniklé rozsifenim stavajiciho systému MHD do vétsi
vzdalenosti od mésta, integraci vice tradicnich dopravnich systémi v jednotlivych méstech
(tradi¢ni méstskd hromadnd doprava, Zelezni¢ni doprava, ptiméstské autobusové linky) nebo

zavedenim zonového tarifu v uceleném $ir$im regionu. [6]


https://cs.wikipedia.org/wiki/P%2BR
https://cs.wikipedia.org/wiki/B%2BR
https://cs.wikipedia.org/wiki/K%2BR

V soucasné dobé se v Ceskych IDS zpravidla pouziva zejména zonovy nebo pasmovy
tarif. To znamena, Ze Gizemi s integrovanym dopravnim systémem se ¢leni na jednotlivé zony
(pokud maji tvar soustiednych kruht, resp. mezikruzi €ili prstencli, oznacuji se jako pasma).
Pasmové rozdéleni uzemi IDS je vyhodnéjsi v pfipadé menSiho Gzemi s jednou méstskou
aglomeraci uprostted, u kterého v okrajovych ¢astech prevladaji radialni pfepravni proudy.
Rozdéleni na zony je vhodnéjsi v Gizemi s vice regionalnimi centry a vétSim podilem mezi-
z6nové piepravy. [6] Vzhledem k tomu, Ze jsou v podminkach CR plany dopravni obsluznosti
na zéklad€ zadkona objednavany kraji a statem, jednotlivé IDS tizemné& kopiruji prave kraje, jez
tyto IDS financuji. V piihrani¢nich oblastech jednotlivych IDS zpravidla plati také tarifni

podminky sousedniho IDS a jizdni fady jsou optimalizovany zéastupci obou IDS.

¢ Planovaci procesy VHD

Planovaci procesy VHD by mé¢ly zahrnovat vsechna rozhodnuti, ktera by méla byt
piijata pied realizaci vzniku systému, a tento proces je znam jako Planovani sit¢ VHD
oznacované jako TNP (z anglického: Transit Network Planning). Diky své slozitosti se TNP

bézn¢ de¢li na nasledujici dil¢i problematiky: [7][8]

. Koncepce siti verejné dopravy TND (z anglického: Transit Network Design):

Definuje rozvrzeni trasovani a souvisejici provozni charakteristiky jednotlivych
linek, trasovani kolejové infrastruktury, rozmisténi jednotlivych zastavek tak, aby
bylo mozné optimalizovat specifické objektivni pocetni funkce, jako je minimalizace
vazeného souctu ndkladii provozovatell a cestujicich. V této c¢asti musi byt
nastavena, alesponl ve strategické urovni planovaciho procesu, frekvence poctu

cestujicich, ktera je vSak pozdé¢ji upravena v Nastaveni frekvence.

- Nastaveni frekvence FS (z anglického: Frequency Setting): Charakterizuje obdobi

dne (Spicka — obdobi cest lidi za praci a vzdélanim, sedlo — obdobi mezi ranni
a odpoledni Spickou, vecery, vikendy) zalozené na poptavkovych vzorcich a urcuje

pocet spoju za hodinu k uspokojeni poptavky cestujicich pro kazdé planovaci obdobi.

o Jizdni tady v sitich vefeiné dopravy TNT (z anglického: Transit Network

Timetabling): Definuje cas piijezdu a odjezdu jednotlivych spoji na vSech
zastavkach VHD s cilem uspokojit rozmanitou $kalu pozadavkd, jako je splnéni
urcité frekvence spoju a specifickych poptavkovych pozadavkil, maximalizace poctu

ptesnych osobnich transferti a minimalizace ¢ekacich dob. V jednotlivych obdobich



dne i v obdobich samotnych neni pocet cest stejny, vzniklé rozdily v poptavce mohou

urc¢ovat pocet spoju na zaklade kapacity vozidel.

- Problematika pldnovani vozidel VSP (z anglického: Vehicle Scheduling Problem):

Urcuje ptifazeni ob¢hu pro jednotliva vozidla pokryvajici vSechny planované spoje

cvwr

- Problematika planovani smén fidi¢e DSP (z anglického: Driver Scheduling Problem):

Definuje jednotlivé smény, které pokryvaji vSechny pldnované ob¢hy a minimalizuji
naklady na mzdu fidi¢e. Reseni DSP musi splitovat specifické pracovni predpisy pro

fidice, jako je délka smény a bezpecnostnich pauz ¢i ¢as mezi jednotlivymi sménami.

. Problematika pfifazeni fidi¢e do diagramu DRP (z anglického: Driver Rostering

Problem): Vzhledem K nepfetrzitému provozu VHD jsou fidi¢i pfifazovani do tzv.
diagramti, jez se pravideln¢ opakuji (napt. kazdy mésic) a urcuji, jaky typ smény
(celodenni, no¢ni, odpoledni, ...) zrovna maji, aby byla naro¢nost smén rovnomérné
rozlozena mezi vSechny fidi¢e a dale aby byly splnény pracovni podminky

i s ohledem na minimalni pocet odpracovanych hodin.

Obrazek 1 Zobrazeni vzajemné zavislosti mezi dilcimi problémy TNP [9]
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Planovani sité vetejné dopravy TNP se déli z Casového hlediska na 4 ¢asti: strategickou,

taktickou, provozni a rozhodovani v realném case (fidici). [9]



Strategickd rozhodnuti v procesu planovani TNP jsou sttedem zdjmu TND. Urcuji
jednotlivé trasy linek, typy nasazovanych vozidel a rozestup mezi jednotlivymi zastavkami,

které reflektuji pozadavky cestujicich. [9]

Taktickd rozhodnuti spojena s TNP souviseji se zlepSenim trovné sluzeb a sniZovanim
provoznich nakladt obvykle v horizontu nékolika mésict, kdy je velikost a charakteristika
dostupné flotily vozidel znama. V takto kratkém obdobi jsou téZ znamy pocty cestujicich mezi

jednotlivymi zdroji a cili cest. V této souvislosti jsou feSeny nasledujici aspekty: [9]

» jizdni fady a pocet vozidel pravidelnych linek
« jizdni fady pro linky nahradni dopravy, soukromé nebo ucelové jizdy aj.

- ndvrh provoznich strategii, jeZ jsou implementovany do provozu

Provozni planovani zahrnuje kratkodoba rozhodnuti zaméfena na minimalizaci naklada

spojenych s pouzivanim vozidel, spotfebu paliva a mzdy tidi¢a a je rozdélen na tii ¢asti: [9]

- Problematika planovani vozidel VSP
- Problematika planovani smén fidi¢e DSP

- Problematika pfifazeni fidice do diagramt DRP

Dodrzeni koncepce planovaného provozu dopravnich systémt Vrealném case je
ovlivnéno velkou nejistotou dodrzeni planovanych cestovnich ¢asti i objemt poptavky kvili
¢astému vzniku mimotadnosti (uzavirky ulic, technické zavady vozidel, vytrznictvi cestujicich,
povétrnostni podminky aj.) a narokti na poptavku béhem specifickych dni (Vanoce apod.). Pro

feSeni téchto situaci jsou implementovany strategie kontroly fizeni provozu v redlném case

zarucujici efektivni provoz systému a mezi nejcastéji uplatnované strategie patii: [9]

« kontrola ptijezdu a odjezdt spoju ze zastavek, na néz existuji postupy, které rozhoduji
0 pozdrzeni vozidel v nékterych zastavkach nebo naopak vozidla neobslouzi nékteré
zastavky vibec za UcCelem zvySeni pravidelnosti jednotlivych spoji, které snizi

cestovni i ¢ekaci doby pro cestujici na dalSich spojich, jeZ ma dané vozidlo obslouZit.

- dale se fidi vozy mezi stanicemi tak, anejcastéj$im takovym ukonem je fizeni
rychlosti provozu a nastaveni priority jednotlivych signalnich plant na kiiZzovatkach
fizenych svételnym signalizaCnim zatizenim (SSZ). Dalsi moznosti je sjeti z trasy,
objeti krizového tiseku a navraceni se na trasu. Dosavadni kontrolni strategie znacné

tezi z pokroku v informacnich technologiich a vyvoji monitorovacich nastroju jako je
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AVL (z anglického: Automatic Vehicle Location), APC (z anglického: Automatic
Passenger Counter) a GPS (z anglického: Global Positioting System). Pomoci téchto
nastrojt mohou rozhodovaci organy znat skute¢né chovani spoju v siti VHD

a implementovat fidici strategie v realném case.

e Preference MHD

Obyvatelim dané¢ho izemi je potieba nabidnout natolik kvalitni systém MHD, aby sami
uptfednostnili jeho pouziti pfed jizdou osobnim automobilem. Preferencni opatieni jsou
zakladnim nastrojem na strané infrastruktury pro eliminaci negativniho vlivu IAD na VHD

a celkové zrychleni pohybu vozidel VHD po komunikacni siti. [10]

Preferen¢ni opatieni lze rozdélit do dvou hlavnich skupin: [10]

* priorita prijezdu vozidel VHD uzlovymi body komunikacni sité — typicky se jedna

o preferenci vozidel VHD na kiizovatkach fizenych SSZ

* priorita prijezdu vozidel VHD pomoci stavebniho a dopravniho uspotadéani
komunikace — typicky se jedna o vyhrazenou jizdni drahu (fyzicky oddéleny
tramvajovy pas, vyhrazeny jizdni pruh), provoz autobusl na tramvajovém télese ¢i

opatieni poskytujici vozidlu VHD tzv. systémovou prednost v jizdé

Primarnim efektem preferencnich opatieni je zvySeni cestovni rychlosti a spolehlivosti
provozu systému VHD. To ma pozitivni vliv nejen na jeji atraktivitu Z pohledu cestujicich, ale

I na efektivitu jejiho provozu z hlediska financovani. Kromé uspor pohonnych hmot danych

preference VHD i uspora vozidel a personalu. [10]
1.2 Dopravni prostiedky a subsystémy MHD

V nasledujicich pod kapitolach jsou popsany jednotlivé dopravni prostiedky MHD, jez

samy o sob¢ tvoii systém (je-1i jich vice, tak subsystém) MHD v daném uzemi.
1.2.1 Individualni doprava

Do individudlni dopravy lze zaradit dopravu péSi, na osobnich piepravnicich,
cyklistickou nebo osobnim automobilem (IAD). Témito prostiedky je mozné se dopravit
k zastavkam MHD, odlozit na parkovisti P+R, B+R nebo s nimi i cestu MHD absolvovat. [1]
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1.2.2 Poptavkova doprava

Poptavkova doprava je oznaceni pro formy osobni dopravy, které kombinuji principy
hromadné linkové dopravy a klasické taxisluzby, avsak nespadaji ani do jednoho z téchto
systémt. Termin odpovida anglickému Demand Responsive Transport (DRT). Také je
nazyvana dopravou na pozadani, na zavolani nebo na vyzadani. Podstatou poptavkové dopravy
je, ze vozidlo jede podle pozadavki cestujicich. Pozadavky cestujicich jsou usmériiovany na
urcité zastavky a Casy, ¢imz se zajiStuje shromazdéni. Typickym znakem poptavkové dopravy
je odliseni nabizeného poctu nebo tras spojii od skute¢né realizovaného poctu nebo tras spoju.
Bud’ je uskute¢néni nabizeného spoje podminéno zdjmem cestujicich, nebo je momentalni
potiebé cestujicich pfizplisobend trasa a zastavovani vozidla. Zatimco nabizeny pocet
a smerova nabidka spoji urcuji kvalitu dopravy, realizovany pocet a trasy spojii pfimo souviseji
s naklady na dopravni vykon. Vyhodnost je tedy dana tim, Ze cestujici maji k dispozici velkou
nabidku pfepravnich moznosti, ale nevyuzita ¢ast nabidky neni uskuteénéna. [11] Pocatky
poptavkové dopravy se datuji do 70. let v USA a Kanadg, kde se nyni takovych systému nachazi
ptes 2000. [12] Typickymi formami poptavkové dopravy v Evropé je vlakotaxi (svoz k vlakim
nebo rozvoz od vlaki podle momentalnich pozadavkid) nebo radiobus ¢ispoj na
zavolani (pevné stanovené spoje jedouci pouze v ptipad€ potvrzeni zajmu). V ostatnich ¢astech
svéta maji nejriznéj§i formy sdileného nebo linkového taxi pod mistnimi nazvy
(marsrutka, dolmus, sdilené taxi aj.) dlouhodobou tradici a mnohde tvofi zaklad tamé;jsi VHD.
V dobé¢ internetu nabyvaji na vyznamu i komunitni systémy umoznujici vytiZzeni osobnich

automobilt formou spolujizdy. [11]

