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ANOTACE

Prace se zabyva analyzou stavajicich preferencnich a podpurnych opatieni MHD
V hlavnim meésté Praze. Ddle se zameéruje na ndavrh konkrétnich preferencnich opatrenti,
vyhrazeného jizdniho pruhu na ulici Evropska a upravu stavajicich preferencnich opatreni
na ulici Plzenskeé. Posledni cast prace porovnavad navrzend opatieni se soucasnym stavem

a popisuje jejich prinosy a mozna uskall.

KLICOVA SLOVA

Mestska hromadna doprava, podpora, preference, Praha, vyhrazeny jizdni pruh.

TITLE

Support and preferences of urban public transport in Prague

ANNOTATION

This paper deals with analysis of current preferential and supportive measures of urban
public transport in Prague. It further focuses on proposing specific preferential measures:
a dedicated lane in Evropska Street and adjustment of present preferential measures in
Plzeniska Street. The last part of this thesis compares suggested steps with present situation

and describes their contribution and possible difficulties.
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Uvod

Po roce 1989 doslo spolu se zménami politickymi a ekonomickymi i1ke zménam
spoleCenskym, coz mj. vedlo k enormnimu nérGstu individualni automobilové dopravy
(dale jen TAD), ktera ma negativni vliv na kvalitu zivota ve mésté, zivotni prostiedi, zdravi
obyvatel a je v rozporu s piedpoklady trvale udrzitelného rozvoje. V dusledku tohoto trendu
zaznamenava povrchova meéstskd hromadnd doprava (dale jen MHD) vyrazny pokles
pravidelnosti, dochazi k prodluzovani jizdnich dob atedy ik poklesu cestovni rychlosti
Sdopadem na rust provoznich ndkladi. Po  dlouhych desetiletich  doslo
v prib¢hu devadesatych let 20. stoleti ke =zfetelnému poklesu poctu piepravovanych

cestujicich prosttedky MHD ve prospéch dopravy individualni.

V soucasné dobé Cini podil prazské MHD na celkovém objemu piepravni prace
57% (pted rokem 1990 byl az 90%). Vyznamnou prioritou dopravni koncepce v Praze
azaroven soucasti dlouhodobé koncepce Dopravniho podniku hlavniho mésta
Prahy, a.s. (dale jen DPP) se tak stalo zvySeni prestize vefejné hromadné dopravy, stabilizace
okruhu pravidelnych uzivateld a ptinejmensim zpomaleni procesu odlivu cestujicich do sféry

IAD. (1)

V zajmu koncepéniho a systematického feSeni problematiky preference povrchové
MHD byl z iniciativy DPP vytvoien tym odbornik z odboru dopravy Magistratu hlavniho
mésta Prahy (dale jen MHMP), Policie CR, Technické spravy komunikaci, organizace ROPID
(Regionalni organizator Prazské integrované dopravy) a DPP, ktery trvale a prubé&zné
projednava afteSi jednotlivd preferencni opatfeni v konkrétnich lokalitdich a tsecich sité
prazské MHD. Sté€Zejnim materidlem, z n€hoz uvedeny tym ve své praci a pfi rozhodovani
vychéazi, je pribéZzné¢ zpracovavana studie snazvem ,Projekt preference povrchové

MHD v Praze*, jehoz zhotovitelem je projektovy Gstav Metroprojekt Praha, a.s. (1)

Cilem preferenc¢nich apodpirnych opatteni MHD v Praze je zabezpecit
konkurenceschopnost v soutézi s IAD a udrzet vysoky podil hromadné dopravy na celkovém
objemu pfepravni prace. V poslednim obdobi dochédzi opét ke zvySovani zatéze na MHD,
k ¢emuz ptispivaji i realizovana preferencni opatieni. Prace si klade za cil analyzovat stavajici
preferencni opatfeni MHD, navrhnout dal$i preferencni opatfeni atyto navrhy porovnat

se soucasnym stavem. (2)



1 Historie MHD v Praze

Pocatky prazské méstské dopravy jsou spjaty s omnibusy. V fijnu 1829 ziskal povozni
Jakub Chocensky koncesi k provozovani dvou omnibusovych linek a stal se tak prikopnikem
v provozovani pravidelné dopravy osob na uzemi Prahy. Po prvnich pokusech zacala byt
omnibusova doprava provozovana ve vétsim mnozstvi v 70. letech 19. stoleti, neZz ustoupila
konkuren¢ni konésptezné tramvaji. Dne 23. zaii 1875 byla uvedena do provozu jednokolejna
trat’ Karlin - Narodni divadlo o délce 3,5 km, coz se povazuje za pocatek provozu prazské
MHD. V roce 1876 byla zprovoznéna i druha ¢ast plivodné¢ zamyslené traté, Vitézna ulice —
Smichov, a na pocatku 80. let n¢kolik dalSich trati. Konésptezna tramvaj se stala oblibenou
soucasti méstského Zivota, ale jeji zanedbavani ze strany drZitele koncese Otleta a vzristajici

provozni naroky vedly v 90. letech 19. stoleti k jejimu tpadku.(3)

V roce 1891 byla Ceskym elektrotechnikem ing. FrantiSkem Kiizikem na Zemské
jubilejni vystavé predstavena prvni pokusna elektricka tramvaj. 19. biezna 1896 pak Kiizik
zprovoznil trat’ elektrické drahy v tseku Karlin - Liben, kterou vzapéti prodlouzil na Florenc
aroku 1898 na opacném konci do Vysocan. Dale se Kiizik podilel na vystavbé a provozu
okruzni tramvajové trati Hlavni nadrazi - Vinohrady - Zizkov - Hlavni nadrazi, zprovoznéné
v roce 1897. Téhoz roku ziskal kositsky starosta Mat&j Hlavacek koncesi na elektrickou drahu
ze Smichova do Kosif. V roce 1897 se mésto Praha rozhodlo, Ze pfevezme provozovani
méstské dopravy, aproto 1. 9. 1897 vznikly Elektrické podniky hlavniho mésta Prahy.
Ty postupné pievzaly stavajici tramvajové provozy arovnéz stavély traté nové. Otletova
kongsptezna tramvaj byla v roce 1898 méstem odkoupena a jeji traté¢ postupné prebudovany
na elektrickou trakci. Jako posledni byla pfebudovana trat’ na Karlové mosté, kde jezdila
“konika™ az do 12. kvétna 1905. Tramvajové linky byly roku 1908 ocislovany a jejich pocet
se v roce 1929 stabilizoval na ¢isle 23. V tomto obdobi také vznikla pravideln4 autobusova
doprava, po prvnich pokusech v roce 1908 a déle tésné po L. svétové valce, méla déletrvajici
charakter az linka A, uvedena do provozu 21. Gervna 1925 v trase Cechovo namésti -
Zabéhlice. V nasledujicich letech zprovoznily Elektrické podniky jesté nékolik autobusovych
linek. S ptichodem 30. let vSak dolehla na tramvajovy i autobusovy provoz vSeobecna krize,
spojena s omezovanim poctu linek irozsahu provozu. Po ¢astecném odeznéni krize zacala
Il. svétova vélka, takze byl provoz opét omezen. Znacné problémy zplisobilo méstské doprave
také zavedeni pravostranného provozu v bfeznu 1939. Na konci 30. let byly zavedeny také
dv¢ trolejbusové linky - 29. srpna 1936 linka K (StfeSovice - Sv. Matéj) a roku 1939 linka
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W (And¢l - U Waltrovky). Po druhé svétové valce byly od Elektrickych podnik,
zabezpecujicich také provoz méstské energetiky, oddéleny Dopravni podniky hl. m. Prahy.

Oznaceni autobusovych a trolejbusovych linek bylo zménéno z pismenného na ¢iselné. (3)

V padesatych letech se velmi rozrostla sit’ trolejbusi, zatimco tramvajovych trati
ptibyvalo minimalné. Od roku 1952 zacala smichovska Tatra vyradbét nové tramvajové vozy
fady T, postupné nahrazujici vozy staré¢ konstrukce. NejvyznamnéjSim typem této fady byl
vuz T3, dodavany v nékolika modifikacich v letech 1960 az 1990. Posledni vozy staré
konstrukce byly vyfazeny v roce 1974. Od konce 50. let byly k dosavadnim 23 tramvajovym
linkdm zavadény dalsi, aby mohl byt zvladnut nértGst poptavky. Zatimco se tramvajova
doprava bouflivé rozvijela, byly trolejbusy od roku 1965 postupné ruseny, az 15. fijna
1972 vyjely naposled. PietiZzenost tramvajové sit¢ bylo nutné feSit vystavbou metra.
Ptestoze prvni projekty vystavby metra pochdzeji z 20. a 30. let, byl provoz na prvnim tseku
(Florenc - Kacerov na trase C) zahajen az 9. kvétna 1974. Spolu se zprovoznovanim
jednotlivych usektt metra dochazelo k ruSeni tramvajovych trati v centru. S tim souvisely
zmény linkového vedeni tramvaji, vedouci k rozruSeni celého systému. Proto bylo v roce
1985 pfistoupeno k celkové reorganizaci tramvajového linkového vedeni, které po dilé¢ich
zméndch a jisté stabilizaci na pocatku 90. let trva dodnes. Pfipojeni mnoha predméstskych
obci k Praze v roce 1974 a vystavba rozsahlych sidlist’ vedly k vzestupu autobusové dopravy

v 80. letech. (3)(4)

Usili dopravnich odbornikil o praktické uplatnéni preference hromadné dopravy
pted dopravou individualni sahd pomérné hluboko do minulosti. Jiz v pribéhu 70. a 80. let
byla pfijiména jednotlivd opatieni, reagujici na tehdy jen pozvolny narast I[AD.
V Ceskoslovensku byly vyhrazené jizdni pruhy pro autobusy méstské hromadné dopravy
osob  atrolejbusy  poprvé  explicitné  legislativné  zavedeny s  GCinnosti
od 1. ledna 1976 vyhlaskou ¢. 100/1975 Sb., o pravidlech silni¢niho provozu, ktera nahradila
piedchozi vyhlasku ¢. 80/1966 Sb.

Od 1. ledna 1976 byla v pfiloze zavedena dopravni znatka D 32a ,Navést
pted vyhrazenym jizdnim pruhem®“ aD 32b ,Konec vyhrazeného jizdniho pruhu®.
Na vozovce mél byt jizdni pruh oznaceny napisem BUS. Ve spodni ¢asti znacky mohla byt
vyznacena doba, po kterou je jizdni pruh vyhrazen. Vozidla jedouci ve vyhrazeném jizdnim
pruhu byla postavena zcela na roven tramvajim v tramvajovém pasu. Na svislé dopravni
znacce bylo znazornéno vodorovné dopravni vyznaceni poc¢atku vyhrazeného jizdniho pruhu.
V nékterych usecich byla tehdy povolena jizda autobusi po kolejich elektrickych drah (ED)
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(napt. v ulici Zenklova - tehdy tf. Rudé armady) avznikly prvni vyhrazené pruhy
pro autobusy (v ul. Nad Sutkou v Praze 8 nebo na tzv. estakddé z Proseka do Vyso&an).

