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Abstrakt: Tato prace se&nuje navrhuiidéni vozidel podle jejich nasazeni v provozu. Je zde
zastoupena hla¥n meéstskd a fiméstskd autobusova doprava. V praci je definovana
charakteristika a rozdil mezi astskou, piméstskou, regionalni a dalkovou autobusovou
dopravou. Pro tyto druhy autobusové dopravy byleny parametry, které je charakterizuji.
Navrh vhodnych typ autobugé na zaklad zhodnoceni charakteru linek a jejich uloze
v dopravni obsluze. Hlavnimi kritérii, podle ktehydoyl roztidén vozovy park, byla
obsaditelnost vozu a p@mpaitu mist cestujicich k sezeni kugho mist k stani které nabizi.

K dalSim parametim, které byly zohlebvany, pati nizkopodlaZznost a get dvei ve voze.
Cilem je zajistit pohodli cestujicich a tedy usgikgejich individualni pozadavky a

metodicky eliminovat nasazovani nevhodnychitgptobus.

Kli éova slova:autobus, linka, fgprava

Buses for urban, suburban, regional and long - digince mass transport from the look of the
standards travelling and effectiveness running

Summary: This thesis is keen on proposal sorting of vekiagleagreement with their setting
into service. Is here principal largely urban amtbisban bus service. In thesis is defined
rating and discrepancy between urban, suburbamnagand long - distance bus service. To
these sorts bus service were to be intended pagesntiat the is characterize. Proposal
acceptable types bus on the basis estimation dieatares and their part in traffic attendance.
Main criteria after which was culled wagon park veapacity of bus and rate of the number
of seats passenger to session to of the numbesat$ $0 standing which offers. The next
parametres, which was respected, are low-floor toatien of buses and number of
disponable doors in the bus. Intention of this wisr&nsuring a comfort for passangers during
their transport, content their individual requireth@nd eliminated using of unacceptable
types of buses.

Key words: bus, line, transportation
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1. Uvod

ReSena problematika vozového parku autébies logickym vydsinim vyvoje
motorismu v Evrop i v swté. S rostouci zZivotni Urovni stoupadged motorovych vozidel,
nejvice vSak osobnich automabiVyznamny rozvoj automobilové dopravy ve 20.stdbst
zaznamenan v neje v 30. letech v USA a poté v 60.letech v zapdsinbps. Do Ceské
republiky dorazil ped rekolika lety v souvislosti se spalenskymi znénami po roce 1989.

Tento trend se pra¥godobr nejvice negativé odrazil v dopra¥ ve neéstech, kde
pod naporem rostouci individualni automobilové d@epr z&ala mit potize i doprava
hromadna. Navic poté s rozvojem urbanizace a deizmdee poaly problémy i v autobusové
dopra¢ piiméstské. Logickym krokem pak bylo, Ze cestujici —tdtw doby vyuzZivajici
hromadné dopravy — se&hto divoda preorientoval na IAD. Ta mu mohla nabidnogtsy
pohodli nez plny autobus stojici spolu s jeho vozdmngescich.

Pro zvySeni podilufepravni prace ve prosgh hromadné dopravy osob je tedy nutné
ucinit atraktivrgjSi méstskou a fiméstskou autobusovou dopravu pro cestujici. Tatoegpséc
zabyva rozborem vozového parku autabssohledem na to, zda se jedna éstskou,
piiméstskou, regionalndi dalkovou dopravu a jakou Ulohu v ni autobusovgrdea zastava.
Je to ale jen jeden z mnoha aspekterymi Ize pozitivi ovlivnit rozhodovani cestujiciho
jaky zpisob gepravy zvoli. Cilem je zajistit pohodli cestujiciaih cestovani a uspokojit tak
jejich individuélini pozadavky tim, Ze metodicky neihujeme nevhodné nasazovaniityp

autobus.



2. Obecna charakteristika autobusové dopravy

Autobusova doprava je zastoupen@eské republice viznych podobach. Jeji vyhody Ize

shrnout v gkolika nasledujicich bodech [5]:

+

Volnost pohybu po komunikacich, nezavislost na wweem pivodu energie,
operativnost a flexibilitaip provozu vozidel a vedeni linek

V pripact vzniku provoznich poruch je v kratkédase mozZzno provést zmu ve
vedeni trasy

MozZnost rozloZeniigpravniho proudu nd@zné trasy

Moznost vytvdeni husté dopravni 8is kratkym intervalem

Vedeni tras i ve velkych sklonovych pé&rach v porovnani s kolejovou dopravou
Dobré manévrovaci schopnosti (moznost zastavemicAbdniku)

Lze pouzit pro uspokojeni malych &estreé velkych grepravnich narok (do 4000
cestujicich/hod, lisi se dle typu pouzitého autobus

Nizka& prostorova nasmost na pepravu 1 osoby (min. 1,5%0soba, opt se lisi dle
typu pouzitého autobusu)

Nizka investni nar@&nost

Naopak mezi nevyhodyiieme z#adit [5]:

Nizka obsaditelnost vozidel ve vztahu ke kolejowjozidlam

Podléh&a vSem vlivm ostatniho sil@niho provozu, neni-ltaso¥ nebo prostoray
separovan

Muze dojit k menSimu fpkraieni obsaditelnosti ve Sfiach pracovnich dn pii
srovnani s kolejovymi vozidly

VySSi ztraty vzniklé chodem motoru v dolstanéeni ¢i stani na kiZzovatkach
v porovnani s vozidly vybavenych elektrickou trakci

VySSi provozni naklady

Negativni vlivy na Zivotni progedi (emise, exhalace, khost, vibrace, prasnost a
nebezpeéi uniku pohonnych hmot, okej provoznich kapalin)

Celkow mensi ekonomicka a technicka zivotnost autbbus



3. Rozdéleni autobusové dopravy

Rozctleni Ize provést dle jeji Uzemniigobnosti:
» Délkova
- Mezinarodni
- Mezimgstska
» Regionalni
*  Priméstska

« Méstska

Kazdy z vySe uvedenych dniuhautobusové dopravy ma své vyplyvajici z charakteru
provozu (nap manévrovaci schopnosti, zdrzeni v zastavkadivavatkach pi srovnani

mestské a dalkové dopravy).

3.1. Dalkovéa autobusova doprava

Jak uz bylo zmi¢mo, dalkova autobusova dopravaza mit charakter mezifatské
nebo mezinarodni. Zajigje rychlé spojeni vybranych &st wtSich ngst regionu nebo i
vyznamnych pestupnich mist. Dalkové linky byvaji vedeny s jednhebo d¥ma
zastavkami na okraji &sta do hlavniho autobusového nadrazi v centtgtan(nap.Praha,
Florenc). Mohou byt také ukéany v gestupnim termindlu na okraji @sta (nap.Praha,
Cerny Most). Zastavky jsou dupouze pro nastup nebo pouze pro vystup. Déalkova
autobusova doprava je provha na velké fepravni vzdalenosti a tedy i po dlouhou dobu
jizdy, coz vyZzaduje zvlaStni podminky jak pfiolice tak i technickéeSeni samotného

autobusu.

3.1.1.  Autobusy dalkové dopravy

U dalkovych a zajezdovych autoliuge z divodu narok na velikost objemu
zavazadlového prostoru zvySena utopedlahy. Obvyklé je umi&hi spacich koji praidice
a kabinky chemického WC s umyvadlem. Ve vozech adkdopravy sefgpravuji pouze
sedici cestujici, jsou zde pouZzita pohodind sedadbay jsou ve ¥tSiné pripadi se 2

dvermi. Standardni nebo i 15-ti metrové, dvoupodlazni. Autobusy jsouétsinou zcela



klimatizovany bez moznosti¢trani oknem. Skla jsou tébnovana a byvaji nalepeime na
skelet karoserie.Bobi tak jako souvisla skléma plocha, cozZ je trendem i wstskych a
piiméstskych autobus

3.2. Regionalni autobusova doprava

Regionalni doprava je z pohledu Uzemisgqbnosti obtizé zataditelna. Je jakoby
mezistup®m mezi giméstskou a dalkovou mezitstskou autobusovou dopravou. Pokryva
piiméstské oblasti s hustSi zastavbou a také Uzemi npilsobnost fiméstské dopravy
v mére osidlenych oblastech. Jejim cilem je tedy vigwd takové nabidky wejné dopravy,
ktera by vytvaila ploSnou nabidku nejen proéiméstské oblasti, ale i pro ,venkov“. Ve svém
principu by regionalni autobusova dopravéarsphovat rékolik podminek:

- UmozZznit prostorovou dasovou navaznost regionalnich $poj

- Nabidnout dostatek kapacitnich spaja vytiZzegjSich linkdch a ziadit mini- a

midibusy v oblastech se slabSitepravni poptavkou @p v souladu se
stanovenymi standardy kvalitygpravy

- Zajistit casovou, prostorovou, tarifni a infortim kooperaci se systémyestské a

piimestské dopravy

- Stanoveni optimalni ceny s ohledem na cestujicoagi sluzby

Z predchozich podminek jerggmé, Ze je vhodné regionalni autobusovou dopraunout
do integrovaného systému spoluiBn@stskou a potazmo tedy igstskou dopravou. Pro jeji
funkci je ukujici charakter Zelezéni sit, ktera mize byt:
- tangenciala vedena uci jadrovému nistu regionu
- autobusy zaji&uji dopkhkovou a napajeci dopravu
- souwasti giméstské dopravy s radialnim vedenidtmvadrovému nistu
- autobusy zaji&ji paténi nebo dopikovou dopravu
- souwasti meziregionalnich trati

- autobusy zaji&iji paténi dopravu

Autobusova doprava zde tedyiie mit funkci patani, dophkové nebo i napajeci
dopravy. Konéné zastavky linek jsou obvykle umisy do gestupnich ui. Tyto uzly jsou
v piipadt paténi dopravy ¥tSinou ve ¥tSich ngéstech formou terminal spol&nych pro
piiméstskou nebo i dalkovou mezéstskou dopravu. Maji-li napdjeci vyznam, pak jsou
prestupni uzly umighy v Zelezninich stanicich s cilem umoznit co nejpoh@dhprestup.



Pokud se jedna o daidovou sf, pak se pestupni uzly nachazeji jak ve velkyckistech tak
i v mistech vlakovych stanic.

Pro regionalni dopravu je typické, kdy je doprakedion tvden 2 &tSimi mesty a
jejich satelitnimi obcemi. V takovych podminkackzb: dochéazi k piniku spadovych
oblasti obou #tSich nest (bicentrické uspgadani piméstské aglomerace).

V nékterych gfipadech mze byt problematické, pokud regionalni autobusadwkal
zaji¥uje dopravni obsluhu na GUzemi dvou (nebo viéehych kraji, tedy gipady kdy se
dopravni region nekryje s administrativnim. V ta&ov gipac€ zalezi na spolupraci
dotyenych kraji (resp.jejich dopravnichiadil nebo pogrenych organizatérdopravy) nebo
dopravnich svaz

Jsou zde pouzity kloubova, standardni, 15-ti métnogbo i nizkokapacitni vozidla.
Nastup cestujicich probili@sto pouze i@dnimi dvémi, obvykle je spojen se zakoupenim

nebo kontrolou jizdniho dokladu.

3.3. Priméstska autobusova doprava

Charakter fiméstské dopravy je do ztiaé miry podmisin strukturou osidleni
dopravniho regionu a rozloZzenim funlkch zon. Dopravni region je obvykle teo:
e Jednim jadrovym gstem a v fiméstské oblasti satelitnimi obcemi
* Dvéma a vice ¥tSimi mesty a satelitnimi obcemi

» Jednim jadrovym, déle jednim nebo vie&Simi mesty a satelitnimi obcemi

Vlastnosti pimeéstské dopravy Ize také posuzovat podle vyvoje agtaoe a
piiméstskych oblasti. Tento vyvoj je mozné poptgtmi po solé nasledujicimi vyvojovymi
etapami [7]:

1. Urbanizace

2. Suburbanizace
3. Deurbanizace
4

. Reurbanizace

Ad 1) Urbanizace, tedy rozvoj &ata na Ukor okoli. Typické je silné radialni doiid
obyvatel piméstskych oblasti do #&sta, zejména do jeho centra. Takove
dojizckéni je spojené s vyraznou denni neroveaomosti. Ranni fepravni Spika je
velmi vyhrocend s jednosmimymi piepravnimi naroky. Pétei st’ ve W&tSich

méstech tvai vétSinou Zeleznice, autobusov&’ sha funkci napdjeci ffpadré



dophkovou. U menSich st je paténi st autobusova.

Ad 2) Suburbanizace je vyztiaa rozvojem pednesti jakozto sidelni aglomerace na
Ukor centra masta. Dochazi k ni v situaci, kdy centrum jiZ nectiagpno zvladat
vysoké pepravni naroky. Pracovnitifezitosti, oldanska vybavenost, a tedy i
doprava se z#énaji pesouvat do okolnihofpdnesti. Riméstska doprava ma
podobny charakter jako weuchéazejicim fpack. Mirny rozdil je v menSi

vyhrocenosti obdobi ranni $gl, jelikoZz cilové Uzemi je &Si a cestovni doba

viN s

Ad 3) Deurbanizace je zaznamenana rozvojegimgstskych oblasti na Ukor ¢sta. Je
spojena s roz&vanim sidelni aglomerace za hranicésta, icemz pracovni
prilezitosti se sice &Sinou udrzuji jest v samotném &ste, ale zvySuje se jejich
pocet také v piméstské oblasti. Charakteristické pro tuto vyvojowetapu jsou
opeét radialni gepravni vztahy, které devsak jiz nejsou natolik jednosmmeé jako

v piedchazejicich etapéach.

Ad 4) Reurbanizace je posledni znama vyvojova etapa, nfz nastava rozvoj
aglomerace na zakladntegrace fiméstskych oblasti. Tyto oblasti se tak stavaji
nedilnou so&asti dopravniho regionu jadrovéhoésta. Soudasre je tieba
respektovat virstajici dopravni péeby jednotlivych nist, které tak tvih své
vlastni dopravni regiony. Tyto regiony jsou vSallestsogasti dopravniho
regionu jadrového wista, coz klade neftSi naroky na fiméstskou dopravu.
K radialnim smram se pidavaji tangencialni fqepravni vztahy, které jsou
prevazre obousndrné a pimeéstska doprava tak zde mistyca@a mit charakter
regiondlni dopravy. Autobusova dopravaitvdophkovou sf zejména k pokryti
tangenciélnich vztahi vztahi radidlnich , kde patei siti je piméstska Zeleznice.
Mimo toho zaji$uje také mistskou dopravu v satelitnichéstech. Z tohoto je
ziejme, Ze autobusova doprava je zde zastouperi ¥@wSech svych podobéach,
které se vzajemnprolinaji a v této souvislosti jsou kladeny vy$&roky na

vhodnou volbu typu autobusu.

Shrnuti charakteristikipméstské dopravy

Priméstska doprava ma tedy vetsing piipadi charakter doggédné dopravni obsluhy.