Varianty poptavkové dopravy v CR i ve svété: [12]

<: vetejna (pro kohokoliv)

nevetejna (pro vybrané skupiny - handicapovani, zaméstnanci, Skolaci)

objednavana bezprostredné (v kioscich) <: S urenymi zastavkami
s predstihem (telefonicky, pies internet) od domu k domu

ad hoc (na znamenti, sdilené taxi)

s proménnou trasou anebo Casem na venkove

zajiStovana objednatelem (statni nebo soukromy subjekt)

zajistovana soukromym subjektem na vlastni riziko

<: S pevnou trasou a Casem <: ve méstech

zajisStovana externi spole¢nosti pro objednatele

12


https://cs.wikipedia.org/wiki/Linkov%C3%A1_doprava
https://cs.wikipedia.org/wiki/Taxislu%C5%BEba
https://en.wikipedia.org/wiki/Demand_responsive_transport
https://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=Vlakotaxi&action=edit&redlink=1
https://cs.wikipedia.org/wiki/Radiobus
https://cs.wikipedia.org/wiki/Spoj_na_zavol%C3%A1n%C3%AD
https://cs.wikipedia.org/wiki/Spoj_na_zavol%C3%A1n%C3%AD
https://cs.wikipedia.org/wiki/Mar%C5%A1rutka
https://cs.wikipedia.org/wiki/Dolmu%C5%A1
https://cs.wikipedia.org/wiki/Sd%C3%ADlen%C3%A9_taxi
https://cs.wikipedia.org/wiki/Osobn%C3%AD_automobil
https://cs.wikipedia.org/wiki/Osobn%C3%AD_automobil
https://cs.wikipedia.org/wiki/Spoluj%C3%ADzda

<: zohledniujici ostatni dopravu (napf. jako dopln¢k k pravidelné linkové doprave)

zcela autonomni
D¢leni ma vyznam pii srovnavani jednotlivych systému a urcuje jeho vlastnosti. [12]
1.2.3 Rychlodrazni doprava

Za subsystém MHD s charakterem rychlodrazni dopravy je povazovana (pii-)- méstska
rychlodraha. Rozvojem MHD ptedevSim ve velkych méstech se vyvinuly rGzné varianty

technického a funkéniho uspotadani rychlodrazni dopravy jako:

1. tramvajova rychlodraha (LRT = Light Rail Transit),
2. podzemni draha (metro, U-Bahn, Subway apod.) nebo (pti-) méstskd rychlodraha
(S-Bahn, Stadtbahn apod.) [1]

Tramvajova rychlodraha (LRT):

Jde o flexibilni subsystém kolejové MHD, ktery umoziiuje napojeni na systém nizsi
(méstskd tramvaj) a systém vyssi (zejména piiméstska regiondlni Zeleznice). Systém pouziva
pfevazné segregovanou trat, av§ak neni vzdy nutné mimouroviiové kiiZeni s jinymi dopravnimi
cestami. Vozidla jsou elektrické trakce s vrchnim odbérem elektrické energie z troleje, na

linkach se provozuji 2-3 vozové soupravy nebo samostatna vozidla. LRT ma velmi Siroké

Cvwr

Zakladni charakteristiky LRT jsou:

» velky rozsah ptepravni kapacity od 5 tisic do 30 tisic osob za hodinu v jednom sméru,
« dostate¢né velka cestovni rychlost 25-35 km*h?,

* pfiznivy vliv na Zivotni prosttedi,

* hospodarny provoz za piedpokladu optimalniho vyuzivani,

* provoz lehkych tramvajovych vozidel,

* dostate¢na spolehlivost dopravy,

* bezpecnost dopravy,

» moznost automatického fizeni provozu. [1]

V Evropé se pouzivi klasifikace tramvajovych rychlodrah do tii skupin:

LRT I — funkce husté dopravni obsluhy, vychéazejici ze stavajici méstské tramvaje pfi
zvyseni cestovni rychlosti; zejména v okrajovych ¢astech mésta se mohou objevit kratsi
segregované useky, v centru mésta jsou traté v trovni vozovky; v provozu moderni, lehké
a nehlu¢né tramvaje
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LRT Il — technické parametry umoznuji vétsi cestovni rychlost a vzdalenost mezi
zastavkami a délku trati; podil segregovanych useku trati je vétsi jako u LRT I, funkce husté

dopravni obsluhy zlstava; v provozu technicky inovovana vozidla

LRT Il — vychazi ze spojeni trati méstské rychlodrahy a ptfiméstské zeleznice na nové,
pln¢ segregované traté; funkce rychlé¢ piepravy na vétSi vzdalenosti (technické parametry

umoziuji velké technické rychlosti) [1]

Podzemni draha a (pfi-) méstskd rychlodrdha:

Jednd se o kolejovy subsystém hromadné dopravy, jehoz jednou ze zékladnich
charakteristik je dusledna segregace od ostatni dopravy ve mésté a okoli. Traté jsou vedeny
V riznych urovnich — pod zemi (tunely), na povrchu (samostatnd oddélena télesa) nebo nad

zemi (estakady, mosty, naspy). [1]

Pouzivaji se zavisla kolejova vozidla s odbérem elektrické energie z troleje nebo z tieti
kolejnice (maji velky specificky vykon; dynamické vlastnosti umoziuji velké rychlosti,
vysokou hodnotu zrychleni a zpomaleni). Nastup a vystup cestujicich je z irovné nastupisté do
urovné podlahy vozidla; vozidla maji velky pocet automaticky oteviranych dvojitych dvefi
umoziujici rychly obrat cestujicich ve stanicich. Rychlodrazni vozidla l1ze sestavovat do
souprav az do limitni délky dané délkami nastupist. Provoz je fizen automatickym nebo

poloautomatickym fidicim systémem. [1]

Klady rychlodraznich vozidel jsou umocnénim pozdéji uvedenych klada tramvajového
subsystému, o vysokou ptfepravni kapacitu, spolehlivost v provozu a uroven kvality dopravy.
Tomu odpovidaji na druhé stran€ mimotadné vysoké investi¢ni naklady, které maji vliv na
podminéné vedeni tras v pfepravnich smérech s dostatecné velkou intenzitou ptepravniho

proudu a velkymi vzdalenostmi mezi stanicemi. [1]

Poznamka: Lehkd metra je ucelné budovat tam, kde se jeSté nevyplaci provozovani

klasického metra:

a) systétm ALRT (Advanced Light Rail Transit) — je provozovan na klasické Zelezni¢ni

trati o rozchodu 1435 mm, pohon linedrnim motorem, vyrobcem je kanadska spole¢nost

b) systém VAL (Véhicule Automatique Léger) - pouziva vozy na pneumatikéch (i bo¢ni

vodici pneumatiky), pohon stejnosmérnym motorem, vyrobcem je francouzska spole¢nost [13]
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1.2.4 Tramvajovy systém

Definice tramvaje: elektrické kolejové vozidlo s trolejovym ptivodem trakéniho proudu uréené

pro kolejové traté (zavislé vozidlo, koncepéné a konstrukéné prizptisobené provozu na
vefejnych pozemnich komunikacich). Provoz na pozemnich komunikacich se fidi pravidly

silni¢niho provozu; vozidla musi byt schopna pfekonat stoupani do 70 promile. [1]

Charakteristické znaky tramvajové dopravy:

» charakteristické znaky méstskych tramvaji: pouzivaji se vozidla zavislé trakce
s moznosti tvorby vlakl, kolejova télesa jsou ulozena ve vozovce nebo na
samostatném télese, temeno kolejnice je v urovni vozovky, mimo stfedu mésta je
kolejova draha zpravidla na vlastnim nebo zvlastnim télese,

* tramvajova doprava dosahuje z povrchovych dopravnich systémi nejvyssich vykoni,

* odchylné znaky tramvajovych rychlodrah: smérové a vyskové parametry vedeni trati
jsou ve vyssich hodnotach, dopravni cesta je Caste¢né nebo Uplné segregovana, provoz
je zabezpecCovan vhodnym signalizaCnim zatizenim pro preferenci, trat¢ mohou byt
vicetroviiové, pouzivani velkoprostorovych vozidel atd.,

* rozdéleni tramvaji: dvounapravové nebo ¢tyfnapravové, kloubové, dvoupodlazni. [1]

Klady tramvajového subsystému:

* hygienicky provoz bez skodlivych exhalaci v misté¢ dopravni obsluhy;

e dobré trak¢ni vlastnosti vzhledem k vlastnostem elektrického trakéniho motoru;

* vEtSi Zivotnost a t¢innost elektrického trakéniho motoru oproti motoru spalovacimu;

* uspora ¢asti elektrické energie rekuperaci do trakéni soustavy pii brzdéni,

* spotieba elektrické energie, tj. prevazné z tuzemskych zdroju;

* jednoduché fizeni rozjezdu a brzdéni;

* sériovy trak¢ni motor reguluje zménu krouticiho momentu a otacek;

* témef nulové ztraty béhu naprazdno v dob¢ stani na zastavkach a kiizovatkach;

* elektromagnetické brzdéni Setii mechanické brzdy;

* jednopdlové trolejové vedeni je leh¢i a vyhybky jednodussi v porovnani s trolejovym
vedenim u trolejbusového subsystému;

* vétsi spolehlivost v zimnim obdobi v souvislosti se stavem dopravni cesty a zménou
soucinitele adheze (pouZiti kovovych kol);

* velkd moznost pietizeni (ptfekroceni obsaditelnosti - po¢tu osob, které se vejdou do

vozidla nebo soupravy) ve $pickové doprave;
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» velka pfepravni kapacita;

» maximalni mozna preference pii segregovaném vedeni tramvajové trati. [1]

Zapory tramvajového systému:

* velka hlu¢nost a vibrace v zavislosti na zpiisobu uloZeni kolejnic;

» omezené stoupani vzhledem k souciniteli adheze kovového kola ke kolejnici;

* vazanost tramvajového subsystému na dopravni cestu a tim mald volnost pohybu, pfi
poruse na dopravni cesté¢ dochazi k pteruseni provozu a dopravni porucha se prenasi
na linku nebo dokonce na celou dopravni sit’ tramvajového subsystému;

* nutnost zastaveni u nastupisté tramvajové dopravy s urcitou vzdalenosti od hrany
chodniku (cestujici musi ptechazet vozovku silni¢ni komunikace pii nebezpeci stietu
s vozidly silni¢niho provozu); dnes pfi rekonstrukcich feseno zastavkovymi mysy

* vysoké investi¢ni ndklady na zavedeni tramvajové dopravy;

* nejvice rusSivy subsystém z hlediska estetiky (kolejova dopravni cesta spolu
s trolejovym vedenim);

» zavislost provozu na dodavkach elektrické energie (nespolehlivost v dobé¢ vypadkt

dodavky elektrické energie nebo v dobé ohrozeni a zivelnych pohrom). [1]

1.2.5 Trolejbusovy systém

Definice trolejbusu:

1. silni¢ni trolejové vozidlo s trolejovym piivodem a odvodem trakéniho proudu

2. polozavislé vozidlo, omezené polohou trolejového vedeni a délkou tyCovych sbéracii

Provoz na pozemnich komunikacich se fidi pravidly silnicniho provozu. Tento
subsystém se pouziva ve vSech dopravnich sitich MHD jako integrovana soucast dopravnich

systému (vozidla musi byt schopna piekonat stoupani do 12 procent). [1]

Klady trolejbusového systému:

* hygienicky provoz bez skodlivych exhalaci v misté dopravni obsluhy;

* podstatné niz§i hlu¢nost v porovnani s ostatnimi druhy vozidel v ramci MHD;

e dobré trak¢ni vlastnosti vzhledem k vlastnostem elektrického trakéniho motoru;
* vEtSi Zivotnost a tcinnost elektrického trakéniho motoru nez spalovaciho;

» mens$i vdzanost na dopravni cestu nez tramvaje, lze objet mensi prekazku;

* moznost zastaveni u hrany chodniku a tim zvySeni bezpecnosti cestujicich;

» mensi investi¢ni nédklady nez tramvaje a rychlodrazni systémy;
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* spotieba elektrické energie, tj. ptevazné z tuzemskych zdroji;

* jednoduché fizeni rozjezdu a brzdéni;

* sériovy trak¢ni motor reguluje zménu krouticiho momentu a otacek;

* elektromagnetické brzdéni Setii mechanické brzdy;

* témet nulové ztraty béhu naprazdno v dobé stani na zastavkach a k¥izovatkach;

* pii niz§i provozni nerovnomeérnosti a veétSi intenzit€¢ piepravniho proudu miize

vykazovat véts$i hospodarnost v porovnani s autobusovou dopravou. [1]

Zapory trolejbusového systému:

* mensi volnost pohybu po dopravni cesté v porovnani s autobusovou dopravou;

» relativné maléd pretizitelnost (piekroceni obsaditelnosti) z konstrukénich davodi
(pouziti pneumatik);

* lepsi trak¢éni vlastnosti v porovnani s autobusy zptisobujici vétsi poskozovani povrchu
vozovky (pfedevsim v prostoru zastavky);
S jednopodlovym trolejovym vedenim tramvaji;

» trolejbusové trak¢ni vedeni vyzaduje pevnéjsi a narocnéjsi zavésné zatizend;

* celkoveé mensi ekonomicka a technické Zivotnost oproti tramvajim;

* investi¢ni naklady jsou vyssi nez u autobusového subsystémus;

* pii prijezdu kiiZovatkami trolejovych vedeni a pfi jizdé smérovymi oblouky s malym
polomérem musi vozidlo snizovat rychlost;

» zavislost provozu na dodavkach elektrické energie (nespolehlivost v dobé vypadki
dodavky elektrické energie nebo v dobé€ ohrozZeni a Zivelnych pohrom);

* vyjeté ,,koleje* na vozovce. [1]

1.2.6 Autobusovy systém

Definice autobusu: Autobus je vozidlo uréené pro piepravu vice jak 9 osob po pozemnich

komunikacich. Nejcastéji je pohanén vznétovym motorem a je zakladnim dopravnim
prosttedkem modernich dopravnich systémill pro svou moznost pruzného trasovani (oproti

trolejbustim a tramvajim nezavislé na dostupné kolejové infrastruktute a elektrické trakci).