Jednalo se v8ak 0 ucelova a ¢asto nahodila feSeni bez jednotné celoméstské koncepce. (2)

Od 1. ledna 1990 vstoupila v u¢innost nova vyhlaska, ¢. 99/1989 Sb., o pravidlech
provozu na pozemnich komunikacich (pravidla silni¢éniho provozu). Podoba dopravnich
znacek D 19a ,,Vyhrazeny jizdni pruh* a D 19b ,,Konec vyhrazeného jizdniho pruhu* se podle
ni priblizila dnesni podob€. Napis BUS na nich byl nahrazen modrym kruhem s grafickym
znazornénim autobusu, jizdni pruhy byly zndzornény jinym zpiisobem, v pribéhu, nikoliv
V misté rozdéleni. Soucasné bylo umoznéno, aby v prostoru ktizovatky byl pruh vyznacen jen
vodorovnym dopravnim zna¢enim. Vyznam dopravni znacky byl stanoven v piiloze vyhlasky
v ¢asti I ¢lanku 4 odst. 12. Od téhoz data vozidla jedouci ve vyhrazeném jizdnim
pruhu ztratila ptednost pied soubéznymi vozidly pfi odboCovani, av§ak pouze v tom piipadg,

neni-li vyhrazeny jizdni pruh veden po tramvajovém pasu.

S ucinnosti od 1. ledna 2001 provoz upravil novy ¢esky zakon ¢. 361/2000 Sb.,
0 provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zdkonl (zdkon o silni¢nim
provozu). Vyhlaska €. 30/2001 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich
komunikacich a uprava afizeni provozu na pozemnich komunikacich, vstoupila v G¢innost
az 31. ledna 2001 — do té doby platila soubézné s novym zakonem i stara vyhlaska
¢. 99/1989 Sb. Podoba dopravnich znacek se zménila jen lehce (oramovani a proporce).
V § 12 odst. 1 pism. x) vyhlaska ¢. 30/2001 Sb. umoznila vyznadit na znacce i jizdni pruhy
V protisméru a umoznila vyznacit vyhrazeny jizdni pruh pro jiny druh vozidla nebo pro urcity

ucel.
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2 Preference MHD

Obecné lze tict, ze jsou vnéjSimi vlivy ovlivilovany nejméné dopravni subsystémy,
které do kontaktu s ostatni dopravou pfichazi nejméné, v ptipadé Prahy tedy metro, lanovka,
ptivozy a zZeleznice. Naopak k ovliviiovani ostatni dopravou dochazi zejména u linek
tramvaji, autobusii a mimo Prahu i trolejbust, které se musi potykat s nizSi propustnosti
jak komunikaci, tak i kiiZzovatek. Pro minimalizaci téchto negativnich aspekti jsou aplikovana
mnoha stavebni a dopravni opatieni, souhrnné nazyvana jako preference MHD. Preference
vetejné hromadné dopravy je <cinnost sméfujici ke zvySeni rychlosti, plynulosti
atim i atraktivity povrchové hromadné o0sobni dopravy oproti dopravé individualni,

zejména automobilové.(2)

Pii vzrastajicich narocich obyvatel na mobilitu dochézelo v Praze v minulych
letech ke sniZzovani ptepravnich vykonit MHD v porovnani s IAD, coz sebou nese negativni
duasledky, jako jsou kongesce, nizsi bezpecnost, vyssi ndklady na dopravu a zhorSovani stavu
zivotniho prostifedi. Z téchto divodl je nutné zajistit zvySovani podilu MHD oproti
individudlni dopravé a soucasné omezeni IAD. To je mozné pravé uplatnénim podplrnych
a preferenc¢nich opatfeni, dopravnim planovanim a harmonizaci jednotlivych systému
navzdjem, coz vlastné v dasledku zjednoduSené znamend MHD zatraktivnit. Pozadavky
cestujicich na systém MHD lze zjednodusen¢ popsat takto:

e bezpecnéji,
o rychleji,

e komfortngji,
e levngji.

Cilem preferen¢nich opatfeni je dostat témto pozadavkim, a to predev§im zvySenim
plynulosti provozu atim zvySenim cestovni rychlosti, zkracenim jizdnich dob, zlepSenim
pravidelnosti, zvySenym pohodlim pro cestujici aVneposledni fadé usporou energii

umoznujici levngjsi pfepravu. Aplikace preferen¢nich opatieni tedy umoziuje:
e zlepseni prijjezdnosti a plynulosti problémovych tusek,
e odstranéni velkych zpozdéni dosahovanych v nejzatiZzenéjSich Usecich,

e zlepSeni podminek jizdy pro cestujici,
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e zvyseni atraktivity MHD,

e Zzkraceni jizdnich dob,

e energetické uspory,

e snizeni po¢tu dopravnich nehod a zvySeni bezpecnosti jizdy,

¢ climinace potfeby posilovani linek, ktera by nastala pfi neuplatnéni preference,

e snizeni finan¢nich nakladu. (5)

Prostorové srovnani individualni a hromadné dopravy na komunikaéni siti

Srovna-li se prumérny pocet osob cestujicich v 1 osobnim automobilu (v bé&zném
dennim provozu po Praze ¢&ni primérna obsazenost dle udaju UDI (Ustav dopravniho
inzenyrstvi) 1,45 osob/vliz) s obsazenim vozidel méstské hromadné dopravy v obdobi
ptepravni Spicky, dojde se k zavéru, ze 1 standardni autobus = 41,4 aut, 1 kloubovy
autobus = 64,8 aut, 1 tramvajova souprava =96,6 aut, 1 souprava metra = 427,6 aut.
Jizz téchto ¢&isel je zfejmé, Ze opatieni sméfujici k preferenci MHD pted dopravou

individualni jsou logicka a stoji za trvalé usili. (2)

Prostorovou naro¢nost IAD na komunikacni siti ptiblizuji nasledujici graficka znazornéni.

\
METRO souprava | 620

TRAM souprava | 140
BUS kloubovy | 94

BUS standard | 60

auto 1,45

0 100 200 300 400 500 600 700

Obrazek 1: Prostorové srovnani IAD a MHD na komunika¢ni siti — poéty osob

Zdroj: Interni materialy DPP
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METRO ‘
souprava | | 427.6
TRAM souprava | 96,6
BUS kloubovy | 64,8 DOpodty aut
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Obrazek 2: Prostorové srovnani IAD a MHD na komunikaéni siti — pofty aut odpovidajici poctiim
cestujicich

Zdroj: Interni materialy DPP

Efekty preference tramvaii

Kromé konkrétnich pozitivnich dopadii u jednotlivych tusekt (lokalit) s preferenci
tramvajové dopravy lze vSeobecné shrnout piinosy preference takto: postupné vybavovani
svételné signalizace na kiizovatkach a piechodech s tramvajovou dopravou piinasi v souhrnu
vyznamné Casové uUspory, které piispivaji nejen k subjektivnému pocitu plynulé jizdy,
ale vytvareji predpoklady ke stanoveni krat$ich jizdnich dob s moznosti uspor vypravenych
souprav. Jizda iV ostatnich tratovych usecich je tak nejenom pravidelnéjsi, ale hlavné
a neptichdzeji 0 prestavky na obratiStich. Analyzou vysledki dispecerského fidiciho systému
lze jednoznacné i prokazat zvySeni presnosti provozu v souladu S jizdnimi fady.
Nezanedbatelna je iuspora elektrické energie, nebot plynulé projizdéni témito useky
bez zbyte¢nych rozjezdi je mnohem efektivngjsi. Vzhledem k relativné kratkym
preferovanym usekiim dochazi postupné k dil¢imu zkracovani jizdnich dob. K vyraznéjsi
uspoie vsak pak dochazi v situaci, kdy vice preferovanych usekl na jedné lince umozni zkratit
obéznou dobu. Postupna realizace souvislych preferovanych taht je cilem prubézné
zpracovavaného Projektu preference. Dlouholeta disledné uplatiiovana preference tramvajové
dopravy umoznila na nékterych tramvajovych tsecich na zakladé komplexni revize jizdnich
dob zdsadnéjsi upravu s naslednym efektem uspory ve vypraveni. V disledku realizovanych
preferenénich opatfeni nebylo nutné v fadé piipadu pfistoupit K posileni provozu linek

pro zajisténi dostatecné kvality dopravy, coz predstavuje dalsi potencialni usporu vozu. (2)
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Efekty preference autobusu

Preferované useky autobusovych tras pfispivaji k plynulému provozu autobusovych
linek a zabezpeCuji realnost dodrzovani jizdnich fadu. V nékterych piipadech je mozné
ptikrocit 1 ke zkraceni jizdnich dob. Pti realizaci ucelenych preferovanych tahi a pti soubéhu
vice linek Ize souctem dil¢ich casovych tspor dosahnout Gispory nasazenych vozt. V dasledku
realizovanych preferencnich opatieni nebylo nutné v fadé piipadt pristoupit k posileni
provozu linek pro zajisténi dostatecné kvality dopravy, coz predstavuje dal§i potencialni
usporu vozu. Perspektivni potencial v oblasti preference pro autobusy spociva v rozsifovani
preference na svételné fizenych kiizovatkach (tzv. aktivni detekce). V soucasné dobé je tento

progresivni zpusob preference uplatnén na 115 SSZ. (2)
2.1 Piimé nastroje podpory a preference MHD

2.1.1 Preference na svételnych signaliza¢nich zarizenich

Svételnd signalizacni zafizeni (SSZ) jsou dnes jiz nezbytnym ndstrojem fizeni
dopravniho provozu ve méstech. SSZ maji kladny vliv na organizaci a bezpecnost provozu,
kiizovatky viak ¢asto vytvéieji na dopravni siti uzka hrdla. Casto tak byva dana kapacita celé
sit€¢ praveé kapacitou fizenych kiiZzovatek. V praxi se uzivaji dvé zdkladni moZznosti fizeni

cyklu SSz:

a) Bez dynamického fizeni SSZ, které vychazi z preddefinovanych signalnich plant,
které jsou navrzeny na zjiStené dopravni zatiZzeni. Nereaguji vSak na aktualni stav

dopravy.

b) S dynamicky fizenym SSZ, kde fadi¢ pomoci detekce zaregistruje vozidlo MHD

a vyvola zménu signalniho planu.

Pomoci telematickych aplikaci dochazi k dynamickému fizeni provozu na SSZ
a preferovani vozidel MHD pted ostatnimi, ¢imz dochazi ke zvyseni plynulosti a pravidelnosti
vetejné¢ dopravy. Prljezd vozidla byva zajistén vlozenim nebo prodlouzenim faze volno,
znamenajici zménu potadi fazi nebo jejich zkracovani v jinych smérech. Preference je zavisla

na systému fizeni SSZ:

1. Systém SSZ vyuzivajici detekci vozidel a dynamické tizeni pro absolutni
preferenci vozidel vetejné dopravy. Zde je umoznén okamzity prujezd vozidla MHD

(az na vyjimecné situace) udélenim signalu volno, na ostatni dopravni podminky se nebere
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ohled. Pfi pfijezdu vozidel dochazi k jejich detekovani a je zaslan signdl mikroprocesorovému
fadi€i, ktery zajisti zménu faze na volno pro potfebny smér. Pfi splnéni podminek v fidici
logice ma tedy vozidlo zajisténu takovou piednostni volbu signdlu volno, Ze nemusi
pred kiizovatkou zastavit ani zpomalit. Absolutni preference vSak byva navrhovana

jen na ktizovatkach s jednoduchymi pomeéry.