Dostednost spéiva v pravidelném dojizohi cestujicich okolnich obci do spadovéhésta
za zamistnanim,do Skol a za vybavenosti. Z hlediska poldyrestt se jedna o dopravu
radialni. Specifika Pméstské autobusové dopravy Ize shrnoutékotika nasledujicich
bodech:

* PloSna dopravni obsluha dietného charakteru v hagisidleném Gzemi

» Vysoka denni nerovno¥most grepravni poptavky

» Jednosmrné vytiZeni v pepravnich Sgkach

e Vporovnani s dalkovou autobusovou dopravou se §edn kratkou pepravni

vzdalenost

» Naranost cestujicich z hlediska dobkepravy (@i cest do zangstnani a do sSkol)

Linky ptriméstské autobusové dopravy mohou taléste€né podilet na dopravni
obsluze ve st tim, Ze zajizi az do centra ¥sta a vyuzivaji zastavek MHD. To se stava
vyhodou zejménaipvycéerpané nebo omezené kapagitijezdovych komunikaci (zvI&st
pak v dol rannich a odpolednich dopravnich¢gi) nebo i omezeném piiu parkovacich
mist ve nst. Stava se pak konkurenci k pouziti IAD. Jako vyh@ti zavedeni do centra
Ize rovrez chapat i dobrou navaznost na dalkovou autobusdepuavu. Také jiz zmima
narainost cestujicich z hlediska dobyepravy do zawstnani je vtomto ifpact Iépe
uspokojena, jelikoz cile jejich cest (poloha prasty Skoly,...) se obvykle také nachazeji
Vv centru ndsta.

To pak ntize vést ke komplikacim ohledspravné volby typu autobusu.

Vhodny typ giméstského autobusu byarspliovat nasleduijici kritéria:
* Pontr sedici:stojici se pohybuje vySe nez 1:1
« Normalni obsaditelnost 4 osoby/mpro stojici cestujici
* SniZzena podlaha alespa prvnich 2 dvé u vybranych linek

* Vybaveni dostéjicim informa&nim systémem

Principielre vSak je vhodné, aby dopravu do centra Zajidly priméstské Zeleznice namisto
autobud. Jejich &tSi prepravni vykonnost, energetickd hospodarnost a wedinicka
rychlost je pedukuje k tomu, aby tvitly pateni st’ piiméstské dopravy. Je obvyklé, Ze jsou
vedeny az k velkym vlakovym nadrazim, které jsoustmy v centru nmist. Tato vlakova

nadrazi obvykle zaji%iji dobré pestupni vazby na dalSi subsystémy MHD.f\pac, Ze je



vlak ukorten na terminalu umigtém na obvodu Bsta, je bezpodmigaé nutny vyborny
prestup na MHD. Bméstské autobusy ¥t¢hto gipadech vykonavaji funkci daflové sik
slouzici pro ndvoz cestujicich kestupu na Zeleznici.fPhéstska a réstskd autobusova

doprava jsou protdasto sotasti integrovaného dopravniho systému.

3.3.1.  Autobusy v integrovaném dopravnim systému

Integrovany dopravni systémjeho poslanim je vytweni systému hromadné dopravy osob
v SirSich mdstskych aglomeracich, a taipdanych ekonomickych moZnostech uspokoijit
optimalnim z@sobem pepravni patby obyvatel a navsdiniki daného regionu tzn.
Poskytnout jim dostat@é, kvalitni a cenavdostupné sluzby.

> Pouziti spoléné jizdenky bez ohledu na konkrétniho doprasece druh dopravy

» Vzéjemnou ¢asovou a prostorovou koordinaci dopravnich peofi a druti

dopravy podilejicich se na integrovaném dopravrnistésnu (IDS)

Rozhodujicim kritériem pro cestujiciho je dostugneogii i cest co nejefektiv)Sim

zpasobem, tj. v co nejkratSitase a zaifjatelnou cenu.

Zasady IDS:

o Zakladem s# je kolejova doprava {fp. i trolejpusovd) na kterou navazuji
autobusové linky, které obsluhuji Uzemi kde nerlejkwd doprava a slouzi jako
navoz do pestupnich stanic. Snaha co nejvice eliminovat pkriavedeni kolejové a
autobusové dopravy

» Jednotny pestupni tarif pro co ne§Si Uzemi, systérsasoveho jizdného. Vytveni
pasem dle jednotného tarifu vychazejici z vysledov@iepravnich prouil
Sjednoceni jizdnich dokladzpisobu odbaveni cestujicich gepravnich podminek

» Taktovy jizdnifad, kdy spoje jezdi v pravidelnych, snadno zapavaadtnych,
intervalech jejichz délka négkraiuje 1 hodinu. Nutnost navaznosti jednotlivych
linek.

* Vznik prestupnich termindl propojujicich jednotlivé subsystémy a umojicich
pohodlny pestup. Vyuziti peazniho provozu (tramvaj-autobusamtaj-viak,
tramvaj-metro, ...). Umisghi oltanské vybavenosti na terminaly.

» Preference vozidel IDSied IAD pomoci vyhrazenych samostatnych grytitednost
natizenych a nézenych kizovatkach.

« Spoleny informaini systém v podabkniznich jizdnichtada (JR), zastavkovychR,



internetovych B a informa&nich letak.
» DalSi dophkové sluzby jako systémy K+R, P+R spojené s parkovia jizdenkou
zdarma na IDS, prodejni mista jizdnich dokladR

Prinosy IDS pro nasto:
Kvalitni IDS se stava pragtddkem pro omezeni IAD vedsi. Pro zvySeni &innosti je
mozné doplnit dalSimi op@nimi jako redukce parkovacich mist v centrésta nebo
ztizovani @Sich zén s tramvajovym (trolejbusovym) a cyklisfickprovozem a podpora
téchto navaznych druhdopravy.
To mé za nasledek:

» Snizeni exhalaci a hluku
SniZeni zaboru wejného prostranstvi
SniZeni naklai na budovani infrastruktury pro automobily

Zvyseni bezp@osti

YV V V VY

Zvyseni celkové pohody obyvatel

Ptinosy IDS pro cestujici:

* Snizeni celkového ippravnihoc¢asu @i mensi dochazkové vzdalenosti, vysSi
technické rychlosti vozidel, snizené dqglifestup (Casové navaznosti jednotlivych
spop).

» Cena pepravy je pimo unerné kvali€ systému, je vSak niZSi ne# pouziti IAD.
Motivace mnozstevnimi slevami (rodinné, skupinaezéné), ze se i&Simu p@tu
lidi vyplati jet MHD. Zavedeni celodennich jizdengko turisty. SnadfjSi
orientace v soust&\jizdenek bez ohledu na dopravce.

» Pohodli cestujicich

- pri nastupu do vozidla

- pii ptichodu aekani na zastavceigstupni terminaly)

- pii potizeni jizdnich doklad

- pii ziskavani informaci (spalay R, elektronické panely na
zastavkach)

Prinosy pro rizovatele:

Efektivni vyuZiti vioZenych finatmich prostedki, pii odstrarni paralelniho vedeni linek a



vysSim kilometrickém praihu vozidel. Zizovatel ma také lepSi moZznost b
optimalniho dopravce.

Vzrista atraktivita systému pro cestujici, cam@Si &tSi prijem finartnich prostedka,
které je mozno poté znovu investovatizgo systému. i dostaténé konkurenceschopnosti
je mozné omezit vydaje financi vkladanych do vytawovych komunikaci a dalSich

zaizeni pro IAD.

3.4. Mséstska autobusova doprava

Zakladnimi znaky MHD jevelky paiet prepravovanych osob na malou vzdalenost, vysoka
intenzita pepravniho proudu ésova nerovnosmnost intenzity pepravniho proudu

MHD ma swij hlavni vykon v dob piepravy osob do zakstnani a do skol. Jejas je dan
pracovni dobou resp. Zatkem vyuky, a proto se vytkigprepravni Spika.

Pro MAD je vyzn&né, Ze je nejvice ze vSech diuautobusové dopravy ruSena IAD, kdy
s ni spoleén¢ sdili dopravni cestu a je tak ovlwana a ruSena intenzivnim automobilovym

provozem. Bje se tak v zasadtyimi nasledujicimi zfisoby:

1) zastavovanim a zdrZzovanim geg swtelnou signalizaci

2) nutnosti jizdy vozidel MHD v kolonach automabil

3) nutnosti davat f@dnost automohim pii vyjizdéni z vedlejSich vjezd neizenych
kiizovatek

4) nelegalnim parkovanim automabil mistech, kde to provozu MHD vadi

VSechny tyto problematické aspekty prodluzuji cesialobu a maji negativni vliv
na vyslednou kvalitu iigpravy. Nutnost jizdy v kolonach je dan&sinmou nedostat@ou
kapacitou KiZzovatky. Tyto kolony mohou byt dlouhé aZkolik set meté a casto také
dochéazi k tomu, Ze délka kolony zasahuje a¥ekighozi kizovatce a omezuje tak ijjezd
vozidel v ni. V tomto fipac je nejvhodsjSim opatenim Zizeni vyhrazeného pruhu pro
autobusy a nejlépe j&Stybaveni kiZzovatky z&izenim umo#ujicim preferenci autobiisha
SSZ. Takovato kombinace uninje nej¥tsi Usporwtasu. Sotiasré by bylo dobré dbat na
to, aby nebyla autobusovym pruhem snizena kapagzitak problematickéikzovatky. To
Ize zajistit ukodenim vyhrazeného autobusového pruhu v dastatezdalenostiied SSZ,
nebo autobusovou propusti (instaladedsazeného SSZ v mistukorteni vyhrazeného
pruhu). Délka kolony se sice prodlouZzi, ale kapakitZovatek se nezémi, a tak pijezd
vozidel bude stejny jako bez vyhrazeného pruhu atwbusy. Navic to bude mit dobry
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psychologicky efekt préidice, kt&i budou vice zvazovat svoji cestu autem do centistari
vzhledem k tomu Ze vedle sebe uvidi plynule jedautdbusy.

V souvislosti s touto Spkou se poet vozidel v provozu na lincedni. V porovnani s
potrebou je ve Sgce pa@et vozidel mensSi z nedostatku kapacit - sniZzenlitpvyarepravy. V

dohe sedla je peet vozidel v provozu &Si nez je nutné, proto jeégbytek kapacity.

MHD se vyzn&uje vysokou pepravni kapacitou. Vifpact MAD muze @ minimalnim
zastavkovém intervalu a nasazeni kapacitnich kiegdioautobus dosahovat az 9500
mist/h, to je ale hodnotaste teoreticka a je nutno vzdyiplédnout k mistnim podminkam i
konkrétnimu typu autobusu. Pro porovnani zde uvadiraximalni moznéigpravni

nabidky tramvajové dopravy asiské rychlodrahy [4].

tramvajova doprava do 16200 mistth

rychlodraZzni systémgo 48000 a vice mistt

Vozidla méstské autobusové dopravy obsluhuji zpravidla viee n90ti % svych vykan
meéstské uzemi.

V malych nestech ¥tSinou tvai pateni (jediny) systém obsluhy.

Ve mestech gtedni velikosti a zejména ve velkychéstech byvacasto jejich funkce
omezena na zajiévani dophkové a napajeci soustavy k patie vtSinou kolejové doprav
Maximalni dosahovana rychlostéchto autobu$ je nizSi (obvykle do 65 km/h), jsou
vybaveny pevazr automatickymi pevodovkami nebo kratkymi“ mechanickymi
prevodovkami. Vyskytuje se zde vyrazwyssi podil mist k staniha k sezeni, je zde prostor
pro kasarky a invalidni voziky. W#Si paet dvei a jejich &tSi Stka musi zajitovat rychlejsi

vyménu cestujicich v zastavkach.

Vhodny typ néstského autobusu byarspovat nasledujici kritéria:
* Pontr sedici:stojici se pohybuje vySe nez 1:1
« Normalni obsaditelnost 4 osobyfmpro stojici cestujici

e SniZzené podlaha alespa prvnich 2 dvé u vybranych linek

Vybaveni dostéujicim informa&nim systémem
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Dopravni prosedky jsou v dob piepravni Spiky obsazované&sSim pa@tem cestujicich nez
je normalni nebo dokonce i maximalni obsaditelnost.

w

4. Sou€asny vozovy park autobusové dopravy v CR

4.1. Popis vozového parku

Obsaditelnost . Nizkopodlaznos| .
Typ Viz Fio,mg ' . Patet P(I:e"[
Maximéaln| Normalni| Sedidi Stoji¢sedici/stoji¢i Plochp dveri
sedade
Karosa B 731 SD 90 61 31 59 1:1,9 3
B 732 SD 91 62 32 59 1:1,8 3
B 741 KB 150 96 42 108 1:2,6 3
B 931 SD 94 63 31 63 1.2 3
B 931E SD 94 63 31 63 1.2 3
B 932 SD 94 63 31 63 1.2 3
B 932E SD 94 63 31 63 1.2 3
B 941 KB 150 96 42 108 1:2,6 4
B 941E KB 160 101 42 118 1:2,8 4
B 951 SD 99 65 31 68 1:2,2 3
B 952 SD 99 65 31 68 1:2,2 3
B 961 KB 167 106 45 122 1:2,7 4
C 734 SD 72 59 45 27 1:0,6 2
C 744 KB 130 95 60 70 1:1,2 3
C 934 SD 80 63 45 35 1:0,8 2
C 943 KB 132 93 53 79 1:15 3
C 954 SD 88 69 49 39 1:0,8 2
C 954.1 SD 88 71 53 35 1:0,7 2
C 955 SD 83 67 51 32 1:0,6 2
LC 735 SD 45 45 45 0 1.0 2
LC 736 SD 46 46 46 0 1.0 2
LC 936XE SD 47 47 47 0 1.0 2
LC 956 SD 51 51 51 0 1.0 2
CityBus 2070 | SD 99 63 26| 73 1:2,8 |Low entr 6 3
CityBus 2080 | SD 99 65 30 69 1:2,3 10096 14 3
CityBus 18M | KB 156 98 40 116 1:2,9 [Low entr 6 4
Ares 15 SD 106 85 63 43 1:.0,7 2
Axer SD 76 66 55 21 1.0,4 2
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Typ Viz Obsaditelnost Pongr Nizkopodlaznost | Paset
Maximalnif Normalnf Sedi¢i Stojiedici/stojigi  Plochd  debsedadd| dveri
Irisbus | Citelis 12M SO 93 61 28 65 1:2,3 100% 6 B
Citelis 18M | KB 155 98 40| 115 1:2,9 100% 6 4
Iveco | Daily 92 MD 21 19 16 5 1:0,3 100% 12
Daily 107 SD 24 22 19 5 1:0,3 100% 15
Solaris |Solaris 12 SO 105 67 29 74 1:2,6 Low entry 5 §
Urbino [Solaris 15 SO 160 100 44 12p 1:3 100% 7 3
Solaris 18 KB 175 110 451 13 1:2,9 100% 15 A
Mercedeq Sprinter 0412 MD 21 19 1p 1 1:0,3 - - 1
Sprinter 0414 M} 21 19 16 5 1:0,3 1009 12 L
Vario 0814 | SO 45 39 33 12 1:0,4 - - i
Sprinter 0614 S 28 23 18 14 1:0,6 100% 18 1
Citaro MU SD 86 66 46 40 1:0,9 Low enfry 0 2
Citaro L SD 160 101 42| 1148 1:2,8 Low enfry 14 B
Citaro LE SD 103 67 31 72 1:2,3 Low enjry 9
Citaro SD 102 66 30 72 1:2,4 1009 8
Conecto C Sl 91 60 29 64 1:2,1 - -
SOR |BN95 SO 73 49 25 43 1:1,9 Low ertry 4 B
BN 9.5 P SO 77 53 28 49 1:1,8 Low entry 4 p
BN 10.5 SO 86 58 29 57 1:2 Low enfry 6 J
BN 10.5 P SO 92 62 32 60 1:1,9 Low enry 6 p
BN 12 SD 105 68 30 75 1:2,5 Low enjry 4 4
BN 12 P SD 105 74 42 63 1:15 Low engry 4 B
C 10.5 SO 76 61 46 30 1:0,7 - - y
C9.5 SO 61 50 38 23 1:0,6 - - 2
C12 SD| 86 68 50 36 1:0,7 - - 2
TAM [232 SD 110 71 31 79 1:2,5 - - 3
272 A KB| 180 110 | 39| 141 1:3,6 - - 4
Ikarus | 280 KB 140 89 37] 103 1:2,8 - - 4
412 SD| 92 60 27 65 1:2,4 - - 3
E91 SD 41 30 19 22 1:1,2 Low enfry 3 Y
Tedom | Kronos 1230 SD 95 62 29 66 1:2,3 100%6 17 3
VW  |Kutsenis SD 27 23 18 9 1:0,5 1009 18 p
Neoplan| N4014 S 93 61 28 64 1.2,3 Low eftry 4 3

Ziskano sbrem dat od dopravc[2, 3, 8 az 18]

Pozn. Vyraz Low entry znamend, Zézvnabizi nizkopodlaznitistup pouze z prvnich a
druhych dvé vozu. Nejedna se tedy o vozy s celou plochoucesiujici v nizkopodlaZznim
provedeni.