Provoz na pozemnich komunikacich se fidi pravidly provozu na pozemnich
komunikacich. Tento subsystém se pouziva ve vSech dopravnich sitich MHD jako jediny
dopravni prostiedek nebo jako integrovand soucast dopravnich systémi; z technologického

hlediska muze tvotit zakladni, dopliujici, napajeci nebo piekryvajici dopravni sit, podle
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konstrukéniho uspotfadani se autobusy déli na nizkopodlazni, jednopodlazni, dvoupodlazni

a kloubové (vozidla musi byt schopna ptekonat stoupani do 12 procent). [1]

Klady autobusovych systému:

* volnost pohybu po komunikacich, nevéazanost na pifivod energie, operativnost
Vv provozu vozidel i ve vedeni tras linek;

* nejméné rusivy pozemni dopravni prostiedek pii zaclenéni do izemi mésta;

* nejlépe je zabezpecena navaznost na [AD;

* pt1 vzniku provoznich poruch je v kratkém case moZno provést zménu ve vedeni trasy;

* pouziva se pokusné i1 pro priizkum piepravnich pozadavki;

* moznost zastaveni u hrany chodniku a tim zvySeni bezpecnosti cestujicich;

* hospodarné uspokojeni malych a stfedné velkych prepravnich pozadavkl intenzity
do 4000 cestujicich.hod™ ;

* dobré ploSné pokryti obsluhované oblasti;

* pti vy$$i provozni nerovnomérnosti vykazuje vyssi hospodarnost provozu;

* moznost rozlozeni ptepravniho proudu do riiznych tras;

* moznost vytvoreni relativné husté dopravni sité s kratkym intervalem;

» moznost vedeni tras na velkych sklonovych pomérech (dobra adheze);

* nejmensi investicni naro¢nost (nejsou investice do dopravni cesty a energetiky);

* nejlepsi vyuziti dopravni plochy [1]

Zapory autobusovych systému:

» pomérné mala obsaditelnost vozidel (omezeno celkovou hmotnosti);

* podléha vSem vliviim ostatniho silni¢niho provozu (kdyZ neni preferovan);

» mens$i pietizitelnost (pfekroceni obsaditelnosti) ve Spickovych spojich;

» vyrazné negativni vlivy na zivotni prostfedi (emise, exhalace, hlu¢nost, vibrace,
prasnost a nebezpeci tiniku pohonnych hmot, olejli a provoznich kapalin);

* mensi zivotnost a u¢innost spalovaciho motoru v porovnani s motorem elektrickym;

* celkové mensi ekonomicka a technické zivotnost autobust;

* spotfeba pohonnych hmot prevazné na bazi surovin dovazenych ze zdroju v zahranici;

» ztraty vzniklé chodem motoru i v dobé stani na zastavkach a kiizovatkach. [1]

Poznamka: S popisem kladi a zaport se neda zcela souhlasit pro jejich protifecenti si,

kdy naptiklad hlu¢nost je zminéna v kladu i1 zaporu. Pro popis fakti je vSak zcela dostacujici.
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1.2.7 Metrobusovy systém

Metrobusy, jak je nazyvame u nas v Ceské republice, jsou ve svété znamé pod
,»oficialnim* oznac¢enim BRT (Bus Rapid Transit, ¢esky Systém rychlé ptepravy, dale jen BRT
nebo metrobus). V Severni Americe je pouZivan vyraz Bus Rapid Transit, v Evropé a Australii
se vyskytuje spiSe ndzev ,busway“. BRT jsou pozoruhodné dopravni systémy, které
predstavuji, velmi zjednoduSené teceno, jakousi kombinaci autobusové méstské hromadné
dopravy a tramvajovych systémt ¢i metra. Jedna se o vysokokapacitni autobusové spoje, které

funguji jako specialni forma méstské hromadné dopravy. [14]

BRT systém je z ekonomickych a kapacitnich divodi konkurenci i alternativou pro
kolejovou dopravu. Vozidla BRT, obdobné jako tramvaje, Casto vyuzivajici segregovanou ¢ast
uli¢niho prostoru - maji k dispozici vyhrazené jizdni pruhy, maji pfednost v jizd¢ a disponuji

tim vyssi prepravni kapacitou nez bézné autobusové spoje. [15]

BRT systém se sklada z jedné nebo vice hlavnich os, po kterych jezdi ve vysoké
frekvenci (ve $picce i v fadu desitek sekund) velkokapacitni autobusy, na které je navazana fada
napajecich linek. Specialni autobusové jizdni pruhy, jez jsou oddélené od individualni dopravy,

a pohodIné nastupovani z plosinovych zastavek zajistuje rychlou a plynulou piepravu. [15]

Podle potieby je mozné nasazovat autobusy s rliznou kapacitou. Inteligentni, poc¢itacem
fizend regulace dopravy, napiiklad preference prijezdu na SSZ, umoziuje fizeni provozu

Vv realném Case a vysokou rychlost piepravy. [15]

BRT ma své koteny v Latinské Americe a nachazi dnes vyuziti po celém svéte. Jestlize
v Latinské Americe zprvu predstavoval BRT Sanci, ze inteligentni dopravni systémy udrzi krok
s rychlym rastem poctu obyvatel, u primyslovych zemi je v popiedi veliky piinos pro ochranu
zivotniho prostiedi diky redukci IAD. [6]

V oddélenych jizdnich pruzich jsou provozovany vysokokapacitni viceclankové
autobusy nebo trolejbusy s optickymi i elektricky navadécimi systémy, pficemz pohyb téchto
autobusu i trolejbusti mize byt usmérniovan vodici koleji. Nedilnou soucasti systému jsou
zastavky a odbavovaci systémy koncipované tak, aby vymeéna cestujicich i jejich odbaveni byly

maximaln¢ rychlé. [16]

V porovnani s klasickymi trakénimi systémy maji relativn€ nizké naroky na
infrastrukturu. NevyZzaduji hlavné pokladani koleji a vedeni elektrické trakce. V piipadé

nepiedvidanych situaci neni problém operativni zména trasy po béznych komunikacich. [15]
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BRT systém zahrnuje koordinované zlepseni v tranzitnim systému diky infrastruktute,
zatizeni, provozu a technologii, které poskytuji preferenéni zachazeni s autobusy na méstskych

komunikacich. Tento tranzitni systém neni jediny, ale zahrnuje celou fadu postupu. [17]

BRT systém netvoii jen samotny autobus, ale i systém, ktery dokaze fidit provoz na
kiizovatkach ve prospéch téchto autobusi a informovat cestujici o ¢asech odjezdu. Diky vysoké
kapacité¢ autobusu a nizkopodlaznimu nastupu je frekvence vymeény cestujicich velmi rychla.
Proto je tato doprava né¢kterymi lidmi pfirovnavana k metru s nespornou vyhodou
Vv potizovacich nakladech a rychlosti zavedeni. BRT systém je rychle realizovatelna a velmi
cenove efektivni cesta, jak poskytovat hromadnou dopravu, kterd splituje vysoké naroky na

atraktivitu, kapacitu, kvalitu, bezpe¢nost, rychlost a nizké ekologické dopady. [18]

Tyto systémy jsou budovany piedev§im ve méstech, ktera maji pocet obyvatel vétsi nez
700 000 a ktera navic uz maji i rychlou zelezni¢ni dopravu oznac¢enou LRT nebo podzemni

¢i nadzemni drahu. [19]

KdyZz se dané mésto rozhodne realizovat systém BRT, jsou k tomu nutné detailni
analyzy a rozsahly proces planovani. Pfi nich se provéfuji pravni ustanoveni, technologie
meéstského planovani, demografické struktury a naroky cestujicich, mést i provozovatela. Aby

mohl byt projekt uskutecnén, je nezbytna aktivni ucast politikt s rozhodovaci pravomoci. [15]

Narast dulezitosti BRT systémti v poslednich 20 letech mél za nasledek zvySeni
implementace nékolika druhti systémi této dopravy po celém svété s riznymi charakteristikami

a urovnémi uspechu. [20]

MozZny postupny vyvoj dovoluje uvedeni BRT systému Vv riiznych fazich, investi¢ni
naklady odvozené ze stavby stanic, udrzby apod. jsou odbouravany postupné. Od chvile, kdy
zavedeni bude postupné, je dilezité na zacatku udélat plan, kde bude detailn€ popsano vyvijeni
BRT systému a jak se bude rozsifovat a zvysovat kvalita jednotlivych linek. Dotace na provoz

BRT nejsou tak ¢asto zapotiebi v porovnani s ostatnimi druhy dopravy (metro, LRT aj.). [21]

Systém BRT vyuziva rizné druhy autobusti bud’ s nizsi nebo vyssi piepravni kapacitou,
podle toho, v jaké ¢asti mésta funguji. Malé autobusy jsou pouzivany do center mést, kde je
obtizné v nékterych piipadech provozovat kloubovy autobus, ale za to maji kratsi intervaly.
Naopak na okraje mést se pouzivaji vysokokapacitni, vice¢lankové autobusy, které pojmou vice

cestujicich ze satelitt a okraji mést (viz Tabulka 2). [20]
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BRT systém flexibilné reaguje na zménu poptavky. Pokud naptiklad néktera linka nema
dostatecné vyuziti, neni problém ji zménit nebo poupravit, aby jeji vyuziti bylo vyssi. Dale je
mozné zmenit trasu v zavislosti na okoli (nap¥. pii stavbé budov apod. se da doprava na néjakou

dobu odklonit, ale u LRT tato vyhoda neni). [20]

Tento systém ma ale také nevyhody ve srovnani s ostatnimi zpasoby VHD. Autobusy
maji obvykle nizsi kapacitu nez LRT nebo podzemni doprava, na coz se musi brat ohled v
souvislosti s prognézami dopravy. Nékdy uz nelze zavést oddéleny jizdni pruh, takze autobus
muze byt ovlivnén IAD. Metrobusy maji také krats$i vzdalenosti mezi zastavkami nez podzemni

doprava, ¢imz mize dojit k nizsi cestovni rychlosti. [20]

BRT systémy by mély mit v soucasné dob¢ vSechny vlastnosti, které jsou uvedené vyse.
Pokud tomu tak neni, zjistuje se, do jaké miry bude mit vliv na uspéch zavedeni této dopravy
vy$si pocet linek, piednost na kiizovatkach a rychlost systému identifikace. Tyto faktory maji

zasadni vyznam pro GspéS$nou realizaci BRT systému v jednotlivych méstech. [20]

Jak popisuji riizné publikace, zavedeni BRT systému ve méstech vede k nartstu hodnoty

nemovitosti, které jsou v okoli tras této dopravy. [20]