2. Systém podminéné preference, ktery vyraznéji zohlediiuje i ostatni provoz
a byva pouzit na ktizovatkéch ¢i tisecich s komplikovanéjsSim dopravnim rezimem. Po analyze
fady faktorti mikroprocesorovy fadi¢ stanovuje, zdali viibec vozidlo MHD dostane piednost.

Ridici systémy jsou na vyssi Girovni nez u predchéazejiciho systému. Podminénou preferenci

mohou ovliviiovat napf. tyto faktory:

e shoda ¢i diference jizdy vozidla s jizdnim fadem (pokud by vozidlo jelo v ptedstihu,

preference bude zamitnuta),

e délka kolony ve sméru jizdy vozu MHD (zelena se prodlouzi, aby se vozidlo dostalo

zZ ktizovatky co nejdtive),
e obsazenost vozidla (obsazenéjsi by mélo byt preferovanéjsi). (2)

V kiizovatkdch ¢i uGsecich s nadfazenym provozem ostatni dopravy byva uzit
systém bez preference vefejné dopravy (v Praze napf. namésti |. P. Pavlova).
SSZ pro preferenci  vetfejné dopravy mohou byt pouzita iv liniovych usecich
jako tzv. svételné zavory pred kiizenim nebo spojovanim proudt vozidel ¢i jako ochrana
prostoru zastavek. Podminkou preference vozidel je jejich detekce pii piijezdu do oblasti

vlivu SZZ (nejcastéji kiizovatky). Detekci Ize dale délit na aktivni a pasivni.

Pti aktivni detekci dochdzi k vysilani signdlli vozidlem do tadice. Je pouZivdna
autobusy, protoZe u nich jsou moznosti detekce pasivni znacné¢ omezeny. Systém aktivni
preference umoziuje plynuly prujezd autobusit kfizovatkou fizenou svételnou signalizaci
(dale SSZ) aje =zaloZzen naradiové komunikaci vozidla sftadiCem SSZ asklada
se ze stacionarni a mobilni c¢asti. K lokalizaci vozidel se pouziva inframajak umistény

pted kiizovatkou.

Systém preference vyuziva propojeni na jizdni fady jednotlivych linek, coZ umoznuje
Vv zavislosti na skutecné jizdé autobusu vyhodnotit jeho ¢asovou polohu vici jizdnimu tadu

a ze zjisténé odchylky vysle pozadavek na odpovidajici stupen preference.
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Smyslem upravy propojeni na jizdni tfady je podle pfedem stanovenych podminek

umoznit preferenci jen vozidlim, kterd ji skuteéné potiebuji.

U pasivni preference, vyuzivané tramvajemi, dochazi ke snimani prujezdu

bez aktivniho zasahu vozidla.

Pro detekci se podle mistnich podminek a technického vyvoje vyuziva celd tada

technologii, napt.:

pruzinové trolejové kontakty — zna¢né poruchové, umisténé v trolejovém vedeni,

pfi prijezdu se sbéraci liSta pantografu dotkne detektoru a ten vysle signal do fadice,

24

trolejové kontakty PTK1 — mnohem odolnéjsi a spolehlivéjsi varianta pruzinovych

detektorq,

kontaktni zamky — slouzi knouzovému ru¢nimu narokovani signalu volno,

napf. pii poruse trolejovych detektord,

infradetekce — optické infraCervené ¢idlo se umistuje v zavésu nad troleji, odpada

nutnost mechanického dotyku sbérace pantografu a ¢idla,

videodetekce — videodetekéni systém byva instalovan na silné exponované ktizovatky
arozliSuje mezi osobnimi automobily a autobusy, které dostdvaji prioritné signal

volno,

radiodetekce — vozidlo vysila signal, ktery je zachycen inframajakem umisténym
Vv dostateéné vzdalenosti pfed kiizovatkou, ten odesila zpétny infrasignal mj. s udaji
0 misté prihlaSeni a odhlaSeni, pfi pfijezdu vozidla do bodu piihlaseni vysle vozidlo
radiosignal do tfadi¢e SSZ a dostdva signal volno. Signaly (datové telegramy) mohou
obsahovat mnoho dalSich informaci, jako napt. ¢islo linky a odchylku od jizdniho
radu,

indukéni smycky,

GPS — obdoba radiodetekce, lokalizace vozidla je vSak zajiSténa systémem satelitni

navigace GPS (Global Positioning System).

Preferencni prijezd vozidla vetfejné dopravy muze byt zajistén vlozenim nebo

prodlouzenim faze pro jeho prijezd, coz se mize projevit zkrdcenim fazi v jinych smérech

nebo zménou potadi jednotlivych fazi SSZ.
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2.1.2 Preference vyjadiena zménou dopravniho znaceni popr. zménou
dopravniho rezimu

Tyto formy preference mohou byt vyjadiené riznou formou. MHD se zvyhodnuje:

e prostfednictvim dopravniho znaCeni (zédkazy odboceni, zastaveni, Upravy fazeni

V jizdnich pruzich apod.),
e povolenim provozu vozidel v péSich zénach,
e povolenim provozu v obou smérech na komunikacich jednosmérnych,
e vyhrazenim jizdnich pruht,
e vyhrazenim celych komunikaci pouze vozidlim MHD.

Vyhrazené jizdni pruhy umoziuji zvySeni rychlosti autobust MHD a tim i navySeni

podilu cestujicich, vyuZivajicich sluZzeb systému. V Praze je jizda ve vyhrazeném jizdnim
pruhu, tzv. buspruhu, v soucasné dob¢ povolena vyjma autobusi MHD i vozidlim taxisluzby
(splnujicim pozadavky vyhlasky €¢.18/2006 Sb. hl. m. Prahy a vezoucim alespon jednoho
zakaznika) a soucasné i cyklistim. Mimo vyhrazeny Casovy tsek, 6:00 - 10:00 a 14:00 -
19:00, maji do téchto pruhl volny piistup i ostatni vozidla. Lze si vSak polozit otazku, zdali

by nebylo moudfejsi ¢asové omezeni vyhrazenych jizdnich pruhii zrusit a radé€ji je ponechat
vyhrazené po cely den. Paklize si vystaci ostatni doprava s jednim jizdnim pruhem (dale
jen JP) v dopravni $picce, logicky s nim musi vystacit i mimo ni, navic omezenim na jeden
JP se zabrani vzdjemnému piedjizdéni a nedodrZzovani povolené rychlosti vozidel v tsecich
omezenych padesatikilometrovou rychlosti, které je v souCasnosti bézné k vidéni.
Pokud dojde ke vzniku mimofadné dopravni situace, napf. vinou dopravni nehody, pravé
mimo vyhrazeny ¢asovy usek, vozidla MHD zlstavaji stat v kolon¢, protoze jinak vyhrazeny
jizdni pruh je pravé vtomto Case vyuzivan iostatnimi vozidly, atak, pravé v dobg,
kdy by mohla mit hromadna doprava vyhodu a diky své plynulosti a funkénosti ziskavat dalsi
zékazniky, zGstavaji vozidla MHD v koloné. Pokud by vSak doslo k celodennimu vyhrazeni
téchto vyhrazenych JP pouze vozidlim MHD (po upravé vyhlasky €. 30/2001 Sb. popf.
I ostatni autobusové doprave), mélo by to za nasledek nizsi propustnost komunikace, omezeni

rychlosti IAD a tim i dalsi argument pro jeji uzivatele kK ptechodu od IAD k MHD.
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2.1.3 Preference vyuzivajici stavebnich a technickych tuprav

Kromé vySe uvedenych opatieni je tfeba do oblasti preference zaradit i stavebni
a technické upravy zastavek, napt. piiblizovani chodnikovych hran k tramvajovym tratim,
budovani tzv. ,,videiskych* zastavek, ¢asovych ostriivkii a zastavkovych myst. Tyto Gpravy
se provadéji v zajmu bezpecnosti cestujicich ajejich uzivatelského komfortu a cilené
pfispivaji ke zvySovani pfitazlivosti vefejné hromadné dopravy. Prabézné jsou dale
uplatiiovany drobné zmény dopravniho znaceni, lokalni pravy dopravniho rezimu a disledné
je sledovano maximalni mozné vyuzivani platné pravni upravy ve prospéch priority hromadné
dopravy. Plynulosti tramvajového provozu rovnéz napomaha instalace zabran proti strhavani
trolejovych vodicl. Opatieni zminénd v této kapitole a zejména dalsi rozsifovani preference
na SSZ budou v pristich letech pfedstavovat hlavni ¢ast rozvoje tohoto oboru, nebot’ moznosti

pro rozsSifovani ,klasickych®, v této praci zminénych kategorii preference se v konkrétnich

podminkach prazské komunikacni sité objektivné blizi svému vycerpani. (2)

Forem téchto preferenci je hned nékolik, napt.:

2.1.3.1 Segregace tramvajové a automobilové dopravy

Jedna se o formu liniové preference. V tomto piipadé je prostiedkem k omezeni
negativnich vlivi IAD na dopravu tramvajovou vymezeni vlastniho prostoru pro kazdy druh
dopravy. Volba feSeni pro dosaZzeni takového stavu je zavisld na konkrétnich podminkéach

a v riznych lokalitach byva odlisna.

2.1.3.2 Otevieny kolejovy svrsek

Pouzivan je ptedevSim u konstrukei samostatného tramvajového télesa, popft. télesa
na zvySeném stiredovém pasu. Konstrukce je jednoduchéd a snadno pfistupnd pro udrzbu
a opravy. Za nevyhody lze povaZovat obtizné odstraiovani necistot, hlu¢nost a neesteticky
vzhled. Touto tpravou je prakticky znemozZnéno pojizdéni motorovymi vozidly, navic svym
vzhledem kontrastujicim s kvalitnim krytem vozovky fidi¢e motorovych vozidel odrazuje
od pouziti. Od roku 2000 byly v Praze pii rekonstrukcich nékteré oteviené kolejové svrsky
zatravnény. Vyhodou zatravnéného svrSku je estetické zkvalitnéni trati, snizeni hluc¢nosti,
oproti otevienému svrsku na Stérkovém lozi nebo se Stérkovym krytem je snizeno riziko,

ze se kameny dostanou do zlabku kolejnice a ohrozi tak provoz. (6)
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2.1.3.3 Umisténi vlastniho télesa zcela mimo vozovku

Jedna se o nejvyhodnéjsi zplsob segregace tramvajové dopravy. Trat je vedena
na vlastnim télese, nezavisle na pozemnich komunikacich. Kiizeni s ostatni dopravou mohou
byt feSena mimotroviiové nebo Uroviioveé. K témto feSenim se pfistupuje takika vyhradné
u novostaveb v okrajovych ¢astech mésta, kde existuje dostatek prostoru. Za dilezity prvek
l1ze pii vystavbé takto segregovanych trati povazovat dlouhodobé uzemni planovani, které

predem vymezi koridory pro budouci tramvajové traté. (6)

2.1.3.4 ZvySeni tramvajového pasu

Nejcastéji pouzivana ucinnd forma segregace tramvajové dopravy. Tramvajovy pas
je poloZen asi o 15¢cm vyse nez vozovka, pticemz prechod tvorfi obrubnik. Traté na zvySeném
pasu jsou v Praze zcela bézné jak v okrajovych c&astech, tak v oblastech SirSiho centra.