4.2. Vyznam a druhy obsaditelnosti

Mezi provozi-piepravni parametry vozidla pai obsaditelnost vozidla. Je odvozena od
uzitné hmotnosti vozidla. Podle igobu vypdtu se rozliSuje obsaditelnost maximalni a
normalni. Obsaditelnost vozidla se uvadi ¥tpomist, které jsou sdétem p@&tu mist
k sezeni a pfiu mist k stani (pokud je cestujicim ume&a stat ve vozidle)Normalni

obsaditelnostse pouziva ip planovani, navrhu a technologickych vypech. RPedpoklada

13



se, Ze fi nerovnongrnosti gepravniho pohybu v fibéhu grepravni Spiky je mozné vyuzit
piepravni rezervu, danou rozdilem mezi normalni aimaéxi obsaditelnosti. Normalni
obsaditelnost je vymezena pozZzadavky na kvaligpmavy a vychazi Z¢hto adai:

- 0,2 az 0,25rmuzitné plochy na jedno mistodené na stani, to je 5 a? 4 osoby n& 1m

- 0,315nf uZitné plochy na jedno misto k sezeni

Po dobu pepravni Spiky dochazicasto k peplnéni vozidel. Dopravce je povinen provést
opateni, aby nedochazelo kgkroteni maximalni obsaditelnosti, ktera je limitni hotu
obsazeni vozidla a celkové hmotnosti vozididaximalni obsaditelnost je vypaitana

Z uzitné hmotnosti s pouzitim gpnérné hmotnosti jednoho cestujiciho. V MHD se poZije
pramérna hmotnost jednoho cestujiciho 70kgiimgstské dopray 75kg, v dalkové doprav
80kg. Rozdil je dan zohlednim struktury cestujicich (do&lp mladez, dti) a hmotnosti
zavazadel adci, které ma cestujicitipkonkrétni gepra¥ s sebou. Maximalni obsaditelnost
je omezena celkovou hmotnosti vozidla. Maximalrdamlitelnost vychazi 2¢hto udai:

- 0,125nf uZitné plochy na jedno mistodené na stani, to je 8 osob na’lm

- 0,315nf uzitné plochy na jedno misto k sezenf

Pomér poétu mist k sezeni k p&tu mist ke stanije ovlivnény konstrukci vozidla podle
Ucelu jeho pouziti. V MHD se cestujictgpravuji na kratkouippravni vzdalenost a p@m
poctu mist k sezeni k @tu mist ke stani je vrozmezi 1:2 az 1:4.fifgstské dopray je
tento pordr vétSi nez 1:2. V dalkové doprawse gedpokldda minimalni pet stojicich
cestujicich. V nepravidelné — zajezdové — dopsevnepedpoklada feprava stojicich osob.
Pfi hodnoceni vozidel z konstrékiho hlediska v souvislosti s obsaditelnosti je néogouzit

souwinitel vyuziti uzitné plochy. Saitinitel vyuZiti uzitné plochy vozidla v MHD dosahuje

[6] hodnot piblizné 0,580 — 0,755 a vyité se ze vzorep = - FES, []
\'

Kde

p  souinitel vyuziti uzitné plochy [-]

F. uZitna plocha pro cestujici a obsluhu vozidl&][m
Ly, vngjSi délka vozidla [m]

viv s

S, vngjSi Sika vozidla [m]

Obsaditelnost vozidla je také mozné &pat ze vztahu [6K = (? +%j [misi

st sed

Kde

K  obsaditelnost vozidla [mist]
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F& UZitna plocha uena pro stojici cestujici fin
Fseq UZitna plocha uena pro sedadla fih
fs  uZitna plocha na jedno mistasané ke stani [fomistc’]

fsea UZitna plocha na jedno mistaané na sezeni fimisto’]
pricemz samoejmé plati ZeF, = Fg, + Fooq [m2]

Sowinitel vyuZiti obsaditelnosti vozidel
Souinitel vyuziti obsaditelnosti vozidel je dany p&mam skuténé prepraveného pitu osob
k pcttu osob, ktery je maxim&nmozné pepravit, resp.potrem skuténé vykonané
piepravni prace v osobokilometrech [oskm] k maxirdd@ozné dosazZitelné&gpravni praci.
Je mozné ji Wit z nasledujicich vztah[6]:

P
x=2% 4]

max

kde

X souinitel vyuZiti obsaditelnosti [%]
Psk  skuté&né dosazenaigpravni prace [oskm]

Pmax maximalni pepravni prace [oskm]

Maximalni gepravni prace je dopravni prace vygh v mistovych kilometrech [mistkm] a
je uvedena ve jmenovateli nasledujiciho vztahu
x=—90 (4]

2K,

j=L

O  skutény paet grepravenych osob

|,  pramérna gepravni vzdalenost [km]

K; kapacita vozidla dana jeho obsaditelno#itj-f& jizdé nebo j-tém spoji [mist]
l;;  provozni délka j-tého spojeigpravni vzdalenost j-té jizdy) [km]

m  celkovy p@et spoqi (jizd) [ks]

Pokud pedpokladame stejnou kapacitu vSech vozidel v hosimdskupit na pravidelné
lince hromadné osobni dopravy je mozné posledmaihvapravit:
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_of;, (100 nebo také )(=L
|] S Kn m]v |:INS

[100 [%]
kde

Ns celkovy p@et spoji vykonanych na lince za sledované obdobi [ks]

I,  provozni délka linky [km]

n, souwinitel vymeény cestujicich na lince

z vySe uvedenych vztatplyne pro sotinitel vymény cestujicich na lince, Ze je roven:
I

N

a == [

n, =
% ] KD(

kde
1, celkovy p@et p‘epravenych osob na 1 spoji [0s]

K  kapacita vozidla dana normalni nebo maximalnadiielnosti vozidla [mist]

Souinitel vymény cestujicich vyjafije kolikrat se vymdni nastupem a vystupem celé
(konstantni) obsazeni vozidla vipEhu vykonani 1 spoje. V zajezdové autobusové daéprav
tedy nabyva hodnot 1.

Pokud sodinitel vymény cestujicich dosahuje hodnot v rozmezi [6]:

1-2 - pak provozu vyhovuje vozidlo s 1 dvel

21-3- vozidlo se 2 dvimi

3< - vozidlo s 3 a vice dvmi

Pokud jsou vSak na lince pouzivana vozidl@aznou obsaditelnosti je mozné ve vypo
souinitele vyuZiti obsaditelnosti vozidel pouZzitupnsérnou hodnotu jeho obsaditelnosti.
Primérna obsaditelnost vygte jako vazeny aritmeticky pmér ze souboru dat. Vahou je

piepravni vzdalenost nebo provozni délka spoje, keewykonavan vozidlem, tazeném do

souboru dat jeizjmé z nasledujiciho vztahu pro vy¢pb piimérné kapacity vozidel [6]

K=12 [mis{

K pram&rna kapacita vozidla ve skugirozidel dana jeho obsaditelnosti [mist]
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5. Rozdéleni linek autobusové dopravy

5.1. Linky m éstské autobusové dopravy

Linky méstské autobusové dopravyigeme rozdlit dle doby jizdy na:
— Dlouhé
- Kratké

Ok¢ dwe skupiny Ize dale je§trozlenit na linky s vysokymi a nizSimi@pravnimi naroky

Velikost prepravnich narakna lince je danaiznymi vrgjSimi a vnitnimi faktory[19]:
* Vng¢jSi faktory:

-V piipact sidlis€ poctem obyvatel a rozlohou (tj.hustotou osidleni)ins souvisi i
charakter zastavby, nejvySsi hustota osidleni g iteatlikost gepr.narok bude u
panelakovych sidli§ naopak nejmensi vetvrtich s vilovou zastavbou. DalSim
faktorem je také mira polyfugkosti dané obytné zény (tzn. Ze sidligeni pouze
,,nocleharnou®, kdy je ies den ,vylidend“, ale poskytuje také &ité mnoZzstvi
pracovnich filezitosti, obchodl, administrativnich instituci a jinych potencialmic
cila cestujicich).

- U obchodnich center je rozhodujici jejich velikosgédy zejména v mnoZstvi
poskytovanych sluzeb a rozloze Uzemi na kterychasbazi. Velikost i@pravnich
narolki na linkach je také dana undisim obchodniho centra veési, pokud se
nachazi na okraji #8sta pak tyto fepravni naroky nejsou roddény do tSiho
mnozstvi smri a autobusove linky jsou tak silnytizeny.

- U pramyslovych oblasti je to hlaérpacet pracovnich mist, ploSna rozloha a vazanost
na sm¢novy provoz. Z hlediska umisti ve neést plati to co u obchodnich center

-V ptipact rekre&nich zon jejich atraktivitou, rozlohou, aktualningémim obdobim a
pocasim

- Ve vSech pipadech je také rozhodujici, zda se jedna o pracden nebo den
pracovniho klidu.

e Vnittni faktory:

- Pcet dalSich subsyst@nrMHD, patet autobusovych linek a mira jejich seabého
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provozu, jejich nasledny a linkovy interval, obgabtiost vozidel spdj jednotlivych

linek

5.1.1. Dlouhé linky m éstské autobusové dopravy

Pokud je cestujici nucen stat v dopravnim peaitu déle nez 20minut, pak vyr&zklesa
jeho spokojenost s nabizenou sluzbou. Proto zahdldimky Ize povazovat linky s dobou

jizdy 20 minut a déle. N&sgji jsou orientovany vzhledem k danémustu:

1) Diametralné
Takoveéto linky se vyskytuji v menSichéstech, kde MAD tvii paténi st. Pokud se
nachazeji ve &tsim ¢i stredre velkém ngst a doba linky dosahuje 20 minut, pak se
jedna dopravu cestujicich z okolnich sidliStnicHomgraci do centra &sta.
Projevuje se zde vySSi denni neroviéomost a smrovost gepravnich vztaln
k centru. V dob Spitek jsou tyto linky velmi vytizené. Vzhledem k tonae obvykle

projizdkji centrem nist, hrozi i vyrazné prodlouzeni doby jizdy vinouZzashi IAD

2) Tangencialné
Linky spojujici sidli&, obchodni centréi praimyslové zény s kapacigsim
dopravnim systémem, typicky tramvaji nebo metrerahdl projizdt i pres rékolik
prestupnich u#fl, a tak zde dochazi dasté vymn¢ cestujicich. Mira f@pravnich
naroli je odvisla zejména od velikosti a charakteru zdmtasidliS€, obchodniho

centra i vyrobniho zavodu.

3) Radiélné
Linky spojujici vzdale§si sidlis¢ ¢i rekre&ni centra na kapacisi dopravni
systém. Mize se tedy jednat o:
- linky svySSimi pepravnimi naroky pro spojeni 1 vyznamného siglist
(s paneldkovou zastavbou) s metrem nebo tramvaji
- linky s nizSimi pepravnimi naroky spojujici vice sidligs vilovou ¢i starsi
cihlovou zastavbou) @ s metrem nebo tramvaji
- linky vytizené v za¥ru pracovniho tydne, o vikendech a také v zavisluest

pocasi. Pro spojeni rekré&aich zon se sidli§in, metrem nebo tramvaji
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4) Okruzni
Dochézi zdeiasto k tomu, Ze doba linky snadntekrai 20 minut, picemz linka
obsluhuje Uzemi, které neniil vzdaleno od vychozi (koteé) zastavky. PouZivaji
se pro:
- zajiséni plosné obsluhy rozsahlejSiho uUzemi, cas§ji velké sidliStni
aglomerace
- jako posilové linky v pepravnich Sgkach a tedy i s vySSimii@pravnimi
naroky, ovSentasto jednosirné vytizené
- pii ndvozu cestujicich do fomyslového objektu zavodu a ape. Je tak
alesp@ k casté&né vyuzita pepravni kapacita linky v opaém smdru
obsluhou odliSné oblasti ifipsilné jednosmérnych vazbach. O tom, zda se
jedna o linky s vySséi nizsi vytizenosti, rozhoduje pet pracovnich mist
v zavod a takeé, zda je jedna o vyrobni zavod s pevnowopracsngnou
- pfi ndvozu cestujicich do Skol a universit, na rozdil pedchoziho nejsou
vazby natolik sild jednosmgrné. Casgjsi jsou v3ak nerovno¥mosti

piepravnich pozadavkzpisobené zpravidla Zatkem a koncem vyuky

U nésledujicich obrazkjsou EBIMEIE naznaeny iklady vedeni linek ve #st
oznaeném kruhemCerns je naznéena infrastruktura kapacij$iho dopravniho systému.
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i

obrazek 2 - tangencialni dlouha

*

obrazek 4 — okruzni plosna

obrazek 1- diametréalni dlouha

obrazek 3- radialni dlouha

obrazek 5 — okruzni posilova
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5.1.2.  Kréatké linky m éstské autobusové dopravy

Pro kratké linky plati, Ze maji dobu linky krat®@m20 minut. V zas&de |ze rozdlit
obdobr jako linky dlouhé[19]:

. Kratka diametralni linka neni uvazovana, jelikomenSich rést kde by se takovato
linka mohla vyskytovat, je #stska doprava spojena s dopravou regionalni ngb@gtskou

a nelze je tak hodnotit podléchto kritérii.

1) Tangencialni
Linky s kon€nymi zastavkami v mistprestupu na tramvaj nebo metro se kterym
spojuje mezilehlé sidli§t obchodni centrunti pramyslové zony. ¥tSinou silré

vytizené linky.