Obrdazek 2 Ukdzka BRT systému v kolumbijské Bogoteé [22

o ¥

BRT systém mizeme tedy v soucasnosti definovat jako zpisob pozemni hromadné
dopravy zalozené na funkénich vlastnostech LRT tézici z ekonomickych vyhod a pruznosti
autobusové dopravy, ¢imz se nabizi jednotny atraktivni systém pozemni dopravy. Z toho
vyplyva snizeni nakladd ve srovnani s jinymi zpusoby piepravy, jako pieprava 0sob v ramci

mésta na stejné Grovni ve srovnani S nakladovosti tramvajové a podzemni dopravy. [20]
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Hlavni rozdil mezi BRT systémem a méstskou Zelezni¢ni dopravou je, ze BRT systémy
dokazou poskytnout vysoky stupen servisu hromadné dopravy s velice nizkymi néklady, které
jsou pro meésto 4 az 20 krat mensi, nez jsou naklady pro lehkou Zelezni¢ni dopravu a zhruba

10 az 100 krat mensi, nez jsou naklady na podzemni dopravu. [20]

Obrazek 3 Srovndni 4 systémii dopravy za stejnou cenu v thajském Bangkoku [23]
Sit BRT Sit LRT Sit’' nadzemni drahy Sit' podzemni drahy

Podrobnéisi porovnani investi¢nich naklada na vybudovani BRT a LRT:

Srovnani zvyrazinuje nakladovou efektivitu systému BRT. Srovnava druhy dopravy se
srovnatelnou kapacitou prepravy osob. Autor [19] udava, ze byla provedena studie

porovnavajici hypotetické naklady investic pro 20 km tisek BRT a LRT systémii. Setienim byly

cvwr

Tabulka 1 Srovnani nakladii na 20 km dlouhy BRT a LRT systém v milionech dolarii [21]

Porovnavany parametr nakladua BRT LRT
Planovéni a ptipravné prace 15 32
Ziskéani pozemku 12 12
Zakladani staveb 10 az 30 30
Néklady na vystavbu pruhi 10 28
Elektricka sit’ 0 16
Stanice 10 10
Zména a pieorganizovani mista na silnicich 70 az 80 80
Technologie, informace a prodej listkli 16 16
Vystavba upiednostnéni na kiizovatkach 12 12
Naklady na dopravni prostiedky 16 80
Celkem 170 az 200 320

Autobusy pro BRT systémy:

Autobusy, jejichz rozdéleni a prepravni kapacitu vidime v Tabulce 2, jsou zakladnim
prvkem systému BRT. Cestujici v nich stravi vétSinu Casu a jsou jednim z nejvice viditelnych

prvka této dopravy. Autobusy BRT systému nejlépe charakterizuji tyto vlastnosti:

» dostate¢na kapacita

* snadné nastupovani a vystupovani osob
* vysoka uroven pohodli

» dostate¢ny pocet mist na sezeni
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* snizeni hluku (redukce IAD)

* snizeni emisi (Euro 6, alternativni paliva apod.) [21]

Tabulka 2 Druhy, velikost a prepravni kapacita autobusii [21]

Typ autobusu Délka autobusu [m] Kapacita prepravy
Dvoukloubovy 24 az 27 230 az 270
Jednokloubovy 19,5 az 23 120 az 220
Tandem 15 80 az 100
Double decker 12,8 80 az 130
Standartni 12 60 az 95
Midi-bus 8az 10 25az77
Mini-bus (vans) 3az 6 10 az 25

Z vyhlasky c¢islo 209/2018 Sh., o hmotnostech, rozmérech a spojitelnosti vozidel,
vyplyva, Ze nejvétsi povolena délka kloubového dvouclankového autobusu a trolejbusu ¢ini
18,75 m, tficlankového 22,00 m. Do nejvétsi povolené délky autobust se zapocitava jakakoliv
odnimatelna vybava, napf. schranka na lyze apod. [24] Z tabulky a vyhlasky tedy vyplyva, ze
Vv ptipad¢ efektivniho nasazeni BRT vozidel v tuzemskych podminkach by bylo nutné upravit

legislativu umoziujici nasazeni delsich vozidel.

FEkologické pifinosy BRT systému na Zivotni prostiedi:

Ve srovnani s ostatnimi systémy BRT snizuje emise oxidu uhli¢itého na jednoho
piepraveného cestujiciho. Tento vysledek je dosazen uzivanim autobusu s velkou kapacitou
piepravy a modernimi, palivové efektnimi technologiemi uzivanymi na linkach s velkym

mnozstvim pasazéru. [21]

Evropskd unie méd vedouci roli v politice globalniho Zivotniho prostfedi. Emisni
standardy jsou definovany v sériich souboru evropskych smérnic zavadé&jicich zpiisnujici

normy pro silni¢ni vozidla, jak vidime v Tabulce 3. [21]

Tabulka 3 Evropské smérnice pro tézka vozidla s dieselovymi motory [25]

Emisni norma | Kysli¢énik | Uhlovodiky Oxidy Pevné Koufivost
uhelnaty (HC) dusiku ¢astice (PM)
(CO) (Nox)

[g/kWh] [m]
Eurol (1992) 4,5 1,10 8,0 0,36 -
Euro 11 (1996) 4,0 1,10 7,0 0,15 -
Euro 111 (2000) 2,1 0,66 5,0 0,10 0,8
Euro IV (2005) 15 0,46 3,5 0,02 0,5
Euro V (2009) 15 0,46 2,0 0,02 0,5
Euro VI (2013) 4,0 0,16 0,4 0,01 -
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Rekapitulace kladi BRT systému:

oddélené jizdni pruhy pro autobusy

uptrednostnéni vici ostatnim tcastnikiim provozu
bezbariérovy piistup z autobusovych zastavek

nizké pofizovaci naklady

vozidla optimalizovana z hlediska velikosti a designu
zakoupeni jizdenek a jejich kontrola venku mimo vozidla
integrace se vSemi rezimy dopravy

fizeni pomoci ITS

organizace systému do hlavnich a vedlejSich sbérnych linek
Setrnost k zivotnimu prostiedi

variabilni zména linek

kombinace s ostatnimi druhy dopravy

vyrazny marketing

Rekapitulace zaporu BRT systému:

potiebna Sitka komunikace

vy$ssi naroky na kvalitu povrchu (vytvateni koleji)

BRT nelze zacit provozovat v§ude

jediny nepojizdny autobus mize omezit provoz celého systému
pti pouziti dieselovych autobusti jsou stale problémy s emisemi
mensi kapacita, velké rozméry

deformace asfaltu, kiizovatky

velké zatizeni, kratsi zastavky [21][27]

Metrobusy v Praze:

V podminkach Prahy vozidlim v systému BRT odpovidaji nejvice kloubové autobusy
délky 18,75 m, ovSem s tim rozdilem, Ze metrobusy maji jako systém zajisténu jizdni prioritu
prakticky po celé trase piislusné linky, ¢eské méstské autobusy (az na vyjimky) jsou soucasti
bézného provozu a jsou ovliviiovany stejnymi problémy jako automobily. Potykaji se tak se
stejnymi dopravnimi kongescemi (zejména v rannich a odpolednich Spi¢kach) a nepredstavuji

tak pro cestujici Zadnou zvlastni vyhodu (spisSe naopak — v auté se cestuje mnohem pohodingji

nez hromadnou dopravou, jejiz rychlost je diky zastavkam jesté€ nizsi). [15]
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Obrazek 4 (vievo) Autobus nahradni dopravy pred ndjezdem na Nuselsky most [28]

Obrazek 5(vpravo) Nastupni autobusova stanice Prazského povstani po jejim rozsireni [28]

V Praze byla nouzova obdoba metrobusu zavedena jako nahradni doprava po povodnich
v roce 2002, kdy na Severojizni magistrale byly vyznaceny vyhrazené jizdni pruhy v celé trase
pro autobusy nahrazujici linku metra C v useku, kde byl provoz metra pferusen. V této
pfepravni relaci znamenala povodiova nouzova situace pro mnohé cestujici naopak zlepSeni
dopravy, protoze se vyrazné zlepSily ptestupni vazby a autobusy jezdily plynule v takika

nepietrzitém sledu, takze cestujici na né¢ nemuseli ¢ekat. [28]

Systematické oznaceni metrobus bylo oficidlné zavedeno v Souvislosti s rozsahlej$imi
zmé&nami linkového vedeni od 1. zafi 2012 v Praze. Systém metrobust byl vSak velmi vzdalen
od jeho nazvu. Vétsina patefnich linek byla oznacena nazvem metrobus, ale parametry jako

interval, nasazovany typ vozidel, infrastruktura ¢i preferen¢ni opatieni se nezmeénily. [29]

Vroce 2016 a 2017 testoval Regiondlni organizator prazské integrované dopravy
(ROPID) ve spolupraci s Dopravnim podnikem hlavniho mésta Prahy (DPP) dvojici
vysokokapacitnich autobusti, dvouclankovy autobus Van Hool AGG 300 s délkou
24,785 m a jednoc¢lankovy Mercedes-Benz CapaCity L s délkou 21,995 m. S cestujicimi byly
testovany na lince 119, bez cestujicich na linkach 107, 112 a 136. [30][31]

Dle Dopravniho planu hlavniho mésta Prahy na rok 2018 az 2020 se doporucuje
i S ohledem na dostupnou infrastrukturu jejich nasazeni v budoucnu i na linkach 125, 189, 200
a 215. Potizeni velkokapacitnich autobusti v této délkové kategorii se ze soucasného pohledu
objednatele jevi jako optimalni feseni pro zlepSeni kvality na silné vytizenych autobusovych

linkach, jejichZ nahrada kolejovou dopravou neni ve sttednédobém horizontu realna. [32]

V uvedenych prazskych souvislostech vSak ani Vvtomto pfipadé nemulze byt fec
0 mozném piibliZeni se realizaci BRT systému, protoZe se planuje pouze nakup vétsich vozidel,
ale bez zminénych doprovodnych infrastrukturnich ¢i preferenénich opatienich. [29]
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Dalsi velkou piekazkou je legislativa, ktera v soucasné dobé nepocita s provozem takto

vvvvv

silnou administrativni a finan¢ni zatéz pro provozovatele téchto vozidel. [24]

1.2.8 Lanova draha a privoz

Lanové drahy ani pfivozy uz neslouzi pouze jako nevSedni turisticky zazitek nebo
prostiedek pro pravidelnou dopravu uzkého spektra stalych cestujicich, nybrz se stavaji nejen
z divodu pozadavku na co nejhustsi sit’ linek plnohodnotnou soucasti systémt VHD diky
zaClenéni do tarifit MHD v daném mésté. Supluji tak absentujici pfitomnost tradi¢nich systému
provozovanych dopravnich prostiedkd v daném mésté, at’ uz je pficina jakakoliv. Pfivozy
umoziuji pfekonavat pomoci plavidel vodni plochy. Vozidla lanové drahy slouzi k Sikmému

i vodorovnému piekonani velkych vyskovych rozdila. [33] [34] [36]

Mezi klady muzeme zatadit:

* nizké provozni naklady
* moznost rychlé realizace
» ckologickou Setrnost

» prekonavani geografickych prvki segregujici krajinu [33] [34]

Mezi zapory muzeme zafadit:

» velka nachylnost k pieruseni provozu pro nepfiznivé povétrnostni podminky
* nutnost vzdy pfestoupit na tradi¢ni dopravni prosttedek MHD
* lokalni podminky nemusi vzdy umoznovat atraktivni rozsah a frekvenci provozu

(nedostate¢na poptavka, absence dostate¢ného prostoru) [33] [34]

1.3 Zpusoby vedeni linek MHD vzhledem k centru mésta

VSse je mozno charakterizovat [37] nasledovné:

Radialni (popf. diametralni) linky: jsou z dopravné piepravniho hlediska méné vhodné,

protoze mnoho cestujicich musi pfestupovat. Zavaznost tohoto nedostatku se odviji od toho,
jak velky je podil cestujicich, ktefi nemaji cil své cesty v piestupnim uzlu (kde radialni linky
zacinaji nebo konéi). Podpiirnym argumentem pro radialni linie mize byt z divodu ptehlednosti
informaci pro cestujici v prestupnim bodé¢ (je vétSinou v centru nebo v ndvaznosti na ostatni
VHD) to, Ze kazd¢ ¢islo radialni linky na rozdil od linek tranzitnich urcuje pouze jeden cil (resp.
smér) cesty. U diametralnich linek se jedna o linky vedouci z okraje (centra) mésta pies centrum

na opacny okraj mésta.
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Tangencialni linky: divod pro zavedeni této linky spociva v pfimém, mimo centrum

(centra se trasa ,,dotyka‘) vedoucim spojeni méstskych ¢asti s vysokou poptavkou po piepravé.