Preference tramvaji zde tedy vyplyva ze stavebniho feSeni.

2.1.3.5 Uziti podélnych délicich prahi

Pokud to prostorové podminky dovoluji, 1ze provést fyzické oddéleni tramvajového
pasu od vozovky tzv. “bumliky®, prabéznymi betonovymi (popf. i Zulovymi)
prefabrikovanymi dé€licimi tvarovkami. Pro instalaci je nutny jizdni pruh o minimalni Sifce
3,5m, ktery lze snizit az na 3 metry. Tyto prvky vystupuji asi 9cm nad troveil vozovky. Toto
opatieni lze provadét u novostaveb i rekonstrukci. K budovéni dé€licich praha se pfistupuje
zejména na stavajici tramvajové siti v mistech, kde dochazi k ¢astému vjizdéni automobilt
na tramvajovy pas, coz zpusobuje blokovani tramvaji. Nejproblemati¢téjsi z hlediska

plynulosti provozu tramvaji jsou mista, kde se Casto tvoii kolony vozidel. Nékterd vozidla

zde zasahuji do prujezdného prifezu tramvaje z divodu:

e nepozornosti fidice,

e nekdazné fidice,

e objizdéni ptekazky (napiiklad nespravné zaparkovaného vozidla).
Instalaci dé€licich prahti se dosahuje mnoha efekti:

e zamezeni vjizdéni automobili na tramvajovy pas,

e plynuly a rychlejsi prajezd tramvaji,

e optické zOZeni jizdniho pruhu, které ptiznivé psychologicky plisobi na fidice
a projevuje se v prizpusobeni rychlosti jizdy a zvyseni pozornosti fidic1,
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e snizeni poctu chodcl piechazejicich pies tramvajovou tratt mimo vyznacené

piechody,

e omezeni zakazaného parkovani ve vozovce.

Dé¢lici prah vyzaduje veétsi pozornost fidicl, ktefi se diky nim ajejich vlivu
na respektovani tramvajového pasu kolejisti vyhybaji. Pokud vSak napt. vinou dopravni
nehody je fidi¢ nucen tento odd¢€lujici prvek prekonat, Skody na vozidle by diky nizké vysce
prvku mély byt minimalni ¢i dokonce nulové. Za negativni ucinek téchto prahi 1ze povazovat
napt. zadrzovani necistot v kolejovém télese. Aplikace betonovych tvarovek oddé€lujicich
tramvajovou trat’ od vozovky vychazi z provoznich zkusenosti arealizuje se Vv usecich,
kde dochazi k vyznamnému naruSovani plynulosti tramvajové dopravy individualni
automobilovou dopravou. Hlavnim efektem tohoto opatfeni je omezeni negativniho vlivu
IAD na plynulost apravidelnost tramvajové dopravy a pokles nehodovosti v dotéenych
lokalitach. V Praze je v soucasnosti toto oddéleni vyuzito v délce vice nez deseti kilometrd,

podrobny piehled komunikaci lze nalézt v priloze. (2)(6)(7)

2.1.3.6 Znackovaci (dopravni) knofliky

Pokud neni z prostorovych divodi mozné oddé€lit tramvajové téleso od vozovky
podélnymi prahy (tvarovkami), pouzivaji se jako jejich nahrazka, ikdyz méné Gcinna,
dopravni knofliky. Jsou to drobna reflexni téliska, kterymi se docCasné i trvale dopliluje
vodorovné dopravni znafeni mezi vozovkou a tramvajovym pasem. Pouzivaji se takeé
jako doplnék  vodorovného dopravniho znacCeni pfed zaCatkem déliciho prahu.

Véetné fixaéniho lepidla neptekracuji vysku 25mm. (7)

2.1.3.7 Pouziti mechanické zabrany

Nainstalovanim mechanické zabrany do useku, kde je vjezd povolen pouze vozidlim
MHD, lze tento zékaz zdiiraznit a zabranit vjezdu ostatnich vozidel. Ta sama 0 sobé mize mit

mnoho forem, napt. zdsuvny sloupek ovladany fidicem vozidla MHD ¢&i odklopna zavora.

2.1.4 Zavedeni systému metrobus

Pojem vyjadiuje vysokokapacitni meéstsky vefejné prepravni systém s kratkym
intervalem a vétsimi rozestupy zastavek nez maji tradicni autobusy ¢i tramvaje, ktery
poskytuje rychlejsi a efektivnéjsi sluzby nez bézné autobusové linky. Cilem systému je spojit

kvalitu Zelezni¢ni dopravy sniz§imi naklady avétsi pruznosti dopravy autobusové.

Metrobusy jsou z ekonomickych i kapacitnich divodi konkurenci kolejové dopravy — vozidla
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maji k dispozici vyhrazené jizdni pruhy, maji pfednost v jizd¢ a disponuji vysokou piepravni

kapacitou.

OznaCeni Metrobus je pouzivano napi. v Némecku, oznaCuje zkratku vyrazu
metropolitni autobus. Dale se ve svété pouzivaji ndzvy jako BRT (zkratka Bus Rapid Transit,
uzivana predevsim v americké anglicting), silni¢ni tramvaj, streetcar, quality bus, autobusové

metro ¢i dokonce metro chudych.

Systémy se skladaji z jedné nebo né¢kolika hlavnich os, po kterych jezdi v rychlé
frekvenci velkoprostorové autobusy a na které je napojena fada navaznych linek. Specidlni
autobusové jizdni pruhy oddé€lené od individualni dopravy a pohodlné a bezpecné nastupovani
z ploSinovych zastavek zajistuji rychlou a plynulou piepravu. Podle potfeby je mozné
nasazovat autobusy s riznou kapacitou. Prodej jizdenek a jejich kontrola mimo vozidlo,
tedy systém podobny systému odbaveni v metru, minimalizuji ¢asy odbaveni. Inteligentni,
pocitacem fizend regulace dopravy, naptiklad diky pfednostnimu spinani na SSZ, umoziuje
fizeni provozu v realném Case a vysokou rychlost piepravy. Metrobus ma své kofeny v Jizni

Americe a nachazi dnes uznani v celém svété.

Zakladni charakteristikou systému je pfimé vedeni linek bez zbyte¢nych zajizdek
a casovych ztrat. Spolu se zavadénim metrobusti je zarovenl nutné maximalné preferovat tyto
pateini trasy pted individudlni dopravou, at’ uz pomoci vyhrazenych jizdnich pruht, tpravou
svételné signalizace na kiiZzovatkdch ¢i jizdou autobusi po tramvajovych pasech
véetné spoleCnych zastavek a jednodus$Sich prestupli. Linky metrobusu jsou oddéleny
od ostatniho provozu - vétSinou je provoz kapacitnich autobusi veden bud’ po klasické

vozovce ve vyhrazenych jizdnich pruzich, nebo po samostatné specialni silni¢ni komunikaci.

Sv v

Metrobus ma vyrazné niz$i pofizovaci, udrZzovaci iprovozni naklady ve srovnani
s jakoukoliv kolejovou dopravou, piepravni kapacita je pfitom srovnatelna s metrem.
Na infrastrukturu  jsou Vv porovnani s trakénimi systémy kladeny nizké naroky.
Vybudovani sit¢ metrobusu je tedy rychlej§i a systém umoziuje vétsi variabilitu ve vyuziti
vozidel a dopravci. Pti pouziti modernich zptisobli pohonu je metrobus Setrny i k zivotnimu
prosttedi z hlediska exhalaci. Linky maji pevny casovy rozvrh aspoje jezdi
s max. n¢kolikaminutovym odstupem po cely den. Ze zahrani¢nich zkuSenosti jednoznaéné
vyplyva, Ze jednoduchy aptehledny systém patefnich linek skratkym intervalem
je atraktivnéjSi pro cestujici ausporngj$i pro objednatele dopravy, nebot provozovani

nepiehledné velkého mnozstvi linek srlznou trasou a dlouhymi intervaly S sebou piinasi
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nizkou efektivitu vyuziti vozidel I nutnost ¢asto zbyteénych soub&hii riznych druhti vetejné

dopravy.

V Praze vSak tento model nelze v soucCasnosti téméf uskuteCnit, ato at kvuli
parametrim komunikaci ¢i moznostem Uzemi pro budovani segregované komunikace

a Vv neposledni fadé také kviili ndkladiim na vystavbu systému.

Caste¢né by se takovy plan mohl uskutednit v piesahu do Stiedogeského kraje,
ptiblizné v roce 2006 vznikla studie zavedeni Metrobusu na trase Chodov - Vestec - Jesenice
jako varianty feSeni kapacitnich adopravnich problému linek vedenych po silnici
11/603. Objednatelem studie byly obce Jesenice a Vestec. Dalsi stupné dokumentace jiz
nebyly pofizeny, mj. pro pfedpoklad vysokych nékladl na realizaci, zhorSeni obsluznosti
zastavéné¢ho tzemi obci Jesenice a Vestec, prostorové a dopravni pozadavky na tzemi
hl. m. Prahy a blizici se zprovoznéni jizni ¢asti Prazského okruhu (R1) v¢etné vestecké spojky
na 11/603. (1)

Termin Metrobus nékdy byva pouzivan v Praze pro linky, jejichz pfesnéj$i nazev
je pateini linky (napt. 107, 119, 136, 139, 174, 177). S ohledem na pomér oddélené nebo
vyhrazené dopravni cesty je vSak toto oznaceni spiSe kombinaci marketingu a nepiesného
vykladu terminu ve smyslu trasa s preferen¢nimi opatfenimi a provoz kapacitnimi vozidly

v kratkych intervalech. (1)
2.2 Neprimé nastroje preference

2.2.1 Realizace Integrovaného dopravniho systému

Jednd se osjednoceni nabidky hromadné dopravy do jednoho celku
charakterizovaného  jednotnym  tarifem ajednotnymi  pfepravnimi  podminkami,
zajisténim ¢asové a prostorové provazanosti mezi jednotlivymi systémy. Dalsi dulezitou
soucasti integrované¢ho dopravniho systému (IDS) jsou garantované piestupy v ramci
ptestupnich uzli jako sty¢nych mist jednotlivych dopravnich subsystémt. (5) IDS je zatim
jedingm ucinnym nastrojem uspé$ného feSeni dopravnich problémid v aglomeracich
velkomést. Umoznuje realizovat uspésné restriktivni opatfeni v oblasti IAD, protoze zaroven
vytvaii nabidku dostate¢né kvalitni a atraktivni MHD. Spolu s vhodnou dopravni politikou

mesta vede IDS ke zpomaleni ¢i dokonce zastaveni ristu IAD. (8)