2) Radialni
Linky zaji&'ujici obsluhu nejastji blizkého sidlis&¢ nebo obchodniho centra bez
Ucasti kolejové dopravy.
- P¥i obsluze sidligt jsou linky ve ¥tSin¢ pripadi silné jednosndrné vytizeny,
a to zejména v obdobi ranni a odpoledeippavni Spiky.
- Pr zajiS€ni dostupnosti obchodni centra sgegravni naroky zvysuji az

v prabéhu odpoledni Spky a také ve dnech pracovniho klidu

3) Okruzni
Kratké okruzni linky se vyskytuji po¥mé vyjime¢né a pokud, tak obsluhuji sidelni
celky nebo obchodni centra. Lze se setkat spiS@msofi ploSné obsluhy sidfis
kratkych posilovych linek pro zajisti silnych gepravnich vztah se vyuziva

ojedirgle

4) Dopliikkové
Linky pro zlepSeni stavajici dopravni obsluhy ildpd z hlediska §8i dostupnosti.
Jsou to zejména v oblasti centerésin tedy Uzemi se starSi hustou zastavbou
s omezenymi moznostmi stavebnich praci a které g&rymp metrem nebo
tramvajovym provozem Vv nedostgici mie. Zavedeni tramvajového provozu

do takovychto oblasti je mozné, pouze za cenu ehllsfavebnich zasallo uzemi a
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metro nebo podpovrchova tramvaj nevyhovuje svymikyei mezistanénimi
vzdalenostmi (a rostouci dochazkovou vzdalenod¥jpadré je mozné jest
takovouto oblast dale specifikovat dle pozadaykepravovanych osob, tj. nap
v oblasti s nemoctinim zd&izenim zaji&ni prepravy nizkopodlaznimi vozidly. Jako
piiklad |ze uvést v Praze linku 291 s obsluhou nentocmoblasti Karlova nassti a

|.P.Pavlova, jak je uvedeno na obrazku nize.
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obrazek 6 — néstské linky doplitkové

5) Expresni
Linky zaji&'uji dopravni obsluhu vzdaleného sidijStobchodniho centra nebo

pramyslové zony spojenim s metraimtramvaiji, ale doba linky nedosahuje 20 minut,
jelikoz linka m& mensi get zastavek nez-li dlouhé linky (jejich nacestnétaaky
expresni linka projizdi). Jejich pet snizen o zastdvky mezi zdrojovou a cilovou

oblasti jizd, protoze linka nenig@na pro obsluhu tohoto uzemi.

Radu linek provozovanych v séasné dob na GzemiCeské republiky nelze takto
presré smerové vymezit, linky jsou¢asto kombinovany jako radid@ktangencialni. Potom
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pro re plati charakteristika linek radialnich i tangemmiéh.

Dalsi linky nelze jednoziaé rozctlit dle orientace k danému Uzemi, jedna se zejnténa
linky Gcelové[19]:

« Do skol

* Pro osoby se snizenou pohyblivosti
- Razre orientované, népstji vSak diametrald. Spojuji sidli& s vybranymi
cily, zejména tady a nemocknimi z&izenimi. Na linky jsou vypravovany
specielg upravené vozy (odli#nprostoro¢ uspdadané, s instalovanym

zdviznym zgizenim,...)

* Naletist
- Linky spojujici vzdalené letist
o S mistem c¢astych dojezdl cestujicich fjizdgjicich  z jinych
vzdalerjSich oblasti, tedy autobusova a vlakova nadrazi.

o s kapacitgjSim dopravnim systémem, tedy metrem nebo tramvaji.

* Do obchodnich center
- Linky kratké s funkci propojeni obchodniho centraetrem nebo tramvaji.
- Dlouhé linky pro spojeni o.centra zpravidlaskalika sidlisti.a také metrem

nebo tramvaji

* Na kulturni akce
- Doba linky se pohybuje pod 20 minutami. Linka mazm 2¢i o malo vice
zastavek, které se obvykle nachazeji vé&igskestupniho uzlu na
kapacitjSi dopravni systém a dalSi je az v cilovém &idedna se o

dopravu na vystavy, koncertysportovni akce.

* No¢ni linky
- Ve wétSire pripadi jde o linky s dobou jizdy&si nez 20 minut. V nmich
hodinach nahrazuji metro nebo navazuji nénhtramvaj. Od tohoto se pak
odviji i smerové vedeni v ramci #sta — diametralni sén pii nahrag¢ za
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metro, tangencialni a radialni pro navaznost navege.

5.2. Linky p fiméstské autobusové dopravy

Linky piiméstské autobusové dopravyideme obdobh rozcElit dle doby linky na
dlouhé a kratké. Pro rozliSeni pouzijeme stejnanici 20 minut jizdy. Obdwe skupiny lze

dale je& rozilenit na linky s vysSimi a nizSimigpravnimi naroky.

Velikost prepravnich narokna lince je danaiznymi vrejSimi a vnitnimi faktory:
Vn¢jSi faktory:
. U satelitnich obci ptiem obyvatel a doji#kou za praci, do Skol dadi
. U jadrového mista jeho celkovou atraktivitou a vyvojovou vykpsti, tj.
poétem pracovnich ifplezitosti a jejich ekonomickou urovni, ggem Skol,
Gradi, ...

Vnitini faktory jsou stejné jako udstskych linek autobusoveé dopravy

5.2.1. Dlouhé linky p Fiméstské autobusové dopravy

Za dlouhé Ize ofi povazovat linky s dobou linky 20 minut a déle.td@yinky Ize

rozcklit dle orientace k jadrovémudstu na:

1) Diametralni
Vyskytuji se pouze u malychdst, kde zajiguji mistni néstskou dopravu. Autobusova
doprava zde ma charakter regionalni dopravy mezisSima nesty. Repravni naroky

zpravidla nebyvaji vysoke.

2) Tangencialni
Linky spojujici oblasti satelitnich obci ®&eptji s radialnimi sniry piiméstskych
Zeleznic nebo ipméstskych patiich linek autobus Konené zastavky se nachazeji

v prestupnich uzlech na Zeleznici a autobus neba@tééch satelitnich gstech.

3) Radialni
NejcastjSi orientace imestskych linek pro spojeni okolnich obci s jadrouystem.

Mohou nahrazovat kolejovou dopravu v mistecledst velkych obci v dopravnim
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regionu jadrového w#sta. Také mohou byt propojeny s kapagiiim systémem
(ptiméstska Zeleznice, rychlodraha) ve své nacestné kafmsné zastavce. Linky jsou
silné vytizené zejména v rannirgpr.Spéce, kdy je obvykle patrna jedno&most

piepr.vztali. Vyznauji se také vyraznymippravnim sedlem.

4) Dopliikové
Nékteré linky obsluhuji co nejvice obci s timistedkem, Ze rychle nasta doba linky.
VyuZivaji se zejména pro svoz cestujicich z malgbhi na zastavky sestupem na
pateni autobusove linky nebaipéstskou Zeleznici jedouci do jadrovéheésta. Jejich
smér muze byt radialni i tangencialni a dapji tak piiméstskou Zeleznici i autobusove
linky. VytiZzenost linek je spiSe nizsi, jelikoZ we wtSing pripadi jedné o obsluhu obci
S nizkym pdtem obyvatel.

5.2.2.  Kratké linky p fiméstské autobusoveé dopravy

Kratkymi linkami ot ozna&ujeme linky s dobou jizdy pod 20 minut. Tyto linke
rozcklit dle orientace k jadrovémudstu na[19]:

1) Tangencialni
Obdobr jako u dlouhych linek s tim rozdilem, Ze linka @ s radidlami autobusové
nebo Zelezrini dopravy obvykle pouze jednutsi satelitni obec a dalSi malé obce

prostednictvim nacestnych zastavek..

2) Radialni
Pro obsluhu obci vifméstské oblasti, nahrazuji nebo dayi kolejovou dopravu.
V jadrovém ngst pozctji sdili i nékolik zastavek spolu s MAD a stava se takcsasti
MHD. Pro nasazeni vhodného vozu bude rozhodujigiterem Gseku (#stském nebo
mezintstském) se linka pohybuje nejdéle. Charakteristjsk@ vysoké fepr.naroky a
jednosngrnost fepr.vztali zejména v obdobi k.

3) Expresni
Linky slouzi k rychlému a kvalitnimu spojeni vzd&@gich obci s jadrovym #istem
dopravniho regionu. Maji prakticky vyin¢ radialni sndr, nizky p@et zastavek ke své
délce a pro rychlé spojeni obci s jadrovyrdsstam jsou provozovany po kapacitnich
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komunikacich. Vyjiméné¢ se mohou objevit i v tangencialni orientaci (usazych
dopravnich regioin jadrovych ngst), pak se jednéétdinou o pipojeni vzdalenych
vétSich nest na kolejovou dopravu.i€pravni naroky jsou zejména ved&gich velmi

silné.

U nésledujicich obrazk jsou BBIMEI naznéeny giklady vedeni linek ve vztahu
k jadrovému mistu ozndeném kruhemCerné je nazn#ena infrastruktura kapacij$iho

dopravniho systemu iiméstské Zeleznice, rychlodrahy).

obrazek 7 — radialni dlouha
obrazek 8 — dopiikova dlouha

obrazek 9 — tangencidlni dlouha

Priméstskeé linky jsou obvykle zakéany na pestupnich termindlech umiagicich snadny

prestup na kapacitni systém.

5.3. Linky regionalni autobusové dopravy

Doba linky se prakticky vyhradnpohybuje nad 20 minutami, proto zde uvaZzujeme
pouze linky dlouhé. Ani orientacei& jadrovému nistu neni rozhodujici jelikoz zajistit

piepravni pozadavky plynouci z denni viljk¥ za praci ma za ukolripnéstska autobusova
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doprava. Regionalni linky v tomto slouzi jako n&gajk giméstské Zeleznici nebo pégm
piiméstskym linkdm (tudiz if@vazié tangencialni sery), pricemz spojuji ¥tSi mesta
regionu nebo zaji%lji i meziregionalni fepravni vztahy. Lze na nich pozorovat také denni

nerovnondrnost gepravnich vztain

obrazek 10 - regionalni linky

5.4. Linky dalkové autobusové dopravy

Tyto linky maji radiélni nebo diametralni orientadici jadrovému nistu regionu. Jak bylo
zmingno v Uvodu slouzi k mezinarodni nebo vnitrostateppas a spojuji tak velka wsta.
Nerovnongrnost gepravnich vztal zde gevliada spiSe v ramci tydne zvySendeppavni
poptavkou Bhem Patku a Netke.

Pokud bychom linky neroztbvali na kratké a dlouhé a namisto toho je hodinjeti
z hlediska délky linky, dopoudt bychom se nefesnosti. Zejména pak ipadech ¥tSiho
ovlivnéni okolni dopravou. Hodnoceni z hlediska doby linjey objektivni i z pohledu
cestujiciho, kterého ani tak nezajima kolik kilomatjede, spiSe jej zajima za jak dlouho
svého cile dosahne a sarf@m¢ zda jeho cesta bude dostake pohodina. Pohodli Ize

zajisti pokud budou mit cestujici dostatek misekesi.

6. Rozdéleni vozového parku dle vhodnosti pouZiti

v dopravnich systémech

Toto rozdleni Ize provést na zakladznalosti pomiru sedici/stojici v zavislosti na dbb

linky. Pon®r vychazi z pétu stojicich osob, ktery je dan na zakKladnaximalni
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obsaditelnosti.

6.5. Vozy p fiméstské autobusové dopravy

6.5.1. Dlouhé linky p Fiméstské autobusové dopravy

Pon®r sedici/stojici volim v rozmezi 1:1 az 1:0,03. idnranice poréru je ucena
dobou linky delSi 20 minut a tim i nutnosti nabidngestujicim dostatay patet mist
k sezeni (alespopo dobu &hto 20 minut) a zajistit tak dostateu kvalitu fepravy.
V nasledujici tabulce je uvedefildad rekolika vhodnych tyg.

Vyrobce Typ Viiz Obsaditelnost Porer . Nizkopodlaznost Patet
Maximaln] Normalnf Sedi¢i Stojicsedici/stojic Podil| & sedadgl dvei
Karosa |C 734 SD 72 59 45 27 1:0,6 - - 2
C 954 SD 88 69 49 39 1:0,8 - 2
Ares 15 15M| 106 85 63 43 1:0,7 - - 2
Mercedes |Citaro MU SD 86 66 46 40 1:0,9 Low entry 0 2
SOR |C105 SD 76 61 46 30 1:.0,7 - - 2
SOR |C12 SD 86 68 50 36 1:0,7 2

tabulka 1 - dlouhéifmeéstské
Pri potrebs zajiS€ni vysoké pepr.poptavky mizeme zvolit autobus s vySSi obsaditelnosti,
napiklad 15ti metrovy Karosa Ares.

6.5.2.  Kréatkeé linky p Fiméstské autobusové dopravy

Poner pactu sedici/stojici byl zvolen v rozmezi 0,25 — ¥4(4z 1:1).
tzn.greprava pouze stojicich cestujicich. Tento groneni samazjme v praxi uplatnitelny a
ani zadouci.

Horni rozhrani navazuje na dolni pgmsedici/stojici, ktery byl pouZzit u dlouhych linBlD

Ty iz Obsaditelnost Pongr _ NizkopodlaZznost | Patet

Maximalnif Normaln| Sedi¢i Stojitisedici/stojic Podil] & sedadgl dvei
Karosa |B 731 SD 90 61 31 59 1:1,9 - - 3
B 951E SD 99 65 31 68 1:2,2 - - 3
B 961 KB 167 106 45 | 122 1:2,7 - - 4
Solaris |Solaris 12 SD 105 67 29 76 1:2,6 Low entry 5 3
Urbino |[Solaris 15 SD 160 100 40 | 120 1:3 100% 7 3
Mercedes|Citaro L 15M[ 160 101 42 | 118 1:2,8 Low entry 14 3
SOR [BN 10.5 SD 86 58 29 57 1.2 Low entry 6 3

tabulka 2 - kratkeé linkyipmésstké

Opet pii poZzadavku zajighi vysoké pepr.poptavky se vy vhodnych autobuszuizi na

typy ozn&ené v tabulce bare¥nJedna se o autobusy kloubové a 15-ti metrové.
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6.6. Vozy m éstské autobusové dopravy

6.6.1.