Tranzitni linky: jsou z dopravné piepravniho hlediska vhodnou soucésti sité. Nabizi

moznost ziskat vhodnou vazbou radialnich vétvi dopravnich linii minimum nutnych ptestupt
mezi spoji. Vytvaii mnoho ptimych spojeni mezi vzajemné vzdalenéj$imi méstskymi ¢astmi
a mnoha cili cest nejen ve vnitinim mésté jednim spojem a s prujezdem ostatnimi ¢astmi mésta

bez zastaveni.

Okruzni linky: acelné jsou v piipadé vysoké poptavky po spojeni méstskych casti, které

nevede piimo pies centrum. Takové linky jsou provozovany jednosmérné nebo obousmérné.

Smyckovée linky: v porovnani s pfimym linkovym vedenim (radidlni, tangencialni nebo

tranzitni) mohou nabidnout lepsi spojeni se stejnymi ndklady. Vyhodné vyuziti je obzvlast
Vv pfipadé€ jednosmérné obsluhy tzkych komunikaci, které obecné¢ neumoziuji mijeni vozidel
MHD (piedevsim méstskych autobusii). Obsluha ve smyckach je ovSem nepiehlednd a vede
bud’ u cest do centra, nebo u Cest z centra k prodluzovani jizdnich dob. Pokud je jedna linka
provozovéana jako smycCka obéma sméry (protismérné smycky), jsou piepravni informace
nepifehledné. Podle okolnosti miize cestujici skrze zménu sméru jizdy (vyuzitim zastavky
opacného dopravniho sméru) dosahnout cile své cesty rychleji. U protismérné provozovanych
smycek je ptipadné logicka zména oznaceni linek na zvolené zastdvce nejvice vzdalené od
centra mésta (jedna se zjednoduSen¢ v podstaté o obratovou zastavku). Sit’ linek potom ziska

vzhledem k cestam (ne vSak k ciltim cest) opét na srozumitelnosti.

Osmickové linky: jde o zvlastni ptipad a predstavuje kombinaci smyckovych linek,

popf. pribéznych (tranzitnich) linek. U pfimo vedenych linek (tedy tranzitnich, radialnich nebo
tangencialnich) jsou zavadény v lokalit¢ koncovych zastavek obratové smycky, pficemz

velikost téchto smyc¢ek ovliviiuje prodlouzeni cesty minimaln€ u jednoho sméru prepravy.

Obrazek 6 Zpiisob trasovani linek viici centru mésta znaceného slabou prerusovanou carou [1]

Radialni Diametrélni Okruzni Smyckové

Tangencidlni Tranzitni Osmickové
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1.4 Vyznam tangencialnich linek v soucasnych aglomeracich

V dobfte navrzené siti hromadné dopravy musi doplikovy druh dopravy hrat nejen roli
napajeCl k patefnim systémum, ale také pokryvat ¢im dale vyznamnéj$i tangencialni vztahy.
V minulosti byly tangencidlni linky zfizovany piedev§im kviali dopravé zaméstnanct
pramyslovych podnikii a studentli do vzdélavacich zatizeni z velkych obytnych celki na
okrajich mésta. Spolecenské zmény za poslednich ptiblizné 15 let zietelné proménily sméry
a intenzity dopravnich proudd v hromadné dopravé€, coz vyznam dopravnich proudd jdoucich
mimo centrum vyrazné zvysilo. Situace ma dvé hlavni pfi¢iny — individualizaci poptavky

a premistovani riznych aktivit dale od centra, tedy suburbanizaci. [35]

Individualizace dopravniho chovani je zptisobena zménénou dojizd’kou za praci, kdy
namisto dopravy do n€kolika velkych podniki s jednotnym zacatkem pracovni doby pievazuje
doprava do mnoha menSich firem s volitelnou pracovni dobou. Dale je individualizace
zpusobena celkovou zménou zivotniho stylu. Nasledkem je Casové i1 smérové rozmélnéni
poptavky. Proces suburbanizace vyvolal kromé masivni bytové vystavby téz vystavbu novych
obchodné-administrativnich center lokalizovanych v suburbiich mésta, kterd téz generuji
dopravu. Nezanedbatelny vliv maji i rozli¢né pracovni piileZitosti, kulturni, zabavni a sportovni
centra na okrajich mésta. Zmény nastaly rovnéz ve Skolstvi — mnohé zakladni skoly byly
pfeménény na Skoly vysSich vzdélavacich stupnt (napf. stfedni), ale na rozdil od Skol
zakladnich do nich dojizdéji studenti z vétsich vzdalenosti. Soucasné také roste pocet studentl
vysokych skol, kteti také obvykle dojizdéji. Tradicn€ ve méstech prevazuje radidlni sméfovani
sité linek s pfestupem vétSinou pouze v centru a silnd koncentrace nabidky spoji do piepravnich
Spi¢ek na ukor ostatnich obdobi. Toto feSeni uZ neodpovidd zménéné struktufe meésta

a hromadna doprava je tak vici individualni dopravé méné konkurenceschopna. [35]

Tangencidlnim linkam je vénovana zvlastni pozornost, piedev§im s ohledem na zvysené
riziko uniku cestujicich do automobill pravé na cestach po obvodu mésta. Projektanti hromadné
dopravy byli konfrontovani s otdzkou, jak reagovat na novou situaci. Aby vyhody
tangencidlnich linek byly maximaln¢ vyuzity, méla by se jimi propojovat predevsim lokalni
centra Ci jiné oblasti s nadprimérné vysokym potencidlem poptavky. Jediné tak je mozné

nabidnout velkou ¢ast pfepravnich vztaht jen s jednim piestupem a bez velkych zajizdek. [35]
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V odrézkach niZe jsou shrnuty nutné podminky pro efektivni provoz tangencidlnich linek:

* poptavka po tangencialnich spojenich je dostatecna

* vétSina uzivatell tangencialni linky miize sviyj cil dosdhnout bez piestupu

* jsou navzajem propojeny dulezité¢ body s vysokym dopravnim potencidlem, s piimym
vedenim linek

» radialni 1 tangencidlni linky jezdi v kratkych casovych intervalech (10 minut a mén¢)

» tangencidlni linky jezdi v dostate¢né vzdalenosti od centra (vice nez 2 km) nebo je
doba prepravy v radidlni siti v oblasti centra nadprimérné vysoka

« tangencialni linky, podobn¢ jako veskera MHD je IAD konkurenceschopna tehdy,

pokud je jeji cestovni doba oproti automobilu maximalné dvojnasobna [35]
1.5 Vyznam tranzitnich linek v souc¢asnych aglomeracich

Vyznam tranzitnich linek nabyva v poslednich letech na vyznamu ze stejného diivodu
jako tangencidlni linky. Tranzitni linky uz neslouZi pouze jako rychlikové radidlni spoje,
popftipad¢ prostfedek k dopravé do vzdélavacich a priimyslovych objektii z vyznamnych zdroja

poptavky v daném uzemi, ale stavaji plnohodnotnou soucasti patefe systému mestské dopravy.

Pti realizaci zfizeni tras tranzitnich linek se nejvice projevuje narocnost vytvaieni
kompromistt ze stran vSech zucastnénych subjektl. Primarnim kompromisem, kterym
planovaci €eli, je Groven nabizenych sluzeb, kterou chce mit zdkaznik co nejvyssi, ale za co
nejnizsi cenu, coz je pro dopravce samo o sobé naro¢né. Cestujici ocekavaji, ze svou cestu
absolvuji co nejrychleji, pficemz se tento Cas cesty rozlozi do dochazkové vzdalenosti na a ze
zastavky, ¢ekanim na spoj a samotné absolvovani cesty. Aby tento model byl realisticky, mély

by byt tyto dil¢i ¢asti cesty rovnomérné vyvazeny. [38][39][40] [41]
1.6 Vedlejsi piinosy existence efektivné provozovanych dopravnich systémiu

Efektivni provoz dopravnich systémt se projevuje dobrou hybnosti obyvatelstva, jez ma
za pri¢inu mj. vyrazné€ niz§i miru produkce emisi a hluku a odstranéni negativnich dopadi na
zivotni prostiedi zplisobené silnymi intenzitami IAD. Jako dalsi aspekt také mlze pozitivné
ovliviiovat odstranéni segregace a podpofit vzajemné poznavani jednotlivych socidlnich vrstev
populace, protoze ptfijdou do vzajemného kontaktu. I kvili t€émto vedlejSim potencialnim
pfinosim se vytvaii efektivni néstroje pro planovani a provoz dopravnich systému, které
zUstavaji naro¢nou oblasti vyzkumu, jez vyzaduji peclivé uvahy riznych charakteristik

v kontextu mést, ve kterych je doprava fesena. [9]
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2 Cil a metodika prace
Cilem prace je na zaklad¢ dostupnych dat analyzovat dopravni dostupnost a vytiZzeni

prazské autobusové linky 125.
Postup zpracovani se odviji od ziskanych dat.

Od organizace ROPID https://pid.cz/kontakty/ (17.3.2019) se podafilo ziskat data
0 mnoZstvi pfepravovanych osob na ptedmétnych linkach. V informa¢nim dopravnim systému
IDOS https://jizdnirady.idnes.cz/pid/spojeni/ (17.3.2019) a v roc¢enkach TSK http://mwww.tsk-
praha.cz/wps/portal/root/nabidka-sluzeb/rocenky (17.3.2018) byla zjisténa zbyvajici data

s dopravnim charakterem.

Dalsi podklady byly Cerpany vyhradné z vetejné dostupnych zdroji. Patii mezi né
podrobné;jsi piehled poctu obyvatel v jednotlivych Zakladnich sidelnich jednotkach (ZSJ). ZSJ
je pfesnéjsi uzemni identifikaci, nez kterou poskytuji jednotky jednotlivych katastralnich tizemi
(k. 0.) a casti obci http://apl.czso.cz/irso4/mprojl.jsp?pid=2 (17.3.2019). Dale byly zjistény
udaje o objektech, jez jsou ze své podstaty silnym zdrojem poptavky a maji tak dopad na

problematiku dopravni obsluznosti MHD.
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3 Analyza dostupnosti a vytiZeni linky 125
Analyza nejdiive popisuje zptisob zaclenéni linky 125 do prazského IDS, poté historii
linky 125 a charakteristiku obsluhovanych tizemi. V dalSich ¢astech je popsana dostupnost,

vytizenost linky a souvislosti vyplyvajici z analyzovanych dat.

3.1 Prazska integrovana doprava

Linka 125 je zahrnuta do systému Prazské integrované dopravy (PID) zahrnujici metro,
tramvaje, zeleznici, méstské i piimestské autobusové linky, lanovou drahu na Petfin a ptivozy.
Tento systém je postupné integrovan spoleCnymi piepravnimi i tarifnimi podminkami

a jednotnym dopravnim fesenim v¢etné koordinace jizdnich radu. [42]

PID je moderni integrovany dopravni systém hromadné dopravy osob, budovany podle
doporuceni Evropské unie jako komunalni dopravni svaz. Rozviji se postupné na uzemi Prahy
a prilehlém uzemi StiedoCeského kraje s rozhodujicimi dopravnimi vztahy vici Praze.
V hrani¢nich oblastech StfedoCeského kraje s jinymi kraji dochdzi k postupnému uznavani

jizdnich doklada sousednich IDS, coz plati i 0 tarifu PID na jejich tizemi. [42]

PID je budovana s cilem zajistit kvalitni dopravni obsluznost uzemi, podminujici
konkurenceschopnost hromadné dopravy vac¢i dopravé individualni. Rozhodujicimi kritérii

atraktivity integrovaného systému jsou cas, cena, pohodli, spolehlivost a bezpecnost. [42]

3.2 Historie linky 125

K 1. #ijnu 2010 doslo k realizaci unikatniho pfimého tranzitniho spojeni mezi nejvétsim
sidlidtnim celkem v Ceské republice, Jiznim Méstem, a levym biehem Vltavy, konkrétné
s terminalem VHD, Smichovské nadrazi. Stied Jizniho Mésta a Smichovské nadrazi dé€li 8.

kilometrova vzdalenost. [43] [44] [45] [46]

Uplny pocatek vzniku linky 125 v jizni asti mésta se datuje o 12 dni diive
k 20. zati 2010, kdy doslo ke zprovoznéni tii usekt dalnice DO, pojmenované Prazsky okruh.
Jednalo se o useky: 512 Dalnice D1 — Vestec, 513 Vestec — Lahovice a 514 Lahovice — Slivenec.
Tyto tseky dnes slouzi jako vné&jsi okruh Prahy. Nasledujici den byl pro vozidla tézsi nez 12 tun
zakazan vjezd na Jizni spojku a na levém biehu do prilehl¢ ulice K Barrandovu, coz vyrazné

snizilo zatizeni Jizni spojky mezi Spofilovem a Smichovem. Tehdy uvolnéna kapacita Jizni

spojky se tak nabizela pro novou linkou méstské hromadné dopravy. [45][47]
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Obrazek T Vyrez mapy s Jizni spojkou a jizni ¢asti Prazského okruhu [45]

(Cernou prerusovanou carou vyznacena cast Prazského okruhu mezi dalnici D1 a Slivencem,

cervenou carou Jizni Spojka mezi Smichovem a Spoﬁlovem)
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Cestujici se mohli poprvé svést autobusem po Jizni spojce v ramci Evropského tydne
mobility 21. zati 2010, kdy jezdila linka 125 od 14 do 19 hodin v intervalu 30 minut Vv trase
Smichovské nadrazi — Lihovar — Chodovec — Chodovska tvrz — Litochlebské namésti —
Bachova — Mikulova — Hnévkovského — Modra Skola — Haje — Hor¢ickova — Jizni Mésto.
O pfedvadéci jizdy byl natolik velky zajem, ze mnohé spoje nepobiraly vSechny cestujici.