V Praze byla integrace dopravniho systému zahdjena vroce 1992. Spojeni

»prazska integrovana doprava® se poprvé objevilo koncem roku 1993 v ndzvu organizace
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ROPID, kterd jej pak zacala pouzivat pro oznaceni dopravniho systému, ktery zavadéla
od svého vzniku 1.12.1993. Prazska integrovana doprava (PID) je integrovany dopravni
systém, zahrnujici metro, tramvaje, zeleznici, méstské a pfiméstské autobusové linky, lanovou
drahu na Petiin, nékolik pfivozi a sit’ parkovist P+R. Zasahuje na izemi hlavniho mésta
Prahy a okresti Stiedoceského kraje Praha-vychod, Praha-zapad, M¢lnik, Beroun, Pfibram,
Kladno, Kolin, Kutna Hora, BeneSov, Mlada Boleslav a Nymburk.(1)

Integrace spociva v zavedeni jednotného tarifu, smluvnich piepravnich podminek,
Cislovani linek, nékterych soucasti informacniho systému pro cestujici, v projektovani
linkového vedeni, navaznosti a prokladi mezi spoji riznych linek a druhid dopravy
aVvjednotném systému uzavirdni smluv o dotovani dopravy s dopravci. Koordindtorem
Prazské integrované dopravy je organizace ROPID, Regiondlni organizator Prazské

integrované dopravy, piispévkova organizace hlavniho mésta Prahy. (1)

2.2.2 Realizace zachytnych parkovist

Do systému PID jsou zahrnuta izachytna parkovisté typu P+R (park and ride,
tedy zaparkuj a jed’), ktera jsou provozovana ve vazb¢ na nasledujici pouziti MHD. Zachytna
parkovis$t¢ P+R jsou vhodnou alternativou k €asto pieplnénym piijezdovym komunikacim
do centra. Systém je vlastn¢ zaloZen na principu absolvovani cesty k vn&j$imu pasmu mésta
osobnim automobilem, zanechani vozidla na zachytném parkovisti a nasledné cesté do centra
prosttedkem MHD. Pteprava by se tak pro fidice méla stat Casové a finanéné vyhodnéjsi,
pfedev§im diky vyhnuti se kongescim v centru a sloZitému, zdlouhavému a drahému
parkovéani. Z podstaty je patrné, ze parkovisté byvaji budovana predev§im u stanic

kapacitné;si kolejové MHD.

V Praze jsou systémy P+R zavadény od roku 1998. O volné kapacité parkovist’ jsou
fidi¢i vozidel s ptedstihem informovani pomoci informaénich tabuli. Jsou k dispozici
od ¢tvrté hodiny ranni az do ukonceni provozu metra (1:00 nasledujici den). Cena
za parkovani na parkovistich P+R zapojenych do systému Prazské integrované dopravy platna
v den poskytnuti sluzby do ukonceni denniho provozu parkoviste €ini 10 K¢&. Drzitelé
ptedplatnich jizdenek PID pro padsmo P+0, nebo uZivatelé, ktefi maji pravo na bezplatnou
pfepravu v pasmech P+0 si kupuji pouze parkovaci listek pro automobil. Ostatni uZivatelé
parkovisté, ktefi nejsou drziteli pfedplatnich jizdnich doklad a nemaji pravo na bezplatnou

ptepravu v pasmech P+0, si mohou spolu s parkovacim listkem zakoupit:
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e pfestupni zpateCni plnocennou jizdenku v  souvislosti S parkovanim

na parkovistich P+R v cené 40 K¢,

e jednodenni plnocennou jizdenku platnou v souvislosti S parkovanim
na parkovistich P+R v den zakoupeni do ukonceni denniho provozu parkovisté

V cené 80 K¢.

Na vétsin¢ prazskych P+R parkovistich, umisténych u stanic metra ¢i nadrazi,
je jako doplinkova sluzba zavedena mozZnost bezplatného uschovani jizdniho kola, systém
B+R (bike and ride, tedy pfijed’ na kole ajed’). Cyklista obdrzi jen kontrolni kartu nutnou
pro vyzvednuti kola. Vzhledem k tomu, Ze je tato sluzba bezplatna, neni s ni spojen narok
na zlevnéné jizdné. Az na vyjimky jsou parkovist¢ P+R vybavena jen stojany na 5 kol,

dalsi stojany ptibudou, bude-li 0 tuto sluzbu zajem. (9)

Aktualné je v Praze k dispozici 17 parkovist’ typu P+R s kapacitou pies tfi tisice vozu.
Dle udaju prazské Technické spravy komunikaci na nich béhem roku 2010 parkovalo celkem
933000 vozu, coz je oproti roku 2009 narust o 400 000 vozidel. Velky nardst obliby

zachytnych parkovist’, aby bylo vyhovéno v§em zdjemcim.

Dalsi systém K+R (kiss and ride, tedy polib a jed’) slouzi ke kratkodobému zastaveni

vozidla, kdy z auta vystoupi spolujezdci ptepraveni s fidi¢em a dale pokracujici v cest¢ MHD.

2.2.3 Aplikace Informacnich systému

UZ znéazvu je patrné, Ze se bude jednat o systémy poskytujici informace. Je velice
dalezité, aby informace pro cestujiciho byly poskytovany ve spravném c¢ase a na spravném

misté. Informace lze dale délit:

e Informace o DP: webové stranky DP, méla by obsahovat informace obecné,
dopravné-ptepravni, informace o zménach a mimofadnostech, plan sité (linek),

tarifni a smluvni podminky atp.

e Informace pied jizdou: jizdni fady (vyvésné, elektronické), brozury a informacni

materialy, informace o vylukach a jinych mimotéadnostech.

e Informace bé&hem jizdy: pfedevSim informace poskytované béhem jizdy
v prosttedku MHD, tzn. akustické hlaSeni zastdvek, panely informujici

0 nasledujicich zastavkach a sméru linky apod.
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e Informace po jizd¢, zde 1ze zaradit napt. informacni vyvésky na zastavkach apod.

2.2.4 Zavadéni elektronického odbavovaciho systému

Zpravidla se jedna o bezkontaktni pamétové Cipové Kkarty, které slouzi
jako elektronicky nosi¢ jizdného, at’ uz v podobé piedplacené ¢asové jizdenky nebo formou
elektronické penézenky. Karta nahrazuje papirové jizdenky a zdkaznikiim tak odpadaji
starosti s jejich pofizovanim. Casto nezlistava u této jediné funkce, ale jeji atraktivnost
se zvySuje moznosti pouziti karty na dal§ich mistech. Karta miize umoznovat uhradu
napt. parkovného, vstupného na spolecenské akce apod. Informace o vlozenych finan¢nich
prostiedcich jsou wulozeny do elektronického ¢ipu, ktery je integrovan v karté,
a ktery soucasné zaznamendva vSechny operace souvisejici s finanénim vkladem na karté.

Vyhodami pro uzivatele mize byt:

e zrychleni a soucasné zjednoduseni odbaveni,

v

e moznost ziskat s kartou také levngj$i jizdné,
e automatické urceni vyse jizdného podle doby jizdy nebo poctu zastavek,
e moznost thrady jizdného za spolucestujiciho.

V Praze je od roku 2006 zavadén Magistratem hlavniho mésta systém multifunkéni
¢ipové karty s nazvem Opencard. Od 5. srpna 2008 slouzi v ramci kartové aplikace s ndzvem
DOS (dopravni odbavovaci systém) jako jedna z forem sitové jizdenky pro vSechna tarifni
pasma Prazské integrované dopravy, pro ro¢ni piedplatné MHD byla navic ptivodni papirova

forma zruSena. Mezi dalsi aplikace na karté zatim patfi:

e Parkovani — slouzi k platbAm za parkovani v oranZovych a zelenych
(navstévnickych) zonach placeného stani v Praze 1, 2, 3 a 7. Parkovaci automat
na zéklad¢ platby kartou vyda bézny parkovaci listek. Pro platby v modrych

(rezidentskych) zonach karta urcena neni.

e Knihovna — slouzi jako ¢tenafsky prukaz Méstské knihovny v Praze, funkce jsou

shodné s kartou Méstské knihovny.

e Vim, jak fidim — zabezpeCeny piistup na Portal hl. m. Prahy, s jehoz pomoci
mohou registrovani uzivatelé, ktefi jsou jako nepodnikajici fyzické osoby
provozovateli silni¢nich motorovych vozidel, na portalu zjistit, jaké nevyteSené

dopravni prestupky na tizemi hl. m. Prahy zji§téné Méstskou policii hl. m. Prahy
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jsou k jejich vozidlu evidovany, a jaké bodové a finan¢ni postihy za to fidi¢im

hrozi.

Kartu lze vyuzit ik ziskani riznych slev, ato jak od mésta, tak ze soukromého

sektoru. Slevy se pohybuji od 5 do 50% a k jejich Cerpani staci kartu predlozit u pokladny.

Ptes vSechny tyto vyhody o kartu dlouho nebyl valny zajem. Béhem prvnich dvou let
si kartu potidilo pouhych 6 tisic lidi. AZ poté, co Magistrat rozhodl, Ze karta nahradi povinné
papirové Casové kupony, se zajem rychle zvedl a dnes uz ma kartu ptiblizn¢ 400 000 Prazani.
To vSak za cenu toho, Ze byla karta vydavana zdarma, astala se tak velice nerentabilni.
I to, spolu s dalsimi problémy, jako je napf. moznost snimani karet na dalku a zjistovat data
0 uzivatelich ¢i nejasné vlastnické poméry ve firm¢, ktera vyhrala vybérové fizeni na jeji
dodavku, vedlo ke vSeobecné negativnimu vztahu Prazani ke karté Opencard, ktera tak piili§
dobrému jménu zdejsi MHD neptidd. Objevily se izpravy o snahdch magistratu spojit
se s bankami a umoznit platby mensich ¢astek pfimo touto kartou ¢i o planu propojeni karty
s In-kartou Ceskych drah, ¢imz by mélo dojit ke zvyseni popularity karty a navyseni podtu

jejich uzivateld.