Dlouhé linky m éstské autobusové dopravy

Vzhledem k vSeobjimajicimu charakteruéstské dopravy je spektrum pouZzitelnych

autobus Siroké. Ponr sedici/stojici je volen vrozmezi 0,25 — 1,67 41a21:0,6). Typy

vhodnych autobusjsou stejné jako u kratkych linek PAD s dagiim o oblast 1: 0,6 az

1:1[19].
Ty Viiz Obsaditelnost Poner Nizkopodlaznost Paet
Maximalnil Normaln| Sedi¢i Stojigisedici/stojic Podil] & sedaddl dveai
Karosa |C 734 SD 72 59 45 27 1.0,6 - - 2
C 934 SD 80 63 45 35 1.0,8 - - 2
C 934E SD 80 63 45 35 1.0,8 - - 2
C 954 SD 88 69 49 39 1.0,8 - - 2
C954.1 SD 88 71 53 35 1.0,7 - - 2
C 955 SD 83 67 51 32 1.0,6 - - 2
Ares 15 SD 106 85 63 43 1:.0,7 - - 2
Midway 9.7 | SD 67 51 35 32 1.0,9 - - 2
Mercedes|Citaro MU | SD 86 66 46 40 1:.0,9 Low entry 0 2
SOR |C10.5 SD 76 61 46 30 1.0,7 - - 2
C95 SD 61 50 38 23 1.0,6 - - 2
C12 SD 86 68 50 36 1:.0,7 - - 2
tabulka 3 - Dlouhé linky &stské
6.6.2.  Kratke linky m éstské autobusové dopravy
Pro tyto linky Ize volit porar nizsi — 0,25 - 0,5 (1:4 az 1:2 ) [19]
Ty Viiz Obsaditelnost Pongr NizkopodlaZznost | Paiet
Maximalni Normaln| Sedi¢i Stojitisedici/stojic Podil| & sedaddl dvei
Karosa |B 741 KB 150 96 42 | 108 1.2,6 - - 3
B 931 SD 94 63 31| 63 1.2 - - 3
CityBus 18M KB 156 98 40 | 116 1:2.9 Low entry 6 4
Irisbus | Citelis 12M SD 93 61 28 65 1.2,3 100% 6 3
Citelis 18M KB 155 98 40 | 115 1.29 100% 6 4
Solaris |Solaris 12 SD 105 67 29 76 1.2,6 Low entry 5 3
Urbino [Solaris 15 SD| 160 100 40 | 120 13 100% 7 3
Solaris 18 KB 175 110 45 | 130 1.29 100% 15 4
Mercedes|Citaro L SD 160 101 42 | 118 1.2,8 Low entry 14 3
Conecto C SD 91 60 29 62 12,1 - - 3
SOR |[BN12 SD 105 68 30 75 1.25 Low entry 4 4
TAM 232 SD 110 71 31 79 125 - - 3
272 A KB 180 110 39 | 141 1:.36 - - 4
Ikarus |280 KB 140 89 37 | 103 1.2,8 - - 4
412 SD 92 60 27 | 65 124 - - 3
Tedom |Kronos 123D SD 95 62 29 66 1.2,3 100% 17 3
Neoplan |N4014 SD 93 61 28 65 1:.2,3 Low entry 4 3

tabulka 4 - Kratkeé linky restské
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7. Navrh standard G obsaditelnosti autobus U s ohledem na

oblast dopravy

V predchozi kapitole bylo provedeno reékhi typi autobugé na pouze na zakladgomeru

potu sedicich/stojicich cestujicich vychazejici z ima@ni obsaditelnosti vozu. Pokud
provedeme fehodnoceni pfiu stojicich cestujicich na zaktadiormalni obsaditelnosti a
ponechame po#én sedici/stojici ve stejnych intervalech, dostavamsledky, které jsou
posunuty oproti fivodnim. Mira posunuti je (dma pomru maximalni a normalni
obsaditelnosti, jelikoZ je mezi nimi linearni zdos. Z €chto divodi dostavdme upraveny
poner sedici/stojici dvakrateétsi (1:2 - 1:1 tedy 0,5- 1) nez tomu bylo vigdchazejici

kapitole, kdy byl peitan z maximalni obsaditelnosti[19].

7.7. Linky p fiméstské autobusové dopravy

7.7.1. Dlouhé linky p Fiméstské autobusové dopravy

Pro dlouhé linky je zakladnim poZadavkem vysokygbamist k sezeni oproti piu
mist ke stani. Proto se peémsedici/stojici pohybuje vysoko (1:0,1 az 1:0,Bpdil
nizkopodlaznosti je vyZadovan u linek, které zaijji§ spojeni s nemocnici, Ustavem nebo
jinym cilem cest osob se sniZzenou pohyblivosti. kEannizkopodlaznosti jakozto prvku
usnadhujiciho (urychlujiciho) vystup a nastup z resp.duridla zde pozbyva vyznamu,
jelikoz vymeéna cestujicich je obe&m PAD nizSi, poet zastavek v porovnani s dobou linky
také a adk mést je umozan nastup pouzeipdnimi dvémi. Pokud se vSak dopravceiep
toto rozhodne nasadit nizkopodlazni vozidlo a zé&tovyhovi dalSim pozZadavkn na
obsaditelnost a @et mist k sezeni, nebude to v zadnéfipget na Skodu a zvysi se tak

kvalita prepravy [19].
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Ty Viz Normalni Kapacita Pondr Nizkopodlaznost | Paset| Paset osot
obsaditelnos Sedic| Stojigi sedici/stoji  Podil | Ret sedadgl dveri [ na 1 dvie

Iveco Daily 107 MD 22 19 3 1.01 100% 15 1 215
Iveco Daily 92 MD 19 16 3 1.0,2 100% 12 1 18,5
Mercedes | Sprinter 0412 | MD 19 16 3 1.0,2 100% 12 1 18,5
Mercedes | Sprinter 0416 | MD 19 16 3 1.0,2 100% 12 1 18,5
Karosa C935E sD 53 451 8 102 - - 2 26,5
Karosa Axer SD 66 55 11 1.0,2 - - 2 32,8
W Kutsenis SD 23 18 5 1:.0,3 100% 18 2 11,3
Mercedes | Sprinter O616 | SD 23 18 5 1.0,3 100% 18 1 23

Karosa C734 SD 59 45 14 1.0.3 - - 2 29,3
SOR C95 SD 50 3 12 1.0,3 - - 2 24,8
Karosa C955 SD 67 51 16 1.0.3 - - 2 335
SOR C10.5 SD 61 46 15 1.0,3 - - 2 305
Karosa Ccox4.1 SD 71 53 18 1:.0,3 - - 2 353
Karosa Ares 15 SD 85 63 | 2 1.0,3 - - 2 42,3
SOR c12 sD 63 5 [ 18 104 - - 2 A

Karosa C934 SD 63 45 18 1.04 - - 2 31,3
Karosa C934E SD 63 45 18 1.04 - - 2 31,3
Karosa C94 SD 49 | 20 1.04 - - 2 34,3
Mercedes | Citaro MU SD 66 46 | 20 1.04 | Lowentry 0 2 33

Karosa Midway 9.7 SD 51 35 16 1.05 - - 2 255

tabulka 5— PAD, dlouhé linky

U diametralnich linek je kladen menSitdaz na vysokou obsaditelnost, proto Ize vyuZit i

midibugi Iveco Daily a vo# Mercedes a VolksWagen. Dale Ize velmi tiolvyuzit voz

SOR zejména typu C 9,5 a Karosy Midway 9,7. S arieda mistni podminky Ize uvaZovat

i 0 vSech dalSich typech autoustabulce 1 mimo snad 15-ti metrového Karosa Afes

Pro tangencialni linky je typické, Ze jednotlivi cestujici zpravddhevyuzivaji celé délky

linky tak, jak je tomu nap u radial@ orientovanych linek. Tim se zkracuje doba jiz&bhto

cestujicich a je mozné vybirat i z viog nizSim porérem sedici/stojici bez dopadu na kvalitu

piepravy. ZjednoduSerje idealizovany vyvoj obsazenosti zobrazen v grafwbrazku 11.
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Vyvoj obsazenosti dlouhé tangencialni linky

obsazenost

obrazek 11 - PAD, obsazenost tangencialni linky

Mezi vyhovujici Ize tedy zadit kron® typa z tabulky 1 i autobusy s nizS§im pémam
sedici/stojici (az do 1:1), které jsou uvedenysiedujici tabulce[19].

Typ Viiz Normélni Kapacita Porer Nizkopodlaznost Paet |Paset osob rf
obsaditelnost Sedic| Stojidi sedici/stojicii Podil | Ret sedadd dveri 1 dvee

Ikarus| E91 SI 30 19 11] 1:0,6 Low engry 2 2 15
Karosg C 744 KB 95 60 35 1:0,6 z z 3 31,7
Karosgd C 943 KB 93 53] 40 1.0,7 - - 3 30,8
SOR|BN12P| S 74 42 32 1:0,8 Low erftry 4 3 24.9
SOR |BN9.5P] SIb 53 28 29 1:0,9 Low erjtry 4 y. 26,3
Karosd B 732 SIh 62 32 34 1:.0,9 - - 3 20,5
SOR | BN 10.5FP S 62 32 3( 1:0,9 Low entry 6 y 31
Karosd B 731 SIh 61 3] 34 11 - - 3 20,2
SOR | BN 9.5 SO 49 25 24 11 Low enfry 4 3 16,3
SOR [BN10.5| SO 58 29 29 11 Low enfry 6 3 19,2
Karosg B 931 S 63 31 34 11 - - 3 20,8
Karosd B931E | Sb 63 31 33 11 - - 3 20,8
Karosg B 932 SD 63 31 34 11 - - 3 20,8
Karosg B 932E | SD 63 31 32 11 - - 3 20,8

tabulka 6— PAD, dlouhé, tangencialni
Dlouhé radialni linky naopak kladou silnyidaz na dostatey patet mist k sezeni a tim
tedy i na vysSi hodnotu pamu sedici/stojici. Doba jizdy cestujicich je vy$&z u
piedchozich a je vhodné zajistit, aby cestujici veevoebyl nucen stat déle nez 20 minut a
pokud mozno tak dbec. Vyvoj obsaditelnosti takovéto linky je znazsrnv grafu na

obrazkul3.
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vyvoj obsazenosti dlouhé radialni linky

obsazenost

doba jizdy

obrazek 12— PAD, obsazenost radialni linky

Vycet vhodnych autobusje téngf shodny s vitem pro dlouhé linky diametralni, jelikoz
jsou radiélni linky obvykle vytiZzefj§i je moZné uznat za vyhovujici typy i autobusydéa
C744 a C943, naopak se na takovychto linkach grdbbré neuplatni autobusy zéley
Iveco, Mercedes Sprinter ani VolksWagen, které hevynizkou obsaditelnosti.

Pro dophkové linky plati obdoba toho, co pro linky diamétia Z jejich funkce a vyvoje

obsazenosti (graf)vyplyva i pouziti autobukde se ogt uplatni midibusy na Ukor autohus
kloubovych a 15-ti metrovych

graf 7.7.1-1 — PAD, obsazenost dafkové linky

vyvoj obsazenosti dlouhé dopl fikové linky

obsazenost

doba jizdy
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7.7.2.

Kratké linky p

v s

méstské autobusové dopravy

Tangencialni a radialni linky kratké se jiz vicdazblsvymi vlastnostmi linkam MAD.
PoZadovany po#n sedici/stojici klesair@emz epravni naroky naopak zpravidla stoupaiji.
Zkracuje se sice doba linky, alegad zastavek je stale nizky a tak neni nutné Spisitgni
nizkopodlaznich vozidel. Tangencialni a radialmkyi se vé&chto gipadech liSi pouze
orientaci - vlastnosti, poZadavky igpravni naroky jsou srovnatelné. Ronje volen

v rozmezi 1:2 az 1:1, v tabulce jsou navrzeny viédgpy autobus

Kratké expresni linky maji n&gstji smér radialni. Je kladené&tSi diraz na obsaditelnost,
takZze horni poZadovany pémsedici/stojici klesa na 1:1,2, spodastava na 1:2. Vhodné
typy autobus jsou uvedeny v nasledujici tabulce[19].

tabulka 7 — PAD, kratké

Ty Vi Normalni Kapacita Pongr Nizkopodlaznost | Paset|Paset osol
obsaditelnosy Sedic] Stojidisedici/stojidi  Podil | Ret sedadql dvei | na 1 dvie]
Karosa | B931 SD 63 3] 34 1.1 - - 3 20,4
Karosa | B931E Sp 63 31 3 1.1 - - 3 20,3
Karosa | B932 SD 63 3] 32 11 - - 3 20,4
Karosa | B 932E Sp 63 31 3 1.1 - - 3 20,3
Mercedes | Conecto C $D 60 0 31 11,13 - - 3 20
Karosa | B951 SD 65 3] K% 1:1,1 - - J 21,]
Karosa | B951E Sp 65 31 34 11,1 - - ] 21
Karosa | B952 SD 65 31 K% 1:1,1 - - J 21,]
Tedom | Kronos 123D| D 62 29 3B 11,1 100%6 17 3 2007
Karosa | CityBus 2070}3 D 65 3 3B 1:1,2 100p6 10 3 215
Irisbus | Citelis 12M S 61 28] 33 1:1,2 100% 6 B 20,p
Neoplan | N4014 SD 61 24 33 1:1,2 Low enftry 4 B 20p
Mercedes | Citaro LE S B) 67 31 36 1:1,2 Low eptry 9 3 2213
Mercedes | Citaro P 66 3 36 1:1,2 100%6 8 3 2}
lkarus | 412 SIh 60 27 33 1:1,2 - - 3 19,4
SOR BN 12 SIp 68 30| 38 1:1,3 Low enfry 4 4 16,9
TAM 232 Sh 71 31| 40 1:1,3 - - 3 23,5
Karosa | B941 KB 96 2] 54 1:1,3 - - 4 24
Karosa | B741 KB 96 2] 54 1:1,3 - - 3 32
Solaris Urbinp Solaris 12 gD 67 2p 3B 1:.1,3 Low entry 5 3 327
Karosa | B961 KB 106 45 61 1:1,4 - - 4 26,1
Karosa | B 961E KB 106 49 61 1:1,4 - - 4 26,1
lkarus | 280 KH 89 37] B2 1:1,4 - - 4 22,1
Karosa | CityBus 20702 $D 63 26 3 114 Low entry 6 3 24,8
Karosa | B941E KB 101 42 59 114 - - 4 25,3
Mercedes | Citaro L D 101 42 59 114 Low eptry 14 3 337
Irisbus | Citelis 18M | KB 98 40| 58 1:1,4 1009 6 4 24,4
Solaris Urbinp Solaris 18 KB 110 45  6p 1:1,4 10096 15 4 215
Karosa | CityBus 18M| KB 98 40 58 1:15 Low ertry 6 4 24.b
Solaris Urbinp Solaris 15 gD 100 4 1:1.9 1006 7 3 33,3
TAM  |272 A KB 110 39| 71 1:1,8 - - 4 27,4
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U autobusovych linek s obsluhou nem@ainch zdizeni a Ustav je treba rozlisit, zda se

jedna o linku pimo &elovou, nebo jen v ramci obsluhyilphlé oblasti. V &chto gipadech

je jiz rozhodujici podil nizkopodlaznosti vozidlapotet mist takto dosaZzitelnych. Pro

cestujici je samdejm¢ nejpohodIijsi, pokud nastupuje do nizkopodlazniho vozidlaea v

voze obsadi sedadlo ve stejné Urovni. Souhri gyiobué sphujicich alespt podminku

low entry je uveden v nasledujici tabulce [19].

tabulka 8 — PAD, nizkopodlazni

Ty Viiz Normalni | Kapacita Pongr Nizkopodlaznost | Patet| Paset osot
obsaditelno$tSedic] Stojigisedici/stoji¢i  Podil | Ret sedadgl dvai | na 1 dvée