Zaroven byla ovéfena a potvrzena realnost planované jizdni doby. [46] [48]

V reakci na velmi pozitivni ohlas cestujicich z pfedvadécich jizd byla linka v identické
trase trvale zavedena 1. fijna 2010. Schéma trasy je ptiloZeno v Pfiloze 1. Trasa linky na Jiznim
Mé¢sté byla zvolena tak, aby vedla stfedem této ¢asti Prahy a vhodné navazovala na ostatni
autobusové linky. Smyslem zfizeni této linky bylo vyrazné zrychleni spojeni mezi
Jihozépadnim M¢éstem, Smichovem a Jiznim M¢stem, ulehCeni pretizeni centralniho tseku

linek metra B a C a tramvaji v Je¢né ulici. [46]

V dobé zavedeni linky ¢inil interval v piepravnich Spickach 8 az 10 minut, v ostatnich
obdobich 15 nebo 20 minut. Vzhledem k tomu, Ze ¢ast trasy vede po Jizni spojce, byly na
»stodvacetpétku® vyhradné nasazovany nizkopodlazni autobusy znacky SOR NB 12 standardni

délky (ilustracni fotka vozu viz Pfiloha 2) umoznujici vyuzit vys$si povolenou rychlost. [46]

V roce 2011 byl interval ve $pi¢kach prubézné zkracovan. Posledni zména zahrnovala
nasazeni kloubovych vozidel libovolné znacky v pracovni dny a interval ¢inil 5 az 6 minut rano,

odpoledne 8 az 10 minut, zbyla obdobi byl interval beze zmény 15 az 20 minut. [49]

Se spusténim tzv. metropolitni sité linek byla linka 125 k 1. zafi 2012 prodlouzena

Vv trase zrusené linky 271 ptes Petrovice, Horni Mécholupy a primyslovou zénu (p. z.) Hostivaft
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k zastavce metra Skalka. Od té doby svou trasu nezmeénila a ma celkem 29 zastavek a jizdni
doba ¢ini 48 minut. Timto opatfenim byla nabidka rychlého spojeni s Jihozapadnim Méstem
alevym bifehem Vltavy nabidnuta iobyvatelim Petrovic, Hornich Mécholup a Hostivare.
Hostivati v§ak nabizi jen o pfestup méné nez jinymi spoji. VSechny spoje od tohoto data byly
celotydenné zajistovany kloubovymi vozy. Interval ¢inil rano 4 az 5 minut, v sedle 12 minut,

odpoledne 6 minut, veCer a 0 vikendech interval zistal beze zmény 15 az 20 minut. [50]

K 29. dubnu 2017 byl v sedlech pracovnich dnii zkracen interval na 10 minut, ktery byl

zaveden od 1.9.2018 i o sobotach mezi 8. a 19. hodinou a nedélich mezi 14. a 19. hodinou. [51]

Stru¢né feceno, tato linka, jez ve svych pocatcich pfepravovala denné pies 5 000
cestujicich denné ve dvou set spojich za den vozy standardni délky, se stala za devét let provozu
natolik oblibenou, Ze nyni piepravuje pies 30 000 cestujicich denn€ v bezmala 300 spojich, jez
jsou obsluhovany vyhradné kloubovymi vozy (viz data v Piilohach 11 a 29)! V Tabulce 4 jsou

uvedeny intervaly v jednotlivych ¢astech dne a tydne.

Tabulka 4 Intervaly v jednotlivych castech dne a tydne vV soucasnosti [59]

Pracovni den Sobota Nedéle
Ranni Sedlo Odpoledni Vecery | Dopoledne Odpoledne | Vecery | Dopoledne | Odpoledne | Vecery
$picka Spicka
4-5 10 6 15-20 10 10 15-20 15-20 10 15-20

Soucasna trasa S jednotlivymi zastdvkami vcetné porovnani jizdnich dob mezi

vyznamnymi body pied a po zavedeni linky 125 je obsahem Ptilohy 3.

Linka 125 je kvili trasovani useky zatizenymi kongescemi, jez nedisponuji
infrastrukturné-preferenénimi opatifenimi VHD, negativné zminovana prakticky v kazdém
vystupu prispévkovych organizaci mésta (ROPID, IPR, TSK), ktery se takovou problematikou

zabyva. [52] [53] Vyftez z ptislusné mapy a komentarem se nachazi v Ptiloze 4.

V prubéhu let totiz také nastal na Jizni spojce, V souvislosti s otevienim jizni ¢asti
Prazského okruhu a tim padem uvolnéné kapacity Jizni spojky, jev zvany dopravni indukce, tj.
situace, kdy nabidka nové kapacity spojeni vyvola nartst poptavky po ni. Provoz, ktery se na
nové komunikaci objevi, je nejen doprava presmerovand, ale také indukovana, ktera se diive
neuskutec¢iiovala vlibec a byla vyvolana vylepSenymi podminkami pro dany druh dopravy.
Tabulka s intenzitami provozu v jednotlivych letech v nejvytizenéjsi ¢asti Jizni spojky, na

Barrandovském moste, je obsahem Pfilohy 30.
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V soucasnou chvili jsou spoje Vv ptipad¢ vysokych zpozdéni na Jizni spojce operativné

odklanény z Jizni spojky do ulice Jeremenkova nebo katastralnimi uzemimi Branik a Kr¢. [54]

3.3 Charakteristika a dopravni vyznam obsluhovanych oblasti

V nasledujicich podkapitolach je popsana charakteristika a dopravni vyznam oblasti, jez
linka 125 obsluhuje. Hranice téchto oblasti tvofi jednotlivd katastralni izemi. Mapy téchto
katastrii a schémata linkového vedeni v nich jsou ptilozeny v Ptiloze 3 (cela trasa), Piiloze 5
(Smichov), Priloze 6 (oblast Jizni spojky), Ptiloze 7 (Jizni M¢sto), Piiloze 8 (Petrovice),
Ptiloze 9 (Horni Mé&cholupy), Ptiloze 10 (Hostivar) a Piiloze 11 (Strasnice).

3.3.1 Smichov

Smichov je prazska méstska Ctvrt’ a katastralni izemi na levém biehu Vltavy, nalezejici
do méstské ¢asti Praha 5. Sousedi s (jmenovano od severu proti sméru hodinovych rucicek)
Malou Stranou, Kosifemi, Radlicemi a HluboCepy. Na protéjsSim pravém biehu feky se
nachazeji od severu Nové Mésto, VySehrad a Podoli. Ke Smichovu patii také velky vitavsky

ostrov Cisaiska louka a Détsky ostrov. Smichov je domovem pro zhruba 34 000 obyvatel. [44]

Smichov byl dlouha Iéta prevazné d€lnickou étvrti, sidlily tam vyznamné podniky.
Demolicemi pro vystavbu linky metra B a prorazenim Strahovského tunelu se zacal charakter
centralni osy Smichova ménit. Od konce 20. stoleti byly postupné€ ruSeny tovarny a pramyslové
objekty a zejména v okoli kfizovatky apéSi zony Andél vznikla fada obchodnich
a administrativnich center v novostavbach, ktera nabizeji pfes 5 000 pracovnich mist. Mezi
nevyznamnéjsi patii obchodni centrum Novy Smichov a administrativni komplexy Zlaty And¢l

a Andél park. Okoli And¢€la tak dnes tvoii vyznamné lokalni centrum mésta. [55] [56]

Kfizovatka Andél je téZ vyraznou prestupni vazbou. KiiZi se zde tramvajové traté Ujezd
— Andél — Hlubocepy - Barrandov v severojiznim sméru, Palackého namésti — And¢l - Plzenska
ulice — Kotlaika - Sidlisté Repy ve sméru vychodozapadnim a trat’, jez obsluhuje Radlickou
ulici od Zenskych domovii po stanici metra Radlické. Dale se zde nachézi stanice metra B Andél
a projizdi tudy vétsi mnozstvi méstskych autobusti ve sméru od Prahy 6, Strahova a Kosif

ukoncenych v nedalekém terminalu Na Knizeci. [57]

Zapadné od kiizovatky Andé€l usti také dva na sebe navazujici tunely Méstského okruhu
— Strahovsky tunel a tunel Mrazovka. [58]
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Ze zminéného termindlu Na Knizeci, nachazejicitho se mezi ulicemi Ostrovského
a Za Zenskymi domovy, odjizdi spoje ptedeviim do jiznich & jihozapadnich Cech. Méstské

autobusy vyjizdi vstiic Praze 6, Strahovu, Kosifim, Div¢im hradiim a Hlubo¢epum. [57] [59]

Jiz pted ptipojenim Smichova k Praze vzniklo na Smichové jedno z hlavnich prazskych
nadrazi, Nadrazi Smichov, disponujici dnes parkovisti B+R 1 P+R. NadraZim rozdé€lené ¢asti
Smichova spojuje lavka pro pési. Smichovské nadrazi je v souc¢asnou chvili piestupni vazbou
mezi vlaky mificimi na Beroun a Plzen, metrem B spojujicim jihozapad s centrem
a severovychodem metropole, Stramvajemi jedoucimi na Barrandov a do centra mésta
a autobusy mificimi na jih a jihovychod metropole. Nezanedbatelna Cast prestupli mezi
autobusy a tramvajemi se uskuteCnuje jiz v zastavce Lihovar lezici mezi Smichovskym

nadrazim a Barrandovskym mostem. [57] [59] [60]
3.3.2 Oblasti mijené jizdou po JiZni spojce

Linka 125 projizdi bez zastaveni po Jizni spojce katastralnimi uzemimi Branik, Kr¢
a sidelnim celkem Spofilov. [44] Jedna se piedevsim 0 oblasti tvoifené zastavbou rodinnych
a bytovych domti bez nadstandardné vyssiho pieshrani¢niho vyznamu ve vztahu K ostatnim
castem Prahy kromé Thomayerovy nemocnice u levého okraje Kunratického lesa. Ro¢né totiz
Thomayerova nemocnice hospitalizuje 50 000 pacientt, disponuje 1 600 lizky a zamé&stnava
1 100 zdravotniki. Dale linka 125 miji zastavku metra C Kacerov, jeZ je vyznamnou piestupni

vazbou pro sidlistni celky lezici na jihu mésta. [57] [61]
3.3.3 Jizni Mésto

Jizni Mésto je komplex panelovych sidlist v méstském obvodu Praha 4 na jihovychodé
Prahy. Tvofi velkou ¢ast méstské ¢asti Praha 11 na obou jejich katastralnich izemich, jimiz
jsou Chodov a Haje. V sidlistnich celcich Jizniho Mésta Zije pievazna ¢ast z ptiblizné 90 000

obyvatel méstské casti Praha 11 a za praci sem dojizdi vice jak 20 000 lidi. [44] [62] [63] [64]

Pro Jizni Mésto je typicka ulicni i parkova zelen s mnozstvim stromt, disponuje také

kompletni obcanskou vybavenosti a jedna se tak prakticky o mésto ve méste.