2.2.5 ReSeni zastavek

Zastavky je mozné z pohledu cestujiciho hodnotit nékolika faktory, napf. bezpecnost,
vybavenost, pfistup na zastavku, pohodli apod. V MHD se lze setkat mnoha zptasoby feSeni

zastavek, mezi novéjsi zplsoby patii:

2.25.1 ,Videnska zastavka“ (zastavka s pojiZdénym zastavkovym mysem)

Ztizuje se predevSim v mistech, kde neni dostate¢na Sitka ke zbudovani nastupniho
ostriivku a cestujici pfed nastupem apo vystupu z tramvaje, jedouci v tramvajovém pasu,
vstupuji do vozovky. Priibézny jizdni pruh je pomoci najezdové rampy v prostoru zastavky
ve sklonu cca 1/7, ktery zaroven zabezpecuje zpomaleni vozidel. U této tUpravy je dulezité
vyrazné oddéleni zvySené vozovky od chodniku, ptedevSim kviili spravné orientaci
cestujicich, ataké udrzovani vodorovného dopravniho znaceni, zajiStujiciho spravnou
orientaci fidi¢li. Pobyt na zastdvkach vSak velice sniZuje propustnost automobilového jizdniho
pruhu, proto tento druh zastavek neni vhodny na komunikacich s vysokou intenzitou

automobilové dopravy.(7)
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Jako vyhody Ize uvést usnadnéni nastupu cestujicich do vozidla, s tim souvisejici
urychleni nastupu asnizeni doby pobytu tramvaje v prostoru zastavky, zklidnéni

automobilové dopravy a S tim spojenou zvySenou bezpecnost cestujicich.

Za nevyhody lze povazovat omezené moznosti pouziti, pfi neznalosti tohoto typu
zastavky cestujicim i mozné stdni na vozovce pii ¢ekani na tramvaj a S tim spojené ohrozeni
cestujicich, v neposledni tadé je potfeba zminit icasovou a finanéni narocnost jejiho

zbudovani.

V Praze je zastavka uvedeného typu na tramvajovych zastavkach Vodickova, Letenské

nameésti, Albertov nebo Nadrazi Vysocany.

Tento typ zastavky se v Praze pfili§ neosvédcil, protoze cestujici zvySenou cast
vozovky pouzivali Casto jako vyckdvaci plochu nastupisté, ¢imz nutili fidice silnicnich

vozidel k jizdé po tramvajovém pasu, jako by objizdé€li zastavkovy mys. (7)

2.2.5.2 Zastavkovy mys

Nastup je zajistén piimo z chodniku a cestujici nejsou nuceni vstupovat do vozovky
ani prekonavat vyskové rozdily. Z hlediska bezpecnosti a pohodli je tak zastdvkovy mys
pro vystup anastup cestujicich nejvyhodnéj$i. V misté zastavky je chodnik rozsifen
az k tramvajovému pasu asilniéni vozidla jsou nucena prostor zastavky projizdét
po tramvajovém pasu. Umistuji se v mistech, kde je nizkd intenzita silni¢ni dopravy
a soucasné vysoky obrat cestujicich. Silni¢ni vozidla jsou v dobé stani tramvaje na zastavce

nucena ¢ekat, dokud neodjede, a neuvolni jim tak cestu k projeti. (7)

2.2.5.3 Casovy ostriivek

Byva také nazyvan jako dynamicka zastavka. Casovy ostriivek vznikd pomoci SSZ,
které¢ je umisténo pted tramvajovou zastavkou. Pfi vjezdu tramvaje na zastavku detektor
vozidlo rozpozna a posle signal do fadi¢e SSZ, ktery zajisti rozsviceni signalu stidj pro silni¢ni
vozidla. Tim je zabezpeCen bezpeény vystup a nastup cestujicich do tramvaje a jejich pohyb
od tramvaje smérem na chodnik a naopak. Po odjezdu tramvaje je opét vyslan signal do fadice
ana SSZ se rozsviti signal volno. Pfi zfizovani ¢asového ostrivku v konkrétni lokalité je tfeba
vzdy zohlednit vzajemnou vazbu mezi poctem tramvajovych spojl a intenzitou automobilové

dopravy. (5) (7)
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2.2.6 Obnova vozového parku

Vyznam obnovy vozového parku spoc¢iva zejména ve zvySovani subjektivniho pocitu
kvality poskytovanych sluzeb vnimaného zakazniky. Komfortni jizda v klimatizovaném,
¢istém a prijemné vypadajicim voze je dobrou vizitkou DP a jisté cestujiciho od dalsi jizdy
prostiedky MHD neodradi, naopak muze vylepsit image MHD a posunout na vyssi uroven

kvalitu poskytovanych sluzeb.

Samoziejm& nelze zapomenout na nutnost dostatecného poctu nizkopodlaznich
vozidel a garance jejich jizdy v jizdnich fadech. S tim také souvisi nutnost zpfistupnit
prosttedky MHD spoluobCaniim se snizenou moznosti pohybu a orientace, tedy vybaveni
vozidel akustickymi hlési¢i, vysuvnou plosinou pro néstup a vystup obcanil na invalidnim

voziku atd.
2.3 Podpora MHD

2.3.1 Legislativa
Legislativni podminky jsou zédkladem pro moznou preferenci MHD. Zékladni prava

a povinnosti definuje Zakon ¢. 361/2000 Sb. 0 provozu na pozemnich komunikacich ve znéni
pozdgjsich predpisa:

o zdkaz jizdy ostatnich vozidel po tramvajovém pasu,

e vyhrazené jizdni pruhy pro autobusy (pfipadné i dalsi vozidla),

e prednost tramvaji pii odboCovani vpravo,

e prednost vozidel vyjizdéjicich z vyhrazeného jizdniho pruhu,

e piednost autobusl vyjizdéjicich z prostoru zastavky.

Legislativni rdmec je tvofen dale vyhlaskami (zejména €. 30/2001), technickymi

normami a podminkami pro stavebni a dopravni feseni. (10)

V dalsich dopravné-politickych dokumentech je zminéna preference takto (vybrané paséaze):

2.3.2 Zasady dopravni politiky hlavniho mésta Prahy

I. Hlavni principy dopravni politiky mésta

Dbat na spravny a proporcionalni vyvoj jednotlivych ¢asti dopravniho systému a jeho

technickou zakladnu udrzovat na 1rovni odpovidajici stavu technického rozvoje.
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Pii zajistovani prepravnich potfeb mésta a zajmového tizemi preferovat provoz a rozvoj téch
druhti doprav a dopravnich systému, které jsou ptfiznivé pro tvorbu a ochranu Zzivotniho

prostiedi.

I1. Koncepce dalSiho rozvoje obsluZnosti mésta

Celkova koncepce dalSiho vyvoje dopravni obsluznosti mésta smétfuje k vytvoteni
podminek pro preferenci hromadné osobni dopravy. Pro zajisténi schopnosti hromadné
dopravy konkurovat individualni automobilové doprave je kromé cenovych relaci rozhodujici
kvalita, kterou je systém schopen nabidnout uzivatelim. Dals§i vyvoj hromadné dopravy,
organiza¢ni uspofadani, konfigurace sité, pouzité technologie je zadouci fidit tak,
aby pfi pfijatelnych provoznich nakladech bylo mozné postupné zkratit celkové piepravni
doby, zvysit pohodli cestujicich a zajistit zlepSeni pravidelnosti provozu povrchové dopravy
a informacniho servisu. Soucasné je nezbytné vytvaret predpoklady pro zvySeni kvality
provozu méstské hromadné dopravy i v organizaci a fizeni dopravy na komunikaéni siti mésta

zavadénim efektivni preference méstské hromadné dopravy.

Pro feSeni problematiky fizeni aregulace dopravy v komunikaéni siti mésta
je nezbytné zaméfit se na preferenci méstské hromadné dopravy pired dopravou

automobilovou.
I11. Hlavni ukoly

Pfi realizaci zdsad dopravni politiky mésta se vefejnd sprava soustfedi zejména
na plnéni téchto hlavnich ukolt: V komunikaéni siti mésta zajistit preferenci osobni hromadné
dopravy pted dopravou automobilovou. (Schvdleno usnesenim Zastupitelstva hlavniho mésta

Prahy ¢.13/21 dne 11. ledna 1996.)

2.3.3 Strategicky plan hl. m. Prahy

Programy ,, Tramvaji zelenou®“ a,,Autobusu zelenou*: Urychlit vytvareni podminek
pro preferenci povrchové hromadné dopravy pred individudlni automobilovou dopravou
ve stavajici uliéni siti (samostatné jizdni pruhy, preference na kiizovatkéach, ochrana koleji

Vv centru).
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NezvysSovat kapacitu automobilovych tras vedoucich do uzemi uvnitf méstského
okruhu. V rdmci programu ,,Okruhy slouzi achrani“ omezit prijezd automobilti napfi¢

centrem.

Optimalizovat provoz ve stavajici uli¢ni siti pii uplatnéni zasad preference hromadné
dopravy asvyuzitim novych moznosti védy atechniky (véetné fidici a informacni

technologie). (Schvdlen Zastupitelstvem hl. m. Prahy usnesenim ZHMP 19/03.)

2.3.4 Dopravni politika Ceské republiky

V ramci napliiovani zminénych zasad se predpoklada soustavna podpora v méstské
hromadné dopravé dal§imu rozvoji a upfednostiiovani pouzivani vefejné osobni dopravy,
zavadéni integrovanych dopravnich systému, spolu S rozvojem jeji infrastruktury a ekologicky
prijatelnych vozidel, s cilem zatraktivnéni tohoto druhu dopravy pro vefejnost pfi sou¢asném
tlaku na omezeni pouzivani soukromych automobill. (Schvdleno usnesenim viady

¢. 413 ze dne 17. cervna 1998.) (11)

2.4 Ostatni

2.4.1 Psychologické aspekty

Svobodnd ville kazdého jedince pii volbé dopravniho prostiedku musi byt
respektovana, ale je zaroven nutné pochopit jednotlivé vahy Vv jeho rozhodovacim procesu
a nastavit systtm MHD takovym zpusobem, aby se jedinec piiklonil kK pro mésto Setrn&jsi
varianté a systtm MHD naldkal co mozna nejvétsi mnoZstvi osob. Pii dalSim nartstu IAD
by se nadale zvySoval pocet automobilll v centru mésta, kongesce by se stupiiovaly, rostl
by negativni vliv na zivotni prostfedi a s tim souvisejici negativni vliv na obyvatele mésta
a nartst poctu civilizacnich chorob. Centrum mésta pak ztraci svoji funkci a kvalita Zivota

vV ném ma prudce sestupnou tendenci.

Pravé pomoci preference lze IAD znaéné omezit, ato jak opatfenimi pifimymi,
tak nepfimymi. Opakovani vyhod MHD oproti IAD za soucasného vyzdvihnuti aspektu
ekologie aviditelna propagace systtmu MHD abudovani lepSi image napf. cilenymi
kampanémi muize pomoci navratit cestujici do vozidel hromadné dopravy. Je vSak nutné
dostat systém na takovou Uroven (a udrZet jej tam), aby byl zdkaznik se sluzbou spokojen

a neodesel zpét k doprave individualni.
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Pro zékaznika jsou dulezitymi faktory napf-.:
e cena prepravni sluzby,

e pravidelnost a pfesnost provozu — je nezbytné zajistit takovym zpisobem, aby byly
maximalné dodrzovany jizdni fady, naopak odchylky byly minimalizovany a ptipadné byly co

nejrychleji eliminovany,

e komfort sluzby — pro kazdého jedince je samoziejmé dulezity vzhled a Cistota
ve vozidlech, bezpecnost, podstatné je také pohodli pfi nastupu a vystupu do vozidel. Trend
zavadéni novych nizkopodlaznich vozidel, ktera jsou také myj. pfistupnéjsi osobam

se snizenou schopnosti pohybu a orientace, je tedy urc¢ité na misté.