VW Kutsenis SO 23 18 5 1:.0,3 1009 18 11,3
Mercedes Sprinter 061§  $D 23 18 b 1.0,3 100% 18 1 23
Tedom Kronos 123D | SD 62 29 3B 1:1,1 100%6 17 3 20,1
Iveco Daily 107 SO 22 19 3 1.0,1 1009 15 1 21,5
Solaris Urbind Solaris 18 KB 110 4% 6b 1:.1.4 100%6 15 4 27,9
Iveco Daily 92 MO 19 16 3 1.0,2 100% 12 jl 18,5
Mercedes Sprinter 0412 MD 19 1 K 1:0,2 100p6 12 1 18pb
Mercedes Sprinter 0416  MD 19 1 K 1.0, 100po 12 1 18p
Karosa CityBus 20708 D 65 3B 3 1:1,2 100p6 10 3 21p
Mercedes Citaro SD 66 3 36 1:1,2 100%6 8 3 22
Solaris Urbind Solaris 15 P 100 49 1:1 1006 7 3 33B
Irisbus Citelis 12M SI 61 28] 33 1:1,2 100% 6 B 20,2
Irisbus Citelis 18M KH 98 40| 58 1:1.4 1009 6 24,4
Mercedes Citaro L SD 101 42 59 1:1,4 Loweptry 14 3 33Y
Mercedes Citaro LE sb 67 31 36 1:1,20  Loweptry 9 3 22,
SOR BN 10.5P SID 62 32 3 1:09] Lowentry 6 D 31
SOR BN 10.5 SI 58 29 29 11 Low erfry 6 19,2
Karosa CityBus 2070 SD 63 26 37 114 Low entry 6 3 20,8
Karosa CityBus 18M | KB 98 40 58 115 Low ertry 6 | 24,9
Solaris Urbind Solaris 12 D 67 2D 3B 1:1,3 Low entry 5 3 322,
SOR BN 12 P S 74 42 37 1:.08] Lowertry 4 B 24,9
SOR BN9.5P Sih 53 24 2" 1.09( Lowentry 4 D 26,3
SOR BN 9.5 SO 49 25 24 11 Low enfry 4 16,3
Neoplan N4014 SID 61 28 33 1:1,2|  Lowentry 4 B 20,2
SOR BN 12 SO 68 30 38 1:.1,3| Lowerfry 4 | 16,9
Ikarus E91 SO 30 19 11 1:06| Lowerfry 2 2 15
Mercedes Citaro MU SD 66 44 20 1:0,4 Low eftry 0 “ 33
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7.8. Linky m éstské autobusové dopravy

7.8.1.

Dlouhé linky m éstské autobusové dopravy

Byly podrobrgji zpracovany v pedchézejici kapitole a raiéni z hlediska spravné volby

autobusu neni v tomtaripact vyznamné, linky se liSi pouze charakterem vytigtinétery

je v éase prominny. Lze souhrn®iici, Ze pro provoz dlouhych linek MAD vyhovuije:

v' poner sedici/stojici 1: 1,1 a nize

v/ pocet cestujicich na 1 die vozidla nepesahne 300sob

tabulka 9 — MAD, dlouhé linky

Typ Viz Normalni Kapacita | Pongr Nizkopodlaznost | Paset| Paet osolf
obsaditelnogtSedic| Stojidsedici/stojic  Podil | Ret sedadgl dvei | na 1 dvée
Karosa | B 941 KH 96 42 54 1:1,3 - - 4 24
B 941E KB| 101 42 59 1:14 - - 4 25,3
B 961 KB 106 45 61 114 - - 4 26,5
B 961E KB| 106 45 61 1:14 - - 4 26,5
CityBus 2070.2 S 63 26 37 1:.14 Low entry 6 B 20,8
CityBus 2070.3 S 65 30 35 1:1,2 100% 10 B 21.p
CityBus 18M KB 98 40 58 115 Low entyy 6 4 24,5
Irisbus | Citelis 12M S[ 61 28 33 1:1,2 1009 6 3 20,1
Citelis 18M KB 98 40 58 1:14 100% 6 4 24 4
Solans | -ris 12 SI 67 20 33 113 Lowenry 5 1 22,3
Urbinc
Solaris 18 KH 110 45 65 1:.14 100% 15 4 274
Mercedeq Citaro LE Si) 67 3] 36 1:1,2 Low entry 9 3 22B
Citaro SD 66 30 36 1:1,2 100% 8 3 22
SOR |BN12 S 68 30 38 1:1,3 Low enfry 4 4 16,9
TAM |232 SD 71 31 40 1:1,3 - - 3 23,5
272 A KB 110 39 71 1:1,8 - - 4 274
Ikarus | 280 KB 89 37 52 1:.14 - - 4 22,1
412 SD 60 27 33 1:1,2 - - 3 19,8
Tedom | Kronos 123D SD 62 29 3] 1:1,1 100%0 17 3 20)7
Neoplan | N4014 SID 61 23 33 1:1,2 Low entry 4 B 20,p

ZvySuje se pdktba vyuZiti nizkopodlaznich vozidel oprotiimpéstskym linkam. Porr

sedici/stojici 1:1,1 je dan moZnou existenci dlehhtangencialnich linek, které vedou na

okraji daného résta a cestujici zde stale vyzaduji dostaygaiet mist k sezeni.

7.8.2.

Zde se jestsniZzuje pondr sedici/stojici.

v' poner sedici/stojici 1: 1,2 a nize

v' pozadavek alespaiast&né nizkopodlaznosti

Kratké linky m éstské autobusové dopravy

v' poet cestujicich na 1 dievozidla nepesahne 300sob
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tabulka 10 — MAD, kratké linky

Ty Viz Normalni Kapacita Porgr NizkopodlaZznost | Paet| Paet osob n
obsaditelnos} Sedidf Stojigi sedici/stojic|  Podil | Ret sedadql dvei 1 dvee

Karosa | CityBus 2070p SD 63 2 F 114 Low entry 6 3 20.9

Karosa | CityBus 18M | KB 98 40 58 115 Low entry 6 4 24.5

Karosa | Citelis 18M KH 98 40, 58 114 100% 6 4 24.4

Solaris |Solaris 12 Sl 67 29 39 1:1,3 Low ertry 5 J 22.3

Urbino |Solaris 15 Sl 100 49 6 115 100% 7 B 33.3

Solaris 18 KH 110 45] 65 114 100% 15 4 27.5

SOR [BN12 S 68 30 38 11,3 Low ergry 4 y 16.9

Karosa | CityBus 20703 SD 65 P D 112 100p6 10 3 211

Irisbus | Citelis 12M SI 61 28 33 11,2 100% 6 3 20.2

Mercedeg Citaro LE sb 67 31 36 11,2 Low entry 9 3 22.3
Citaro SD 66 30| 36 112 100% 8 3 22

Neoplan]| N4014 SID 61 24 34 1:1,2 Low efftry 4 B 20.2

Karosa | CityBus 20702 SD 63 26 114 Low eftry 6 3 20.9

8. Definice Usek U

V autobusovém provozu jsou nasazovany vozytdaych podminek, které se jest

v prabéhu doby jizdy vozu na lince ¢ni. Jako piklad Ize uvést linky fiméstské dopravy,

kde \tSi cast ujeté vzdalenostifipada na mezigstsky provoz a kratSi usek potom zbyva

na nestsky provoz. OvSem &asoveho hlediska se doba linky sédgtejnym ponsrem jako

ujeta vzdélenost. Doba strdvend nastském Useku se prodluzuje na Ukor doby jizdy

v mezimeéstském regionalnim provozu.

Lépe je tato skutmost vidt na nasledujicim ffkladu prazské linky 364. Jak je

z obrazku rejme tak se jedna aimeéstskou linku s radialni orientacti®i jadrovému nistu

Praze.
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obrazek 13 — fiklad linky 364, Useky néstské x mezinéstské
Trasu mezi konsmymi zastavkami Depo Hostiza- Doubek Ize roz#it do dvou Usek -

méstského a mezidstského-regionalniho. Hranice mezi nimi je pomd dokre patrna,
zejména pak po vyjddni pamérné hustoty zastavek vasiském a mezigstském Useku
zvlag®. Pramérnou hustotu zastavek Ize debvyuzit jako jeden z parametk definici Usek

jak bude uvedeno dale.

Zde v gikladu linky 364 je pimérna hustota zastavek vztazenych na 1km ujeté vzostie
Gseku

primérna hustota zastavek v méstském Useku: 1,61  zastavek/km

pramérna hustota zastavek v meziméstském Gseku: 0,39  zastavek/km
Pro lepSi pedstavu lze piet zastavek vztahnout na 10km ujeté vzdalenoss, jgdrozdil
jest€ markantgjsi.

priimérnd hustota zastavek v méstském Useku: 16,09 zastavek/10km

pramérné hustota zastavek v mezi méstském Useku: 3,88 zastavek/10km
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Tarifni ¢as ujeta
Usek zastavka . ) vzdalenost
pasmo| [hh:mm] [m]
Depo Hostivar prestup na Metro 0 13:31 0
Malesické tovarna 0 13:33 800
Na Homoli 0 13:34 1150
Primyslova 0 13:35 1700
Ustredni 0 13:37 2350
‘2> [Kutnohorska 0 13:39 3150
9o Dolnomécholupska 0 13:40 3650
<5 |NaNavsi B 13:41 4300
e Pramstav B 13:43 5750
Fruta B 13:44 6250
Na Vrchach B 13:46 6900
Picassova B 13:48 7750
Nové nameésti B 13:49 8200
Uhfinéves B 13:50 8700
Netluky B 13:53 10200
o Hajek B 13:56 12200
X «— |Pod Hradem B 13:59 14350
% T% KFenice 1 14:03 16850
'@ < |Ricany,Pacov 1 14:08 19650
£ .© |[Bfezi,U kfizku 1 14:10 20850
N @ [Bred 1 | 1412 | 21600
c = [Babice 2 14:15 23150
Babice,Babicky 2 14:17 24100
Doubek 2 14:19 25750
doba stravena na méstském Gseku] 00:19
vzdalenost ujetd na méstském Useku 8700
doba strdven& na meziméstském useku] 00:29
vzdélenost ujeta na meziméstském Useku 17050
pomér dob v méstském ku meziméstskému Useku| 1:1,5
pomér vzdalenosti v méstském ku meziméstskému Useku 1:2

Ujeta vzdalenost a doba jizdy seizmych Usecich netni propotné — tedy pokud
linka ujede v kazdém z Usilstejnou vzdalenost tak doby jizdy&ehto Usecich nebudou
stejné. Toto je vipkladu linky 364 doke patrné. Pogr dob strdvenych na Usecich j&si
nez u ujetych vzdalenosti (1:1,5 > 1:2). Je torizagno tim, Ze v mezigstském Useku se
autobus pohybuje vySSi cestovni rychlosti.

Sowasre si mizeme povsSimnout, Ze hranice tarifnich pdsem seyjeelsrhranici
méstského a mezisstského Useku. Linky jsou nazyvanyiijpéstskymi“ z divodu, Ze
piekraiuji hranice jadrového é&sta (kde zpravidla dochazi ke &m tarifniho pasma),
pritom vSak ani nemusi opustitéstsky usek. Vychazet tedyipurcovani usek z hranic

mésta nebo z tarifnich pasem by bylo zayjéul.
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Praw Neni mozné se spokojit s pouhym réiethim linek na fiméstské a rsstske, je
titeba dale stanovit a charakterizovat Useky na Kbtefgou tyto linky provozovany. Na
zaklad rozdilnosti jizdy lze radenit na Useky:

F méstske
E  mezintstske -regionalni

E mezimeéstské - dalkové

V kazdém zd&chto Usek budou sledovany nasledujici atributy:
» Ovlivnéni dopravou
» Charakter komunikace
* Pramérnd hustotaZovatek

« Primérna hustota zastavek

Kazdy €chto atribuh ma za cil dostat®¢ popsat provoz visluSném Useku, aby bylo
v

mozné v praxi Usek radit. Déle v kratkosti rozeberu @royly zvoleny prag tyto atributy:

Ovlivnéni dopravou — Ize chapat i jako vyp@d o moznostech zdrZzeni autobusu okolni
dopravou na daném Useku. dejmé, Ze nejobtizsi situace z hlediska zachovani plynulosti
dopravy panuje ve #&stech, proto i negtSi mnozin&initelt ovlivnéni okolni dopravou bude
pusobit pra¥ na neéstskych usecich. Je to kategorie ohtikwantifikovatelnd, jelikoz #tSina
zdrzeni je zfisobena do jisté miry dunadhod® (nehoda, stavebni prace), nebo pravigleln
ovSem ¢aso¥ omezené ni¢ (vysoka variabilita &hem dne) — nap kongesce v Patek
odpoledne na konkrétnfikovatce. Je obtizné tyto udaje vztdhnout na Uséb typ linek.

Charakter komunikace — uvaén v souvislosti zejména vySSi povolenou rychlosti.
Souasre se s rostouci technickou rychlosti vozidel rostgchlost cestovni, kterd cestujici
zajima vice (resp. doba jizdy). Charakter komurekasouvisi také s nasledujicim

parametrem.

Pramérnd hustota kriZzovatek — popisny ukazatel Useku. Dépje se s parametrem
pramérné hustoty zastavek. Uminfe tak napiklad sprave priradit Usek piméstské lince,
ktera je& v mestském Useku nevyuziva vSechny nacestné zastaldsa(kustota zastavek)
jako linka MHD jedouci po stejné trase (tedy i ugek kterd ma tak vySSi{onérnou
hustotu zastavek.
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Primérna hustota #zZovatek byla pro péeby této prace prakticky vyjaavana
pomoci GPS navigace a elektronickych map.

Primérna hustota zastavek— jeden ze zakladnich parantetozliSujici useky na zaklad
linky. Hranikni hodnoty vychéazeji z praxefigemz klcové je vymezeni hodnot pro
mezimeéstské-regionalni Useky. UmiiZje tak napiklad sprava zaadit expresni linky, pro
které je typicka nizk& hustota zastavek vedsticasti délky linky.
Primérna hustota zastaveleni pacitana jako:
Celkovy pa@et zastavek na lince [zastavek]

Délka linky [km]

Takovy zpisob vyp@tu by nel za nasledek, Zzetpchod mezi Useky na lince by byl
nezetelny. Ri vypoctu jsem tedy postupoval tak, ze hustota byl&itdoa vZzdy z poslednich
3 zastadvek (f znalosti vzdalenosti vSech zastavek). Rozdil vwgoitu je patrny
z nasledujiciho grafu na obrazku. Pokud hustottdzak p&itame z poslednich 3 zastavek,
muzeme doke zachytit situace kdytie vstoupi do réstského Useku (patrné vyrazné zvyseni
hustoty zastavek). Jedna se tedy o linku provozmvapevazi po mezindstském-
regionalnim Useku. Zde je konkrétnitikladem linka Praha — 8ihik — Ceska Lipa — Novy
Bor — Varnsdorf — Rumburk.
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obrazek 14 - hustota zastavek

8.1. Méstsky usek

Autobusovy provoz ve Bst je nefastji zajistovan dopravcem v ramci MHD. Pro jizdu

v fadk mest je typickeé silné ovlivéni okolni dopravou.