Nejvétsim sttediskem obchodil a navazujici nabidky je Obchodni centrum Chodov nad
stanici metra Chodov, vybudované v roce 2005 a rozsifené v roce 2017, které je co do poctu
obchodil nejvétsim a do obchodni plochy druhym nejvétsim obchodnim centrem v Ceské

republice. Zaméstnava 8 000 pracovniki a ro¢n¢ jim projde pres 13 miliont navstévnika. [62]
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Jen par minut chiize od zastdvky metra Chodov se také nachazi druhy nejvétsi
administrativni areal v Ceské republice pojmenovany The Park, jez poskytuje pracovni zdzemi

pro témét 10 000 zaméstnanci, povétsinou nadnarodnich korporaci. [63]

Patefi dopravniho spojeni s centrem Prahy je trasa metra C, jeZ ma na uzemi Jizniho

Mg¢sta celkem 4 stanice (Roztyly, Chodov, Opatov, Haje), zbyla spojeni zajist'uji autobusy. [57]

V blizkosti stanice metra Roztyly se nachazi centrala spole¢nosti T-Mobile, jez

zamg&stnava necelych 2 000 zaméstnancu. [64]

U stanice metra Roztyly zastavuji méstské autobusy zajiStujici obsluhu s ostatnimi
¢astmi Jizniho Mésta, dale s Kunraticemi, Spotilovem, VrSovicemi, Vinohrady a nemocni¢nimi
zatizenimi lezicimi na Praze 4. V pracovni den je pro vice jak 120 spojt regionalnich (ve sméru
na Benegovsko), dalkovych (ve sméru na jizni Cechy) i mezinarodnich linek (ve sméru do jizni

a vychodni Evropy) nejcastéji vychozi resp. kone¢nou zastavkou. [57][59]

Stanice Chodov slouzi krom¢ obsluhy zminéného Obchodniho centra Chodov
a administrativniho komplexu The Park k lokalni obsluze Jizniho M¢sta Il a Chodovce. Nékteré
spoje mifi na Prahu 4 a 12 do Pisnice, Libuse a Novych Dvort. V blizkosti stanice Chodov se

nachazeji parkovisté P+R s kapacitou pies 650 mist. [57] [65]

Stanice Opatov kromé obsluhy piilehlé¢ zastavby slouzi pro piestup na autobusy do

Hostivare, VrSovic, Hrn¢iil, Seberova a sidlisté Litochleby. Kon¢i zde i ptfiméestské autobusové

linky od Cestlic, Jesenice, Prithonic a Vestce.

Stanice Haje slouzi mistni obsluze a pro pfestup do Petrovic, Hornich Mé&cholup,

Uhf#inévsi, Dubce a obci na Ri¢ansku.

Vyznamné;j$i obratist¢ autobust s nazvem Jizni Mésto se nachazi jest€¢ u vychodniho

okraje sidlist¢ Héje, nad Hostivaiskou ptehradou.

Vice jak 3000 obyvatel bydli vZSJ Horni Kunratice, Horni Kunratice vychod
a Kunratice Ke Hradku (v8echny leZici v k. 4. Kunratice). Diky kratké dochazkové vzdalenosti

Ize pouzit spoje odjizdéjici z izemi katastru Chodov (viz mapa ZSJ v Ptiloze 28).
3.3.4 Petrovice

Petrovice jsou ¢tvrt hlavniho mésta Prahy a katastralni tzemi, které je totozné s uzemim
méstské casti Praha-Petrovice. Petrovice sousedi s Jiznim Méstem, Kieslicemi, Hornimi

Meécholupy a Uhfinévsi. Rozlohou jsou nejmensi prazskou méstskou ¢asti, na plose pouhych
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1,79 km? tu vsak Zije zhruba 6 tisic obyvatel, z nichz vétSina Zije v sidliitni zastavbé, kterd
vznikla na prelomu 80. a 90. let 20. stoleti a tvofi jednotny komplex se sidlistém Horni

M¢cholupy. [44]

Petrovice jsou dobife obslouzené autobusy méstské hromadné dopravy. Spadovymi
stanicemi metra, k nimz autobusy svazeji obyvatele, jsou Héje na lince C a Skalka na lince A.
Dalsi autobusové linky miii do Dolnich Mécholup, Cerného Mostu, Strasnic, Uhiinévse
aV neposledni fadé za hranice Prahy smérem na RiGany. Zelezni¢ni zastivka Praha-Horni
Mécholupy lezi na trati do BeneSova a Ceskych Budé&jovic. Nachazi se v blizkosti mostu, jeZ je

spojnici do Dolnich Mé&cholup. [57]
3.3.5 Horni Mécholupy

Horni Mé&cholupy jsou ¢tvrt” a katastralni uzemi Prahy. Pii spolecné vystavbé sidlist
Horni Mécholupy a Petrovice, kterd byla zahajena roku 1978, selské vesnické jadro prakticky
1980 na soucasnych 15 000 obyvatel. Petrovice ani Horni Mé&cholupy nemaji ptfirozené
historické centrum, jez by tvofilo spadovou oblast. Za pomyslné “centrum® se da povazovat
okoli Veronského namésti, kolem kterého je koncentrovano vétsi mnozstvi zakladnich sluzeb.

Horni Mécholupy jsou dopravné obslouzeny totoznym zpisobem jako Petrovice. [44] [66]
3.3.6 Hostivar

Hostivar je katastralnim uzemim v jithovychodni ¢asti Prahy, které spole¢né s Hornimi

Meécholupy tvoii méstskou ¢ast Praha 15. [44]

Na staré¢ selské jadro Hostivare, nachézejici se v jihozapadni ¢asti soucasného katastru,

navazuje domovni zastavba zejména z prelomu 19. a 20. stoleti a prvni poloviny 20. stoleti.

Jihovychodné od nédrazi se smérem k Hornim Mécholuptim, vedle tramvajové smycky,

rozklada rozsahlé sidlist¢ Hornomécholupska.

V severni Casti katastru za zelezni¢ni trati je oblast novéjSich rodinnych domk, zvana
V novych domcich nebo V Chotejné. Na ¢tvrt’ navazuje rozsahla p. z., zasahujici 1 do izemi

katastrti Dolnich Mécholup, MaleSic a Strasnic.

Zapadné od hostivarského nadrazi se nachazi tii sidlisté; Kosik, Na Grosi a Zahradni

Meésto. Nejen obyvatelé téchto sidlist’ pak mohou vyuZit sluzeb Obchodniho centra Hostivar.
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Témér veskera doprava je zajistovana autobusy. Tém pomaha koncovy tsek tramvajové
traté mezi Obchodnim centrem Hostivai a Nadrazim Hostivai vedouci ze Strasnic. Hostivari
jsou také vedeny dvé zelezni¢ni traté, jedna vede do BeneSova a Ceskych Bud¢&jovic, druha

spojuje Hostivar s Libni, kterou vede hlavni tah na Kolin. [57]
3.3.7 Strasnice

Linka 125 zajizdi na katastralni izemi Strasnic pouze k nejblizsi stanici metra Skalka,

proto je v nasledujicich fadcich popsana hlavné¢ charakteristika jejiho nejblizsiho okoli.

Sidlist¢ Skalka se rozkladd vychodné od stanice metra Skalka, mezi ulicemi Na
Padesatém a Pretluckd. Zipadné od metra Skalka se nachézeji pfevdzné rodinné domy
s nékolika bytovymi domy. Severné od stanice metra Skalka je moderni sidlo Ceského

statistického tiradu a hypermarket Tesco.

Na uzemi Strasnic neni zadné misto pojmenované jako namésti. Pfirozenym centrem
Strasnic je dnes StarostraSnicka ulice a okoli stanice metra StraSnicka, jeZ se nachazi jednu

zastavku od stanice metra Skalka ve sméru do centra.

Patet dopravy ve vztahu k centru mésta tvoii linka metra A, kterd ma na izemi Strasnic

zastavky Depo Hostivaf, Skalka a Stra$nicka. [57]

Stanice Depo Hostivai disponuje terminalem P+R pro 169 aut a termindlem VHD.
Odjizdi odtud autobusové linky do p. z. v Malesicich a Uhiin&vsi, dale do &tvrti Stérboholy,
Cerny Most a dalsich ve sméru do Dolnich Pocernic k okraji Prahy. Nachazi se zde také
tramvajova trat’, jez spojuje Ustfedni dilny a gardZe Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy
s Cernokosteleckou ulici. Trat’ pokracuje do stiedu Stradnic, kde se vétvi ve sméru na

Vinohrady a do VrSovic. [57] [65]

Stanice Skalka disponuje béznym obratistém pro autobusy. Projizdi tudy tangencialni
linky spojujici ptevaZznou vétSinu izemnich celkli na vychod€ mésta (Praha 4, 8,9, 10, 11 a 15).
Tyto linky s dalsimi dopliikovymi nabizeji od metra Skalka dopravu do blizkych sidlist’
Zahradni Mésto, Na Grosi, MaleSice ¢i Spofilov, do rozsahlé p. z. v Hostivati a do méstskych
¢asti Dolni Mécholupy, Dube¢ a Kolodéje, odkud vybrané spoje pokracuji za hranice Prahy do
Skvorce, Sibfiny a Kvétnice. Severné od stanice metra ve vzdalenosti 200 a 400 metri jsou

umisténa parkovisté P+R s celkovou kapacitou 137 mist. [57][65]
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Stanice metra StraSnickd je umisténa na jiznim konci Starostrasnické ulice, v niz je
soustfedéna vétsina sluzeb a jeji okoli tvoii bytova zastavba. Jiznim smérem se nachazi rozsahly
sportovné-zabavni park Gutovka. Kromé metra zde jezdi autobusy pokracujici do MaleSic,

Vinohrad a Jizniho Mésta, dale také tramvaje do Hostivaie, VrSovic a Vinohrad. [57]

3.4 Dostupnost a vytiZenost v jednotlivych oblastech

Majoritnim podkladem pro vyhodnoceni dostupnosti a vytiZzenosti jsou pruzkumy
organizace ROPID. Dale pro celou trasu, vyjma levého biehu, kde smyslem existence taméjSich
zastavek je hlavné pfestup mezi jednotlivymi spoji, byly vytvofeny teoretické izochrony
dochazkové vzdalenosti na jednotlivé zastavky. Pro potieby této prace izochrony (v tomto
piipad€ mnoZzina bodli v map¢ vzdusnou Carou stejn€ vzdalenad od dané zastavky) tvoti kruznice
0 poloméru 400 metri [67], jeZ dostateéné ilustruji dostupnost na jednotlivé zastavky. V kazdé
oblasti byla zkoumana tamé&jsi velikost obrati v zastavkach, tj. pocet vystupujicich

a nastupujicich v kazdé zastavce. Zavéry vyplyvajici z prizkumi jsou predmétem dal$ich stran.
3.4.1 Obraty v zastavkach Lihovar a Smichovské nadraZi (Smichov)

V zastavkach Lihovar a Smichovské nddrazi, jeZ jako jediné lezi na levém biehu Vltavy,
dochazi v obou smérech k 16 % z celkového poctu obratil na trase. Usek Lihovar — Chodovec,

v némz linka 125 jezdi po JiZni spojce, je nejzatizenéjsi z celé trasy (viz Ptiloha 12).
3.4.2 Obraty v zastavkach Chodovec, Chodovska tvrz a Litochlebské nam. (JiZzni Mésto)

V zastdvkidch Chodovec, Chodovska tvrz a Litochlebské namésti dochazi k8 %
z celkového poctu obrati na trase (viz Pfiloha 12). Jedna se bud’ o cilové cestujici, nebo
pfestupujici na jiné linky nejen do zbylych casti Jizniho Mésta, jejichZ vyznam je popsan

Vv nasledujicim odstavci.