Prizkum spolecnosti Tili Czech Republic, kterd se zabyva zlepSovanim zivota
ve méstech, poukdzal na zajimavé psychologické aspekty tykajici se vyhrazenych jizdnich
pruht (dale jen VJP). Béhem Evropského tydne mobility, konkrétné od 16. do 22. zafi
2010, pracovnici spolecnosti sledovali VIP v pracovnich dnech v dobé dopravni Spicky
mezi 6. a 10. a pak mezi 14. a 19. hodinou na jednatficeti Gsecich prazskych komunikaci
a napocitali desitky tisic aut vjizd€jicich v Praze kazdy den do téchto vyhrazenych pruh,

které maji slouzit autobusiim, cyklistim a taxisluzbé. (12)

Podle tohoto prizkumu patii mezi nejvétsi "hiisniky" Fidi¢i luxusnich vozi. Celkem
téméf tii sta tisic aut vjelo béhem péti dnii v dobé dopravni $picky do VIP. Ridi¢i téchto aut
tak leckdy brani hladkému prujezdu autobust. Vysledky Setfeni ukazaly, Ze nejCastéji porusuji
predpisy Fidi¢i mercedestl, volkswagenii a vozii BMW. Naopak fidi¢i vozii se zna¢kou Skoda,
Renault ¢i Peugeot by se dali oznacit jako nadprimérné ohleduplni. Porovnéni se samoziejmé
vztahovalo k soucasnému pomérnému zastoupeni jednotlivych znacek. Z dat je patrné,

Ze Se stoupajici cenou vozidla rostla i cetnost nepovoleného vjeti do VIP. (12)

Z dat vyplyva, Ze uspofeny Cas bohatSim fidi¢lim stoji za moznou pokutu, avsak fidici
levngjsich a starSich vozidel ptedpisy poruSuji jen vyjimec¢né, protoze finanéni postih
by pro né byl o mnoho citelnéj$i nez u bohatsich fidicd. Bylo by vSak na misté zpfisnit
kontrolu VJP, aby nepovolena jizda byla castéji trestdna a finanni postih byl navySen
0 odebrani vice nez jednoho trestného bodu, jak je tomu doposud, protoze pii nynéjSim stavu
Castd neopravnénd jizda prevazné drazsich vozidel rozhoicuje ostatni fidice a netrestani

prestupkt svadi ke stejné Cinnosti, ktera ma pak za nasledek omezovani provozu MHD.
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Prizkum také ukazal, Ze denné VIP vyuziva ve Spickach v priméru 1 800 cyklisti,
coz je ptiblizn¢ stejné Cislo jako pocet fidict vozti Audi, kteti VIP zneuZzivaji. Dle vyzkumu
celkové vyuziva tyto pruhy v rozporu S dopravnimi predpisy az Ctyficetkrat vic osobnich
vozl, nez jimi projede cyklisti. VJP ztraceji na popularité u cyklisti pravé kvali fidi¢im,
kteti neopravnéné vyuzivaji tyto pruhy k ptedjizdéni. Dle ndzori mnoha cyklisti se pak jizda
komunikace. Zatimco pii provozu ve dvou pruzich cyklisty piedjizdi souvisla fada vozidel
jedoucich okolo padesatikilometrové rychlosti, tak po vyhrazeni pravého JP jedou vozidla
jejichz fidi¢i pruh neopravnéné vyuzivaji k ptredjizdéni. Subjektivni pocit bezpecnosti snizuje

vyssi rychlost vozidel nez pii standardni souvislé jizdé vozidel nizsi rychlosti. (12)

2.4.2 Problematika Vyhlasky ¢. 30/2001 Sb.

Ve vyhlaSce se nachézi v § 12 Informativni znacky provozni odst. 1 pism. z) tato
pasaz: "Vyhrazeny jizdni pruh" (¢. IP 20a), kterd vyznacuje jizdni pruh vyhrazeny
pro autobusy meéstské hromadné dopravy osob nebo trolejbusy a jeho situovani ve vztahu
K ostatnim jizdnim pruhtim; tento jizdni pruh je soucasné na pozemni komunikaci vyznaéen
vodorovnymi znackami, zejména ¢. V la nebo ¢. V 2a andpisem "BUS"; ve spodni ¢asti
znacky lze vyznalit dobu, po kterou je jizdni pruh vyhrazen; v prostoru kiizovatky
se vyhrazeny jizdni pruh vyznafuje jen vodorovnymi znaCkami; na znacce lze vyznacit
| jizdni pruhy v protisméru; v piipadé vyhrazeného jizdniho pruhu pro jiny druh vozidla
nebo pro ur€ity Gcel se do modrého pole vyznaci pfislusny symbol vozidla nebo vhodny

napis. (13)

Z dané¢ho dokumentu dale vyplyva nemoZznost pouzivani VJP autobusy mimo MHD,
at’ uz se jednd ovozidla PID nezafazend do prazsk¢é MHD, tak i o ostatni autobusy.
Napft. v lokalité¢ feSené vramci této diplomové prace, konkrétné¢ na wulici Evropska,
denné projede jen ve sméru do centra na 720 autobusovych spoju, znichz je zafazeno
do systtmu MHD jen 144 spoji. Ostatni autobusy, nespadajici pod MHD, by tedy podle
soucasné pravni upravy nemély mit na uzivani VJP narok. OvSem je to zcela proti myslence
preferovani hromadné piepravy osob pied individualni, protoze je samoziejmé potieba
preferovat hromadnou ptfepravu, at’ uz je jakékoliv. Jiz na tomto konkrétnim ptiklad¢€ je patrna
potifebna uprava vyhlasky takovym zpiisobem, aby VJP mohly vyuzivat vSechny autobusy.

Da se fici, Ze jiz nyni vyuzivaji VJP pruhy vSechny autobusy bez vyjimky, pficemz policie
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je k tomuto z pochopitelnych diivodi benevolentni. Naznacend zména vyhlasky by tedy byla
jen ku prospéchu a zlegalizovala by v soucasnosti panujici a tolerovany stav. Bylo by tedy
zédouci upravit vyhlasku 30/2001 Sb. ve znéni pozdé¢jSich piedpisi takovym zplsobem,

aby byl tento spor odstranén.
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3 Uvod praktické ¢asti

V pribé¢hu roku 2009 byly stabilizovany nazory na S$irSi vyuzivani VJP urCenych
pivodné jen pro autobusy MHD. Nyni tak mohou tyto pruhy vyuzivat idalsi ucastnici
silni¢niho provozu. Konkrétné se jedna o cyklisty a pak také o vozidla taxisluzby spliujici
podminky vyhlasky ¢.18/2006 Sb. hl. m. Prahy asoucasné¢ vezouci alesponi jednoho
zékaznika. Povoleni pohybu ve VIJP cyklistim nastalo pfedevSim ve snaze zajistit
Jim pfi pohybu po prazskych komunikacich vyssi bezpecnost, kterou tyto VIP poskytuji.
Tomuto principu feSeni byly patiicné ptizpisobeny vodorovné iSvislé dopravni znacky
pouzivané v ramci vyzna¢ovani VJP. Druhym standardem v oblasti vyzna¢ovani VJP v Praze
je jejich Casové omezeni. Tato zasada plati jiz delsi dobu a na vét§iné VJP jsou v soucasnosti

umistény dodatkové tabulky vymezujici dobu platnosti pondéli - patek, 6-10h., 14-19h.

V celkovém thrnu se tak v Praze nachazi cca 10km zvySenych tvarovek, délka VJP
pro autobusy je cca 14,76km (nejdelsi souvisly VIJP v Praze se nachazi na ulici Plzeiska),
na kolejich elektrické dopravy 8,70km (bez nocnich linek). Nadale je v ramci svételného
signaliza¢niho zafizeni (dale jen SSZ) zavadén systém aktivni preference autobusové
MHD. V soucasné dob¢ je v Praze timto systémem vybaveno 93 svételné fizenych kiizovatek.
V ramci tramvajové sit€¢ je v Praze Vv soucasné dobé nainstalovano 136 SSZ s preferenci

tramvaji. (2)

3.1 Resené lokality

S ohledem na zprovoznéni jizni c¢asti Prazského okruhu v zaii 2010 doslo
K vyznamnym zménam dopravnich tokd, coz na fadé¢ mist podminky pro vefejnou dopravu
zlepsilo, napt. v ulici Modfanské ¢i Na Jelenach, naopak na nékolika mistech nastalo
dle mého nazoru i zhorSeni, napt. na ulici Strakonické. Otazkou vSak zustava, na jak dlouho
a do jaké miry. Po konzultaci s p. Prouskem z Odboru planovani organizace ROPID byly
pro feSeni preferenénich opatieni MHD v Praze zvoleny lokality mimo vliv nové zprovoznéné
asti Prazského okruhu. ReSeni lokalit v okoli nové zprovoznéné &asti Prazského okruhu
se do doby, nez se vSak situace stabilizuje, nejevi jako smysluplné. Zvolena ulice Evropska
je zajimava napf. i potiebou preference autobust ,,vnéjsi" linkové dopravy, které pro potieby
VIJP vyklad zakona 361/2000 ve znéni pozdejsich predpisi nedefinuje. Dale byla za vhodnou

lokalitu zvolena ulice Plzenska, kde je potfeba diive jiZ uskutecnénd opatieni doplnit o dalsi
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(konkrétn¢ pak lepsi feSeni v mistech zipovani ze dvou do jednoho JP, kde ¢Casto dochazi

k vyznamnému zdrzovani vozidel).

V ramci této diplomové prace navrhnu zavedeni vyhrazeného jizdniho pruhu (VIP)
na ulici Evropska. VJP bude zhruba na 1/3 ul. Evropska, konkrétné¢ v jeji zapadni ¢asti,
na zbytku ulice jiz nebude zavadéni VIJP tifeba, nebot’ od ukonceni mnou navrzeného
VJP jizbude plynuly pohyb vozidel vyfeSen tzv. zelenou vlnou, kterd je zavedena
uz Vv soucasnosti. Navrzeny budou dvé mozné alternativy feSeni, zavérem budou porovnany
a zhodnoceny. Ve zbytku prace budou navrzeny mozné Gpravy fazeni vozidel u uzlu Kotlarka
ve sméru do centra, kde kvili nevhodnému feSeni dochéazi k blokaci vozidel MHD pfi vjezdu

do VJP atim i k ¢asovym ztratam, tedy zpozd'ovani vozidel oproti jizdnimu fadu.