Ovlivn éni dopravou:

« IAD
o kongesce, nehody, pohyb tizenych i né&izenych kizovatkach, nelegalni
pohyb nebo parkovani po resp.na komunikaci
e ostatnimi subsystémy MHD
o interakce s tramvajemi nidzenych i néizenych kizovatkach neboipjizdé
po tramvajovém pasu, sdileni spwlgch zastavek
o interakce s trolejbusy
o interakce s vlaky na Zeleznich gejezdech
e samotnym autobusovym subsystémem
0 nafizenych i néizenych kiZzovatkdch, nahroma&di vice spaqj v zastavkach,

prodlouzeni pobytu na zastavce,
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Z uvedenych vliw okolni dopravy se jako nejvyznai$i jevi dopady IAD na
plynulost dopravy ve gstt a tim i méstského autobusového provozu. To bylo &jiéti
praizkumem. Ten byl proveden ¥iny pracovni den 4.3.2009 v odpolediggravni Spice.
Byly vybrany linky, kde byly dive zjiS€ny vysoké hodnoty zdrZzeni a vysoké procento
zpozdnych spaoji. Tedy pro nistsky Usek Izéici, Ze pokud nefekrati hodnota zdrzeni 27%
doby jizdy linky pak neni nutné dfeny Usek zaadit mezi ndstské na zakladovlivnéni

okolni dopravou.

podil zdrzeni u linek nam éstském Useku

5% Ojizda
12% W kFizovatky
73%
OIAD
10%

Ov zastavkach

27%

obrazek 15 - zdrZeni na néstskych Usecich

Duvodem je #ejn¥ silici intenzita IAD a také fakt, Ze autobussto sdili dopravni
cestu spolu s IAD. Vkterych ngstech se riweme setkat s vyhrazenym autobusovym
pruhem (v zahratihich meéstech i s pl& segregovanym), ktery dokéze vliv IAD vyr&zn
eliminovat (u zcela segregovanych UGplaeliminovat) prag tim, Zze dopravni cesta neni
pouzivana satasré IAD a autobusy. Na druhou stranu pouzitidkterych prvki preference
vSak miZze vzfst vliv ostatnich subsyst&mMHD jako nagiklad preference tramvaji na
kiizovatkach s koliznimi sgmy. V kong&ném disledku se tyto vlivy odrazi ve snizZeni

cestovni rychlosti a prodlouZeni doby jizdy.
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Charakter komunikace

DalSim atributem charakteristickym prossiské Useky je nizSi povolemgchlost -
obvykle 50km/h neni-li stanoveno jinak. ¥kterych gipadech dokonce ani neni mozné
povolené rychlosti dosahnout vinou Spatného teééhic stavu komunikace nebo obtiZznych
smeérovym a Stkovych pongra komunikace v dané lokalit- nag.starSi a sidlistni zastavba.
Typické pro ndstské Useky jsou uvazovany mistni komunikace donkridy B2, C1, C2.
Tedy komunikace viceproudé, v urovnéstského parteru,&sté&nou nebo fimou obsluhou
okolnich objeki.

Muze se jednat o:
* skerné nestské komunikace
» méstske tidy nebo bulvéry v centru st
* méstskeé radialy

¢ obsluzné nsstské komunikace

Pramérna hustota krizovatek

Pri jizdeé ve nmEste je nutné poitat s &tSi hustotou kiiZzovatek neboli vySSim p&tem
kiizovatek vztaZzenych na ujetou vzdalenost. Z hledisistského autobusového provozu se
jedna o kizovatky urowove, a torizené nebo riezené. Mimouroiiova KizZzeni nejsou pro
méstské Useky uvazovana. Nastskych Usecich sepnérna hustota kzovatek pohybuje

nad 3kizovatky/km

Pramérna hustota zastavek

V mestském provozu se také zvySpecet zastavek coz mizeme souhrnhvyjadeit
jako hustotu zastavek — tedyded zastavek vztazeny na ujetou vzdalenostePrastavek
(jejich hustota) ovliviuje cestovani tak, Zze prodluzuje dobu jizdy linkyu$em dob
stravenych na zastavce. Na rozdil od ostatnichilisero néstsky vyznana vyssi vymina
cestujicich s vyrovnaisim podilem nastupujicich a vystupujicich cesiciic Tedy je
kladen vysSi narok na systém odbavovani cestujizigfsuje se piet dvei pripadré jejich
Site, Nizkopodlazni konstrukce vozu zde nema pouzé&cfuamoZzréni nebo usnadimi
piistupu osob s omezenou pohyblivosti,cdda a invalidnich vozik. Mimo tohoto
vyznam urychluje nastup a vystup z (resp.do) autobusimemna hustota zastavek j&tsi

nez 1,5zastavek/km.
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Na dobu stravenou v zastavaespbi:
» Velikost vymeny cestujicich v zastavce
0 Misto ¢astych cili resp.zdraj cest (obanska vybavenost)
= Konstant® vysSi vyngna cestujicich (obchodni asstska centra)
= Lokaln¢ casové zvySeni nastupu nebo vystupu cestujiciclarftavse
smEnnym provozem, Skoly)
o Misto silnych pestupnich vazeb (termindly)
= SpiSe narazové zvysenigo nastupwi vystupu cestujicich giezd
cestujicich vlakem =>fpstup na autobus)
* Patet dvei, Sire dvei
» NizkopodlaZnost vozidla
» Systém odbaveni (CICO, BIBO, CIBO, turnikety)

muzeme rozdlit na dobu vystupu, dobu nastupui@ppcekaci dobu v zastavce s

8.2. Mezim éstské-regionalni Useky

Autobusovy provoz véchto Usecich je z velk@&sti zastoupen:
o piiméstskymi linkami ve vztahu spadové Uzemi <=> jadnoééto(vice ndst)
» regionalnimi linkami p nasazeni ve spadovém uzemi nebo v rangsi whopravniho

regionu

Ovlivnéni dopravou

V piiméstské oblasti je autobusovy provoz navazan na Métlboyého mista nebo
na kapacit®jSi dopravni systém (nggsgji priméstska zeleznice) se kterym je dnbby byt)
¢aso¥ (navaznost), prostorév(prestupy) i tarifé integrovan. Naproti tomu ipad
regionalnich linek je provoz zafidvan rékolika dopravci a provazanost jiz neni natolik
velkd. Sodasré se v porovnani séstskymi Useky mni i moznosti ovlivieni okolni
dopravou:

 IAD
o kongesce, nehody
e ostatnimi subsystémy hromadné dopravy
o interakce s vlaky na Zeleznich gejezdech, ndvaznost v zastavce Fgepd

vliaku
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e samotnym autobusovym subsystémem

o0 nahromadni vice spaj v zastavkach, prodlouzeni pobytu na zastavce

podil zdrzeni u linek na mezim éstském-regionalnim useku

3% Ojizda
5% .
W kfiZzovatky
84%
8% OI1AD

Ov zastavkach
15%

obrazek 16 - zdrzeni, meziréstské-regionalni useky
Ten byl proveden vdiny pracovni den 11.3.2009 v odpoledtdgravni Sgice. Byly
vybrany linky na mezigstském Useku. Pro mezisisky-regionalni Usek lzéci, Zze pokud
negrekradi hodnota zdrzeni 15% doby jizdy linky pak neningéutieny Usek z@adit mezi

mezimeéstsky-regionalni na zaklaavlivnéni okolni dopravou.

Z vyctu pasobicich vlii se jako vyznamny a@p jevi IAD. Zde zejména v tom
smyslu, Ze kongesce vzniknuwiste z vysoke intenzity vozidel IAD (kongescéed mistem
s nizS§i kapacitou — typicky rigovatky, snizeni pagu jizdnich prufh aj.) se tveéi
pied jadrovym mistem nebo azipmo v rem.

Stoupa podil dalSich kongesci vychazejicich¢jakého nestandardniho stavu

(nehoda=>kongesce, stavebni Upravy=>kongesce). r&/péani s mistskymi Useky je

Mo vt

M v s

plynouci kongesce eliminovat (delSi objizdné tras¥si hustota sildni si€ nez ve mist,
dvoupruhové komunikace).
Na samotném Useku se pak ovlimhautobusové dopravy zdrzenim ri#é&vatkach

zmensuje, jelikoz klesa hustotéidovatek a autobusy pétsinou vyuzivaji hlavnich silnic —
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sniZzuje se tak podil problematickych odenoi z vedlejsi silnice.
Autobusy zde prakticky vykin¢ sdili dopravni cestu spolu s IAD, takzgejimaji
veSkeré problémy (kapacitni, nehodovost,...) z IAInplci.

Charakter komunikace

Pro mezindstské-regionalni Useky je uvazovan provoz autobdisdepravy po
silnicich 1.,2.a 3itd s tim, Ze jsou uvaZzovany obousné komunikace se dma jizdnimi
pruhy. Jizdni pruhyitom nejsou od sebe odlény ctlicim ostfivkem. Jedna se o silnice
krajského i mistniho vyznamu propojujici regionpo@bce (nebdasti obci). V obcich pak
piechazeji v hlavni dopravni a urbanistické osystiské tidy). Podélné sklony se pohybuji
do 9%, v omezené délce pak do 12% [4].

Na zmirgnych komunikacich je povolena rychlost 50 km/h ¢iad 90 km/h mimo
obec neni-li stanoveno jinak. Rychlost zde uvadimotq Ze ®které z autobus maji
maximalni povolenou rychlost nizsi nezéoh 90 km/h (Karosa B732, B932, B952, Iveco

Crossway aj.) a jsou nasazovany na linky, ktere tigeky vyuZzivaji.

Pramérna hustota krizovatek

V porovnani s rsstskym Usekem zde klesa hustotéiZzdvatek. V tomto Useku
predpokladame pouzerikovatky urowiové. Klesa podikizenych kiZzovatek ve prosfth
nefizenych. Naopak mimourdéeva Kizeni nejsou charakteristicka pro tento usek, @opro
nejsou uvazovana. Z praxe vyplyva, ze v mesiskych-regionalnich Usecich se hustota
kiizovatek pohybuje v rozmezi 0,3—84ovatky/km neboli v rozmezi 3-3@kovatek/10km.

Je teba zminit se o tom, Ze hustotazkvatek rapidd vzroste pi prajezdu obci a
Usek tak bude spra¥wyhodnocen jako gstsky. Je to vSak pouze kratké zvySeni a pro dalSi

zhodnoceni bude rozhodujici jaky podil z doby libky v méstském Useku straven.

Pramérna hustota zastavek

V mezimgéstském-regionalnim Useky se oprotéstskému sniZuje hustota zastavek.
Vymeéna cestujicich je obvykle niZzSi v porovnani s ausglyou dopravou nadstskych
Usecich, picemz zejména uipméstskych linek je obvykly rozdil v @tu nastupujicich a
vystupujicich cestujicich (ranni vyjika za praci, ...). Charakteristické pro linky gahto
Usecich je, Ze kvyraznému néastupu (nebo vystumstugcich dochazi v zastavkach

vyznamnych mist regionu nebo v misprestupu na kapacisi systém hromadné dopravy.
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To jsou také obvykle koreé zastavkyechto linek.

Systém odbavovani cestujicichie byt v kazdém st odliSny, velmi roz§eny je
nastup pednimi dvémi se zakoupenim jizdniho dokladdtidice — gipadré pouze kontrolou
jizdniho dokladutidicem. Automatizované systémy odbaveni nejsou piongstske a
regionalni linky rozgeny.

Pozadavky na vozy s#fuji ke snizeni p&iu dvei. Nizkopodlazni vozidla jsotastji
v provedeni low entry pro usnafii pristupu osob s omezenou pohyblivosticdda a
invalidnich vozik. Funkce nizkopodlaznosti jako urychleni nastupuystupu zde neni
zasadni.

V mezimgstskych-regionalnich Usecich seumerna hustota zastavek pohybuje
v rozmezi 0,1 — 1,5zastavek/km, coz je #izpelmi Siroké. Je to dano tim, Ze v tomto Useku
jsou provozovany jak linkyiiméstske, tak linky regionalni. U linek regionalniehjustota
zastavelcasto nizsi, v fipadct priméstskych linek by bylo vyhovujici rozmezi od 0,5 16

kfizovatek/km.

8.3. Mezim éstské-dalkové useky

Linky vyuZivaji mezingstskych-dalkovych Usékk zajiSeni prepravnich vztal mezi

vyznamnymi ndsty riznych kraji nebo stat. Je kladen @taz na rychlost a komfort spojeni

B Rrandys n. L -
_St:Bolesiav =

e

e ":’:'.Manét in_Kralovi

2

_ Rokycany "
- Hradek
Fenec - Mirogov

s Spalené

obrazek 17 — mezinistské-dalkové Useky
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cas ujeta
Usek zastavka i vzdalenost
[hh:mm]
, [m]
Méstsky Praha,,UAN Florenc 8.05 0

4 Praha,,Zlicin 8:25 | 17000
Meziméstsky-dalkovy |Plzen, Stav.stroje Rokycanska 9:22 96000
Méstsky Plzen, CAN 9:29 100000

priimérna hustota zastavek v meziméstském-dalkovém tseku 0,03  zastavek/km
pramérné hustota zastavek v meziméstském-délkovém lUseku 0,25 zastavek/10km

tabulka 11 - meziméstsky-dalkovy Usek

Ovlivnéni dopravou

Ovlivnéni okolni dopravou nathto Usecich by o byt ze vSech Uséknejmensi a .
Souasré se v porovnani s &tskymi Useky réni i moznosti ovliveni okolnidopravou:

* |AD - kongesce, nehody

Jedinym vlivem je IAD, a to vlivem #Zgobujicim kongesce na komunikaci, rén
casto pak vlivem zjsobujicim nehody s autobusy. Kongesce vznikaji tpotak vyhradré
z nestandardniho stavu provozu na komunikaci, kseigi kapacitu komunikace. Jedna se
tedy nefastji o sniZeni poétu jizdnich prufi vinou stavebnich Uprav nebotobenou
nehodou.

Stejre jako u mezinistskych-regionalnich Uselplati, ZefeSeni nestandardnich siav
je obtizné a z toho plynouci kongesce je nesnatiménevat (delSi objizdné trasy, nizsi

hustota silnini sit¢ neZ ve nist, dvoupruhové komunikace).

Charakter komunikace

Pro mezintstské-dalkové Useky je uvazovan provoz autobusopéadty po dalnicich
a silnicich 1iidy, které jsou wenych pouze pro motorova vozidlauké se tedy jednat o
dalnice, rychlostni silnice, mistni rychlostni kamkace nebo i silnice ¥itly s podminkou
fyzicky smérové odcElenych jizdnich pds vzdy alespt se d¥éma jizdnimi pruhy pro kazdy
smer a mimouroviovym kizenim.

Jedna se o komunikace celostatniho a mezinarodryireamu propojujici vzdalené
kraje. V obcich jsou pak prostorogeparovany (obchvatem, vyvySenytesem) od ostatni

dopravy. K pipojeni nebo odbini se vyuzivA samostatnych figmjovacich
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(resp.odboovacich) prubi. V useku dalnice prochazejici obci je dovolenavpez autobus,
jejichz nejvySsi povolena rychlost je 65km/h. Jipgglynula bez nutnosti vyragrsnizovat
rychlost v zatékach. Podélné sklony se pohybuji do 4% [4].