Linka 115 kviili svému polookruznimu vedeni umoziuje se dopravit pouze ve sméru ze
Smichovského nadrazi k zastavce metra Chodov, kde se nachazi Obchodni centrum Chodov,
rozséahla sidliStni zastavba a administrativni komplex The Park. Linky 136, 170 a 213 nabizi
dopravu k metru Opatov s navaznymi piiméstskymi linkami, dale k zastavkam Ke Katetinkam,
Metodéjova a do zastavek, které lezi v sousedni méstské ¢asti Spofilov. Linky 177 a 181 nabizi
spojeni pro cestu do zastavky Donovalskéa a do Hostivate. Linka 203 obsluhuje jako jedina linka
na Jiznim M¢ésté zastdvky Mokrd, Wagnerova a Poliklinika Haje. Dale umoznuje spojeni do
Hornich Roztyl a Hornich Kunratic. Jelikoz se jedna o doplitkovou linku, jejiz ucel spociva

V pfimém spojeni mezi Jiznim Méstem, Kunraticemi a zdravotnickymi zafizenimi na Praze 4,
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jezdi jako jedina ze zminénych linek kazdy den pouze do 21 hodin v pracovni dny, po 30
minutach a o vikendech dokonce po 60 minutach. Proto je tato linka pro pfestup na linku 125,

jez ma béhem dne maximalni interval 10 minut, velmi nevhodna. [59]

3.4.3 Obraty v zastavkach Bachova, Mikulova, Hnévkovského (JiZzni Mésto)

V zastavkach Bachova, Mikulova a Hnévkovského, slouzici k mistni obsluze, dochazi
také k 8 % obratii z celkového poétu obratti na trase (viz Ptiloha 12). Vzhledem K tomu, Ze se
jedna o jedinou oblast pfed zavedenim linky 125 (rok 2010 a dfive), ve které se tak vyrazné
zmnohonasobil pocet projizd¢jicich spojl, bylo provéteno, jak se tato skute¢nost projevila

Vv poctu odbavenych cestujicich (Pfiloha 31). [49] [51]

Pied zavedenim linky 125 jezdilo dle prizkumi z let 2007 a 2009 na linkach 165 a 197
zdejsi ulici Hviezdoslavova celkem 160 spoju, jichz vyuzilo 3020 cestujicich. Prizkum z roku
2018 doklada, ze pocet spoji na linkach 125 a 165 se zvysil na celkovych 377. Vyuzilo jich
6810 cestujicich (viz Prilohy 16 az 24).

3.4.4 Obraty v zastavkach Modra Skola, Haje, Hor¢i¢kova (Jizni Mésto)

Zastavky Modra skola, Haje a Horcickova (17 % obratl z celkového poctu obrath na
trase) slouzi krom¢ mistni obsluhy také k piestupu na metro C pro cesty do centra metropole
a k pfestupu na jiné autobusy do ostatnich ¢asti mésta (viz Ptiloha 12). Jako nejpodstatné;jsi
parametr vytizeni byla zkouméana velikost tranzitu, jez cestuje pies zastavky Haje a Hor¢ickova
a osvetluje tak, kolik cestujicich vyuziva slouceni linek 125 a 271 do jedné linky, diky kterému
ma dnes linka 125 sviij tangencialné-tranzitni charakter a je tak mozZné cestovat z levého biehu

Vltavy bez piestupu do Petrovic, Hornich Mécholup i1 Hostivare.

60 % cestujicich (1793 pasazért), jez odjede ve sméru od Smichova ze zastavky Modra
Skola, pokracuje do Petrovic a dale. V opaéném sméru 52 % (2374 pasazérir), jenz odjede ze

zastavky Horc¢ickova, nevystupuje na Héjich, ale mifi vsttic Smichovu (viz Ptiloha 14).

Z teoretickych izochron dochazkové vzdalenosti a analyzy o poctu obyvatel
Vv jednotlivych ZSJ vyplyva, Zze 32 % obyvatel Jizniho Mésta ma linku 125 v piimé dochazkové
vzdalenosti, 30 % s jednim pfestupem hrana — hrana ve sméru jizdy. Pro 38 %, €ili cca 40 000
0sob, je dostupna pouze z doplitkkové linky 203 nebo dvéma a vice piestupy, Cili cestu na levy

bieh je atraktivnéjsi cestovat jinym zptsobem (viz Pfilohy 25 a 28). [57]
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3.4.5 Obraty v zastavkach na uzemi Petrovic a Hornich Mécholup

Na tizemi Petrovic a Hornich Mécholup dochézi k 20 % obratii z celkového poctu obratt
na trase. Diky spadovosti k zastavkdm metra Haje a Skalka je linka obousmérné vytizena,
pti¢emz rozdil nastupi a vystupt ¢ini ve sméru na Skalku 13 % a ve sméru na Haje 18 % (viz

Ptiloha 11 a 12).

Z porovnani vytizenosti linek 125 a 271 vyplyva, Ze primérny pokles poptavky ¢ini 9%

(viz Ptiloha 11, 12 a 15).

Linka je vedena stfedem téchto dvou katastralnich Gzemi, pfi¢emZ ziistdva mimo
piijatelnou dochazkovou vzdalenost okoli zastavky Newtonova ve Starych Petrovicich a okoli
zastavek v Hornomécholupské ulici (viz Ptiloha 26). Pro pfiblizeni na linku 125 lze pouzit
ostatni autobusové linky, jejichz maximalni souhrnny interval v pfipadé ulice
Hornomécholupské ¢ini 10 minut, v ptipadé zastavky Newtonova 15 minut. (ve $pickach jsou
tyto intervaly vice jak polovi¢ni). Mezistani¢ni vzdalenosti mezi Sestici po sobé jdoucich

zastavek v useku Bolonska — Veronské namésti (viz Piiloha 8) neptesahuji 250 metrt. [59]

3.4.6 Obraty v zastavkach na uzemi Hostivaie a Strasnic

Zdejsi necela tretina celkovych obratii na trase je disledkem spadovosti pouze ke stanici
metra Skalka (viz Ptiloha 12). I zde je vedena osou Sidlist¢ Hornomécholupska a p. z. Hostivar,
diky ¢emuz je odkudkoliv pfistupna v ptimé dochazkové vzdalenosti (v p. z. Hostivar od vstupt
do jednotlivych arealtl) vyjma okoli ulic Svehlova a U Tovaren, z kterych je viak piistupna
s jednim piestupem od ostatnich ¢asto jedoucich autobusovych a tramvajovych spoju. [57] [59]

(viz Ptiloha 27)

Z porovnani vytizenosti linek 125 a 271 vyplyva, ze zdejsi primérny pokles poptavky
¢ini 22 %. V tseku Michelangelova — Skalka dokonce 35 % (viz Ptilohy 13 a 15).
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4 Diskuze a zavér
V reser$ni Casti byly defini¢né ukotveny pojmy z oblasti VHD pro pochopeni smyslu

a dilezitosti analyzy provozu prazské autobusové linky 125 a nyni vedené diskuze.

Pii zanalyzovani dostupnych podkladi v kontextu, jak celé trasy linky 125, tak
lokalnich souvislosti na trase, lze fici, ze je vytizena v celé trase rovnomérné diky trasovani
misty, ve kterych se nachazi silné zdroje poptavky (Ptiloha 11 az 14). Vysoka poptavka je
umocnéna trasovanim stiedy obsluhovanych Uzemi, ve kterych se nachéazi zastavky, jejichz
teoretické izochrony dochazkovych vzdalenosti pokryvaji velké plochy pfislusnych tizemi

a zajist'uji dobry piestup na dalsi spoje vetejné dopravy (Prilohy 25 az 27). [59]

I kdyz linka 125 jede také sttedem Uizemi Jizniho Mésta, neni v moZnostech jedné linky
z hlediska minimalniho poctu pfestupt a piijatelné dochazkové vzdalenosti tak rozsdhlému
uzemi nabidnout piimé spojeni na levy bieh Vltavy. Proto zde ma z celkovych 110 000
potencialnich cestujicich jen 32 % potenciadlnich cestujicich linku 125 v pfimé dochazkové
vzdalenosti, 30 % s jednim piestupem Ve stejné zastdvce ve sméru jizdy. Pro zbylych 38 %, ¢ili
zhruba 40 000 potencialnich cestujicich, je dostupna pouze z doplitkkové linky 203 nebo se
dvéma a vice ptestupy (viz Pfiloha 28). [59] [62] [63] [64] Pievazna Cast téchto cestujicich,
Kteti nemaji na linku 125 atraktivni ptistup, spadaji do oblasti lezici nalevo od dalnice D1 (ulice
Brnénska a navazujici komunikace 5. kvétna), ve které se nachazi ptes 20 000 pracovnich
prilezitosti koncentrovanych v blizkosti stanic metra Roztyly a Chodov, bydli zde stejny pocet
obyvatel alezi zde i terminal regionalni a dalkové dopravy u metra Roztyly, kterym projede
ptes 120 spoji denné (viz Ptiloha 7, 25 az 28). [58] [62] [63] [64]

Prizkumy z ulice Hviezdoslavova potvrdily skute¢nost, ze pokud autobusova linka
neplni pouze funkci spojeni k nejblizsi stanici metra, jedouciho do centra metropole, ale
zajist'uje spojeni mezi vicerem lokalnich center se silnym zdrojem poptavky [35], jsou obraty
Vv jednotlivych zastavkach vyssi a obousmérné, i kdyZ se jednd o tangencidlni smér nebo
tranzitni spoj. Lze konstatovat, ze v téchto tfech zastavkach s rostoucim poctem spojii umérné

vzrostl pocet odbavenych cestujicich, ktery se vice jak zdvojnasobil (viz Ptilohy 16 az 24).

Pfinosnost tranzitniho charakteru linky byla potvrzena hned na dvou mistech. Prvnim je
vazba levy bieh Vlitavy — Jizni Mésto, kde je dosazeno nejvyssi obsazenosti linky. Druhym je

ptestupni bod Héje, jez nevyuzije pies 50 % cestujicich, ale pokracuji dale (viz Ptiloha 14).

V tGseku trasy byvalé linky 271 je mistni obsluha dobie zajisténa. Do vzdalengjsich ¢asti

se lze dostat pohodIné€ s jednim prestupem na jiné linky se souhrnné kratkymi intervaly. Nizké
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mezistani¢ni vzdalenosti mezi Sestici zastavek na uzemi Petrovic a Hornich Mécholup mohou

byt predmétem piipadné optimalizace rozmisténi zastavek lezicich v této oblasti. [59]

Niz8i vyuziti v tseku byvalé linky 271 (vyjma tseku Hor¢ickova — Haje) lze ptisuzovat
vice faktoram (Ptilohy 13 a 15). Prvnim je rekonstrukce tramvajové traté¢ do Hostivare z roku
2014, jez zvysila cestovni rychlost tramvaji jedoucich do centra mésta. Tyto spoje zacaly byt
vice vyuzivany [68]. Druhym faktorem je zavedeni linky 175 jedouci z Petrovic a Hornich
Meécholup do centra mésta. | pfes vyrazné a cetné zmeény linkového vedeni v uplynulé dekadé
nedoslo k vytvoreni dal§ich spojeni, jez by prevzaly dalsi cestujici lince 125. [49] [51] Proto
poslednim a negativnim faktorem je nedostatecna preference trasy linky 125, jez zapficinila
ztratu davéry v cestovani touto linkou ve zdej$im useku. Nebyly totiz zjistény jiné relevantni
ditvody pro tento vyssi ubytek cestujicich jako naptiklad vyraznéj$i pokles pracovnich

prilezitosti v p. z. Hostivat nebo vysidleni obyvatel z obsluhovanych sidlist’ (Pfiloha 32).

Pro politické zastupitele hlavniho mésta Prahy a dopravni odborniky vyvstavaji na

zakladé provedené analyzy provozu linky 125 tyto 3 nejzasadnéjsi véci K feseni:

1) pro vysoky pocet spojt i poptavku samotnou (viz Tabulka 4 a Ptilohy 11 az 24) snizit
ekonomické i personalni naklady provozovanim delSich vozidel, s nimiz by mj. bylo po¢itano
i na jinych linkach. [32] Soucasti opatfeni musi byt zména legislativy, jez provoz delSich

vozidel v soucasnou chvili neumoziuje. [24]

2) ptipocteme-li ke 40 000 potencialnich cestujicich (viz Ptiloha 28) [62] [63] [64] na
Jiznim M¢st€, nemajici dostupnost na linku 125, dalSich 40 000 potencialnich cestujicich, pro
néz je Smichov bydlistém nebo mistem vykonu prace [44] [56], naskyta se vhodnost provéteni
ptinosu realizace zcela nové linky po vzoru linky 125. Tato linka by diky Jizni spojce spojila
Smichov s Roztyly a Chodovem za 15 minut [45]. Dalsi ¢ast dalSich potencialnich cestujicich

by byla tvofena z ptestupl z ostatnich spojl, jez se na Smichove uskuteciiuji. [57] [59]

3) v Kapitole 1 byly sdéleny piinosy a nezbytnost existence preferenénich opatieni pro
spoje vetejné dopravy v méstském prostoru. Z analyzy provozu linky 125 mulzeme vidét
nasledek jeji absence — vyznamngjsi pokles cestujicich v tiseku ptvodni linky 271 (Haje —

Skalka), v nejkriti¢téjsim useku Michelangelova — Skalka az o 35 % (viz Ptilohy 13 a 15).

Jedin¢ diky dlouhodobému a komplexnimu upiednostiiovani VHD lze dobfe reagovat
na soucasné i budouci pfepravni naroky v souladu s principy udrzitelné mobility, jez je jednim

ze zékladnich piliia dobré kvality Zivota v regionu.
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