Na dalnicich a silnicich pro motorova vozidla jevplena rychlost 130km/h mimo
obec, v obci pak nejvyse 80km/h. U silniciitly (pokud nejsou oziany jako silnice pro
motorova vozidla) plati 90km/h mimo obec a 50km/lobci neni-li stanoveno jinak. Na

linky vyuZivajici tyto Useky jsou nasazovany voayssi povolenou rychlosti.

Pramérna hustota krizovatek

Jelikoz se jedna o komunikace &owé oddlené tak jsou veSkeré fikovatky
mimourowiove. Prakticky dosahovana gpmérna hustota #Zovatek na mezigstském-

dalkovém useku je menSi nez Gj2kvatky/km.

Pramérna hustota zastavek

ProtoZe linky pojizgjici tyto Useky zajiuji prepravni vztahy mezi kraji asbn¢ délka linky
piesahuje 100km, je pmérna hustota zastavek velmi nizka. Prakticky bylét&jo, Zze se u

dalkovych linek pitmérna hustota zastavek pohybuje pod 0,1 zastavek/km

Souhrngt tedy

pramérna hustota | primérna hustota

Usek kFizovatek zastavek
[kFiZzovatek/km] [zastavek/km]
meéstsky vice nez 3 vicenez 1,5
mezimestsky- 0,3a%3 01az15
regionalni
Mezimestsky- | <& ey 0,3 méné nez 0,1
dalkovy

tabulka 12 — Gseky
Po ugeni Usek do kterych se bude autobus nasazovdtjeat uéit usek dominantni. To

bude ten ve kterém linka stravi nejdelSi dobu jiRbdle toho Useku se pak bude nasazovat

vhodny typ autobusu, ktery bude nejvice vyhovujici
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9. Podélny profil

Pro vhodnou volbu autobusu budéuwjici zda je profil linky na které jeiz nasazen
v hornatém a kopcovitém terénu nebo se jedna o jdrovirg s minimalnim pevySenim.
Pri jizdé do kopce se prodluzuje jizdni doba, zvySuje séfapa paliva a opt¢beni motoru.

Bude nutné sledovat, jak se podélny profil projavkloubovych a, standardnich
tiinapravovych a standardnich vopripadreé i midi- a minibusi. Jak souvisi zvySeny podil
stoupani

Vliv stylu jizdy fidice zde neni uvazovan. Lzéeppokladat, Z&idi¢ autobusu &hem
jizdy vyrazré neakceleruje ani nedeceleruje, tedy Ze se vylm ftylu ,brzda — plyn®.
Takovy zpisob je negativ hodnocen cestujici ¥#gnosti (zejménaip piepra¥ stojicich
osob) zvySenym nepohodlim i rizikem zéahve voze. Z hlediska dopravce je tentdsqb
také nezadouci pro jeh@tgi nar@nost na pohonné hmoty a zvySenym rizikem nehody

Céasteénym problémem ritve byt prontnny parametr namsovanirazeni rychlostnich
stupia ktery zavisi naidici, jeho zkuSenostech i naturelu. V tomtoésmlze povazovat za
vyhodu roz&iovani automatickych fpvodovek do vaz pouzitych do mstského a nyni |
piiméstského provozu. Zde je mozné nastavit rezim jigelonomicky, dynamicky) a
rychlostni stup#é jsou pak touto fevodovkourazeny pesre dle pedem stanovenych kritérii.

Eliminuje se tak prognna zavislost n#&dici.

Parametry:
e Strmost stoupani [Rgri; / km]
o Jeudavana: mai; horizontalg vystoupana vyska [m]

km ujeta vzdalenost [km]

» Podil kritického stoupani na trase linky [%]
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v /s

10. Kone ény soubor t Fidicich znak t

K roztiidéni pasobicich prvi je tteba utit skupinu atribul, ktera je popiSe a umozni
je zaadit. Mezi misobici prvkyiadime linku, vozidlo aiepravni poZzadavky a popisnymi
atributy se je snazime charakterizovat.

Je teba zminit, Ze skupinudpobicich prvk Ize chapat i $&ji se z#azenimieSeni
poruchovosti, emisi, sp@bou pohonnych a provoznich hmot. To by ale Sloraatec této
prace, ktera se zabywvaSenim vozového parku jen z hlediska nastavendatedncestovani
a efektivity nasazeni v provozu. Popisné atribwtly haphuji pouze z pohledu kvality
samotného cestovani. V zasael Ize rozdlit do nasledujicich 2 kategorii:

1. Popis vozového parku

2. Provozni parametry

10.4. Popis vozového parku

Tridici znaky pro popis vozoveho parku vychazi Zeimt u€eni vhodného nasazeni
jednotlivych druli a typi vozi na danou linku. Linka svym charakterem uspokojuijaté
piepravni pozadavky cestujicich, které vybrany typolawsu ma zajistit. Jakofiglady
souvislosti autobus <=> linkaieme uvest:

» dlouhé pimestské linky vyZaduji vySSi painsedici/stojici
o mestskeé linky vyzaduji vySSi get dvei
* nizkopodlazni konstrukce u p&téch linek a linek obsluhujici okoli nemocnice

* aj.

Parametry:
+ |dentifikac¢ni
* Konstrukni

* Technické

Identifikacni parametry
Vyrobce

Oznaeni
Typ
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Udaje nutné pro identifikaci konkrétniho vozidlayrdbce a ozngeni je Zejmé (nap.
Karosa, B951) . Typ autobusu znamen& kloubovy, ihBttovy, standardni, minibus,

midibus

Konstrukini parametry

NizkopodlaZznost
Patet nizkopodlaznich mist
Patet dvei
Site dvei
Patet mist k sezeni

Paiet mist k stani

Poner sedici /stojici
Maximalni obsaditelnost
Normalni obsaditelnost

Nizkopodlaznost— buf’ v provedeni Low entry (nizka podlaha u prvnichwdeei vozu)
nebo jako 100% nizkopodlazni. Jako nizkopodlazngttakce se nehodnoti zdvihaci ploSina
pro @istup ZP ploSinami. V tomto atributu se hodnoti z@$amotny fistup do vozidla.
Vypovida o tom, Ze je mozné dosahnout plochy psetugiei bez schodu. NesSi se tedy pak
nasledujici pohyb cestujiciho ve vozidle, coz jeyheda — proto je zde dalSi paramettgto

nizkopodlaznich mist.

Pocet nizkopodlaznich mist— jedna se o get mist, kterych je mozné dosahnout bez toho,
aby cestujici muselfppohybu ve vozidle fekonat schod o vysi 10cm. Tento parametr je zde
proto, aby vozidlo které je v provedeni Low entilg nema Zadna mista takto nizkopodéazn
dosazitelnd (Mercedes Citaro MU) nebylo nasazovidaiklad do oblasti vyZadujicich

dopravni obsluhu nemocmich zdizeni.

Pocet dveri a jejich Siire — limitujicim faktorem pro nasazeni na gateméstské linky kde
dochazi k velkym vyrnam cestujicich. & se zohletije proto, aby bylo mozné posoudit
zda dvée umo#uji dvourady vystup a/nebo nastup.

Zpcttu dvei a normalni obsaditelnosti je mozné &pat paet cestujicich

piipadajicich na 1 dve:
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Normalni obsaditelnost [osob]

Patet dvei [dvere]

Tento Udaj umozni, aby prawa paténi meéstské linky nebyly nasazovany vozy sice s vysSi
obsaditelnosti, ale také s vySSim goem osob ku du@m. Tato problematika jéasté&né
feSena v technickych norméch, ale pouze z hledigizpdnosti cestujicich v souvislosti

Uniku pouzitim nouzovych vychéad

Pocet mist k sezeni a stand uvadim jej jak pro zazeni vozidla na dopoteny zmgsob
piepravy, tak i z dvodu sledovani poénu sedici /stojici

Pomér stojici / sedici cestujici 4ak jiz bylo dive uvedeno, je to kritérium pomocthoz
muzeme sledovat nabizenou kvalitu sluzby a dle toht masazeni spravného typu

autobusu

Maximalni a normalni obsaditelnost— obsaditelnost teoreticka a skiri& dosazitelna jak
bylo popsano five. Obsaditelnost tuje nasazeni autobusu na linky s vySSikeppavnimi
naroky, coZ mohou byt pé&td priméstské nebo wstské linky, vozy s vysSi kapacitou

Technické parametry
Max. rychlost
Max. vykon kW
Celkova hmotnost
Pomer Max.Vykon/Celkova
hmotnost

Pohon

Charakter vozidla

Max. rychlost — souvisi s hodnocenim nasazovanimivoa gislusné useky, ve kterych
jsme definovali charakter komunikace. Bude rozdipra Useky mastské, mezigstskeé-

regionalni i dalkové

Pomér max. vykon a celkovd hmotnost— slouzi k weni, zda je danyuz vhodny k

nasazeni na linky s vyznamnyrrepysenim.
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Pohon- vyznam z hlediska ekologie provozu, zejména ¥stech

Charakter vozidla — souhrnny ukazatel vyjagjici do jakého provozu je vhodné nasadit

konkrétni viz

KategoriePopis vozového parktedy dava souhrn paramietvozu, které se stavaji
podkladem pro volbu vhodného typu autobusu. Tyttbatly vychazi z konstrukce vozu a

neni mozno je poz§l (bez konstruknich Uprav) v provozu émit.

10.5. Provozni parametry

Provozni parametry jsou potom charakteristiky pmvdcteré vychazeji zippravni
poptavky a z poZadavukna kvalitu gepravy. Jsou tedy na rozdil od popisu vozovéhoipark

v ¢ase promnne.

Priklady poteb a souvislosti:
* rozdilny vyvoj obsazenosti &ipéstskych radialnich a tangencialnich linek
» doba linky se prodluzuje se stoupajicintteon zastavek a vygnnou cestujicich
» vysoka denni nerovna¥most frepravni poptavky u radialnicltijméstskych linek

* aj.

Provozni parametry Ize je radd na parametry spoje a na parametry linky.
Parametry spoje Ize chapat jako hodnoty jathige pro je mozné je ziskat ®dyen fyzickou
piitomnosti 8itace ve vozidle nebo automatizowapomoci odbavovaciho systému. Naproti

tomu jsou parametry linky konstantni kde zavisbhaluhovaném uzemi,

Parametry spoje (parametry kvality):
* Obsazenost
* Primérné doba jizdy stojiciho cestujiciho

* Vyména cestujicich
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Obsazenost- sledovani kritickych hodnot kdy obsazenost $&i lobsaditelnosti, sledovani

vyvoje obsazenosti, nasazeni vozu s odpovidajgaditelnosti

Priamérna doba jizdy stojiciho cestujiciho- znak kvality pepravy, kdyZ cestujici stoji tak
klesa jeho spokojenost s nabizenséeppavou. Hrarini doba stani jednoho cestujiciho je zde

uvazovana na 20minut. Nevyhodou je, Ze se tentmpetr obtiza sleduje,

Vyména cestujicich— sledujeme jeji velikost z hlediska vlivu na doadeni doby linky
zdrzenim v zastavce, Lzeraupokladat rozdil u w#stskych a fmeéstskych linek. |

s pihlédnutim na odlisSny systém odbaveni cestujicich.

Parametry linky:
* Doba linky
» Délka linky (k pongru zastavek/km, fkzovatky/km)
* Pcaet zastavekifip.hustota zastavek
» Lokace wi¢i jadrovému nistu
* Charakter linky

» Skladba usekpo kterych je linka provozovana

Doba linky — pomoci tohoto kritéria fiZeme rozliSit kratké a dlouhé linky a z toho
pak odvodit patbny pongr sedici/stojici

Délka linky — se sleduje jako ujetda vzdalenost zejména vehuzta pongru

zastavek/km, #zovatky/km v danych Usecich

Pocet zastavek (fip.hustota zastavek- sledujeme jeji velikost z hlediska vlivu na
prodlouzeni doby linky zdrzenim v zastavce, L¥edpokladat rozdil u sstskych a
piiméstskych linek

Lokace mici jadrovému méstu — diametralni, radialni, tangencialni

Charakter linky — paténi, dophikova, expresni
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Skladba Usela po kterych je linka provozovana— poner Useki vSech Usek na

kterych se linka vyskytne, ktery typ useku dominuje
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11. Zaveér

Cilem této prace bylo vyt¥it jednotny ramec &eni vozidel z pohledu provozu.
Vyznam tohoto Ukolu je v s¢asné dob podtrzen sotasnym zvysSujicim se zajmem o
individualni automobilovou dopravu a wstajicim pdtem tzv. satelitnich vestek.

Z celkového pohledu je dlouhodblmevyhnutelné, aby se &sta obeSly bez kvalitni
meéstské, piméstské i regionalni dopravy k niz piat odpovidajici typ autobusu spijici
poZzadavky cestujicich. Cilem je tedy aby se zvyatiaktivita hromadné autobusové
dopravy, coz by o byt spolénym cilem organizatérdopravy i dopravt.

Pfi uréovani vhodného typu autobusu jsem vychazel z ctenialik jednotlivych
oblasti misobnosti autobusové dopravy. DalSim vstupem bylbsouypi autobug
vychéazejici z vozového parku pouzivaného wasné dob v Ceské republice. Ugthto
autobus bylo nutné sledovat vybrané charakteristické provgarametry jako je jejich
obsaditelnost a po#n poctu sedicich osob ku ptu stojicich. Tyto Udaje jeédba ,Fetavit"
ve vysledky, které jsou dostare vystihujici pro danou oblastipobnosti autobusové
dopravy. Proto bylo nutné stanovit pro jednatliteSené oblasti vyhovujici podminky
z hlediska obsaditelnosti a poZzadawestujicich naigpravu.

Urceni tchto podminek bylo s#nodatné pro spravné demni vhodnych typ
autobusu. Bylo nutné jeéShloulsji rozebrat oblasti fisobnosti az na samotna specifika
provozovanych linek a samotnych U8eéde linka bude provozovana a toto do podminek
zakomponovat. Bylo obtizné najit vhodny kompromisezim tvrdosti podminek a
poZzadovanouig@snosti a vystiznosti dat.

Vysledky tvai vycet vyhovujicich typ autobud pro jednotlivé oblasti a linky.
V Ceské republice je pa¥mé Gzky vyksr pouzivanych autobis dominantni tlohu drzi
Karosa zejména v oblasti autobu&loubovych a bez nizkopodlazni konstrukce. U
nizkopodlaznich vozidel neni podil kg Karosa (Irisbus) s vozy Citybus a Citelis jik ta
vyrazny, dostavaji se zde ke slovu @naSolaris Urbino a Mercedes se suvgjdlou Citaro.
Naopak je pekvapujici nizky podil vyuzivanych minibiua midibus.

Do budoucna lze uvazovat o zvySeffaku na nizkopodlazni vozidla se z#temim
na 100%-ni nizkopodlaZznost u autobuséstské dopravy. &jmy je i smér zvySovani
poctu sedadel, ovSemiipsnaze zachovat mista pro stojici cestujici coZagto na ukor

pohodli i sezeni.
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