Navrzend opatfeni, popsana v této praci, by méela ddle pomoci se zkvalitovanim
MHD v Praze a zlepsit nedokonalosti v téchto lokalitach. Preference MHD v Praze je v praxi
soustavné feSena jiz od roku 1998. Je potieba v téchto opatienich neustat a zajistit spokojenost
cestujicich, aby nadale rostl pocet cestujicich hromadnou dopravou za soucasného snizovani
poctu uzivatell IAD, kterd vyrazné negativné ovliviiuje kvalitu zivota v nasem hlavnim

meste.

3.2 Mozné upravy znaceni

Vhodnou zménou by bylo umoznéni vjezdu do VIJP vSem vozidlim taxisluzby
bez vyjimky. V souCasné dob& je omezeni znazornéno na svislém dopravnim znaceni
dodatkovou tabulkou stextem: Pouze taxi se zakaznikem spliiujici podminky vyhlasky
¢.18/2006 Sb. hl. m. Prahy. Dle dostupnych udaji mnozstvi vozidel taxisluzby nemuze
ohrozit plynuly pohyb vozidel MHD ve VJP. Pokud uz jim byl tedy provoz v téchto
VJP umozZnén, neni potfebné vyhldsku komplikovat ajejich mnoZstvi omezovat jen
na vybrana vozidla spliiujici vyhlaSku. Pokud by byla umoZnéna jizda vSech vozidel
taxisluzby, byla by z IP 20a odstranéna dodatkova tabulka. Pfi této zméné navic dojde
K uvolnéni prostoru na zna¢ce pro samostatné zobrazeni symbolu kola a autobusu a nyné;si

symbol, pro mnohé pfipominajici spiSe néco ve smyslu ,,cyklobus®, bude odstranén.

Zména by meéla nastat také ve zndzornéni VJP pro autobusy MHD a trolejbusy
na svislém dopravnim znacCeni. Vhodné&j$i variantou, nez soucasné¢ zobrazeni symbolu
autobusu pii pohledu z boku, tedy stejného symbolu, ktery je pouzit napt. na znackach
zdkazovych, kde vSak znamend jakykoli autobus, by bylo nahrazeni symbolu ndpisem

BUS, coz je vhodnéj$i oznaceni pii povoleni jizdy jak trolejbusii, tak autobusit MHD,
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a navic ziistava platny i pfi varianté zmeény vyhlasky 30/2001 Sb. a umoznéni jizdy ve VIP
vSem autobusiim. Navic se toto oznaceni shoduje se zna¢enim vodorovnym a zjednodusSuje

tedy orientaci ve znaceni.

Obriazek 3: Navrzené upravy IP 20a (vlevo sou¢asna varianta, vpravo navrhovana)

(zdroj: Autor)

V dobg, kdy doslo k povoleni uzivani VJP i vozidly taxi a cyklisty a jejich symboly
se zacaly do VJP dopliovat, zménilo se i vodorovné dopravni znaceni. Plivodni slozity napis
na vozovce ,,BUS po — pa 6 - 10 a 14 - 19%, ktery zabiral ¢tyti fadky, byl dlouhy a pro fidice
Spatné Citelny, navic neustale fidi¢im pfipominal dobu omezeni. V dnesni dobé se vodorovné
dopravni znaceni sklada jen z textu BUS, TAXI a znadzornénim jizdniho kola, toto znaceni
se opakuje bez jakychkoli dopliikl. Dodatkové tabulka, ktera omezuje ¢asovou platnost VJP,
se umistuje pod IP 20a a je tedy umisténa jen na zacatku VJP, navic je oproti vodorovnému
znaceni 1 pomérné mala afidicem snadno piehlédnutelnd. Vodorovné znaceni je oproti
svislému vnimano pofad, je liniové, adiky absenci casového omezeni platnosti
ma pro autobusy MHD i vétsi pifinos, protoze neptipomina fidictm IAD dobu, kdy ho mtze
vyuzit. Pravidla pro ¢asové vymezeni se sice po Praze sjednocuji, ne vSichni idi¢i jsou vSak

znali mistnich podminek a tidi¢, ktery si neni jisty, zda pravé mtze VIP pouzit, se Casto radéji
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autobusim MHD. Pokud bude navic zachovano casové omezeni platnosti VIP, bylo
by vhodné pozménit i text na dodatkovych tabulkach. Ve statni svatek je jizda v téchto
pruzich povolena celodenné, pokud vsak tento svatek bude ve vSedni den, tedy v obdobi
uvedeném na dodatkové tabulce pondéli az patek, dochazi k rozporu. Bylo by tak rozumné
text ,,po — pa“ nahradit textem ,,pracovni den* doplnény symbolem, ktery by byl mezinarodné
srozumitelny. V mistnich pomérech by bylo vhodny napi. symbol kladivka, ktery je jiz dlouha
desetileti jako symbol pracovniho dne pouzivan v jizdnich fadech adle mého nazoru

je snadno srozumitelny pro obyvatele vétsiny evropskych zemi.

Dulezitda zminka se tyka bezpec¢nosti chodct. Zde se opakuje tvrzeni o vhodnosti
casové neomezené¢ho vyhrazeni JP. Pokud VIJP plati neomezené, pro chodce se ptechod
vozovky ptes dva JP stavd mnohem jednodussim, chodec ma lepsi orientaci i ptehled a diky

VJP se pocit komfortu a bezpecnosti pii piechazeni zvySuje.
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4 Vlastni navrhy preference

4.1 Ulice Evropska

Evropska ulice se nachdzi na uzemi Prahy 6. Jedna se 0 jednu z nejdilezitéjSich

komunikaci vtomto sektoru meésta, kterd zajistuje dopravni napojeni centralni c¢asti

Prahy 6 na severozapadni okraj Prahy, pfilehlé okoli a dilezitou oblast letisté Praha - Ruzyné.

Evropska ulice je Ctyfpruhova se zvySenym tramvajovym pasem vedeném v ose komunikace.

Tuto komunikaci jsem si pro svoji praci vybral hned z né€kolika divodi:

Z dostupnych statistik vyplyva, Ze intenzita dopravy ve stfedu mésta, presnéji
V tzv. centrdlnim kordonu, v pfedchozim desetileti klesala, naopak tzv. vnéjsi
kordon je zatézovan stale silnéji a intenzita rok od roku nardstd a vozidlim
MHD (ale i autobusim PID i mimo PID) v téchto okrajovych ¢astech vznika
Casova ztrata, tedy zpozdéni, které patii mezi prvky nejvyraznéji negativné

ovlivityjici kvalitu MHD z pohledu cestujicich.

Tab. 1: Intenzita dopravy na centralnim a vnéjsim kordonu

1961 69000 18 32000 82 128000 29 14000 14 14000 41 36000 26
1971 241000 63 38000 97 299000 69 50000 50 23000 68 77000 55
1981 247000 64 39000 100 292000 67 67000 66 31000 91 104000 74
1990 385000 100 39000 100 435000 100 101000 100 34000 100 140000 100
1995 474000 123 31000 79 513000 118 204000 201 36000 106 245000 175
2000 594000 154 23000 59 627000 144 304000 301 43000 126 351000 251
2005 547000 142 17000 44 574000 132 394000 390 56000 165 457000 326
2006 551000 143 15000 38 578000 131 421000 417 60000 176 489000 349
2007 547000 142 15000 38 573000 132 438000 434 59000 173 504000 360
2008 530000 138 15000 38 558000 128 445000 441 58000 171 512000 366
2009 541000 141 14000 36 566000 130 446000 442 53000 156 506000 361

Poracovni den, oba sméry, obdobi 6-22 h, 100 % = 1990

(Zdroj: Rocenka dopravy Praha 2009, Autor)

Na ulici Evropska lze sledovat situaci, kdy se na zapadni strané ulice pii jizdé

smérem do centra u autobust navySuje v dopravni Spicce zpozdéni bézné

0 nékolik minut.

Reseni v podobé umisténi VIP by bylo finanéné nenaroéné s maximalnim
uzitkem pro autobusy, navic s psychologickym dopadem na fidice IAD,
ktefi budou ve Spicce v kolondch popojizdét a sledovat funkéni a rychlejsi

hromadnou dopravu.
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e Situace v jizni ¢asti Prahy se po zprovoznéni ¢asti méstského okruhu doposud
neustalila a dle mého nazoru je na zasahy v této lokalité ptili§ brzy. Myslim si,
ze je tfeba vyckat s pfipadnymi zasahy do doby, az se situace ustali a bude

mozné Iépe sledovat a piedpovidat dopravni proudy a intenzity provozu.

Stav na Evropské prochazi dalSimi dopady - kromé rekonstrukci SSZ v oblasti Divoké
Séarky (ukonéeni praci 11/2010) je to dopad zGZeni u Nadrazi Veleslavin (b&zné zpozdéni
autobust 10-15 minut), jesté horsi dopady budou zanedlouho a dlouhodob¢ u stavby stanice
metra Cerveny Vrch (Evropska x Horoméficka, termin dokonéeni praci v sou¢asné dobé
planovan na jaro 2014) sobousmérnym stazenim Evropské do 1+1 jizdniho pruhu.
Toto (po)vede ke spontdnnim odklonim IAD (Ize piedpokladat, ze ptes Prazsky okruh
na Bélohorskou a Plzenskou, pfes starou Ruzyn ¢i NebuSice) atim asi ik ¢asteCnym
poklesim na Evropské samotné. To muze dlouhodobé zkuSenosti s kolonami
pted Vlastinou trochu narusovat, piesto si toto kritické hrdlo vjezdu do Prahy

od severozapadu i dle p. Prouska z Odboru planovani organizace ROPID fe$eni zada.

Intenzita na vnéjSim kordonu

Ve vnéjSim pasmu mésta (dle s¢itani na tzv. vnéjSim kordonu, ktery vyjadiuje
obousmérnou intenzitu automobilové dopravy na vstupech hlavnich vypadovych silnic
adalnic do souvisle zastavéného uUzemi meésta) se intenzita automobilové dopravy
vnéjsiho kordonu za 24 h pramémého pracovniho dne 278 000 vozidel, ztoho
245 000 osobnich automobilii. Automobilovy provoz ve vnéjSim pasmu mésta trvale vzrustal
okoli (z ptiméstské zony, z ostatniho Uzemi statu aze zahrani¢i) 3,6x vice vozidel
(+261 %). Rozhodujici ¢ast nartistu byla tvofena osobnimi automobily, nebot’ jejich pocet

se zvysil vice nez 4,4x (+ 342 %). (2)
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Intenzita dopravy na centrialnim a vnéjZim kordonu 1961 - 2009
promérny pracovni den, oba sméry celkem, obdobi 6-22 h
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Obrazek 4: Intenzita dopravy na centralnim a vnéjSim kordonu

(Zdroj: Roc¢enka dopravy Praha 2009)

Do tohoto vnéjsiho kordonu patii pravé ifeSend ulice Evropskd. Jak je patrno

z Tab. 1aObrazka 4 a5, intenzita dopravy na vnéj$im kordonu, na rozdil od vnitiniho,

neustale roste, popf. stagnuje, sniZzeni v roce 2009 je stale jen na Grovni statistické chyby

a dobudoucna se spise pocita sdalsim zvySovanim intenzity provozu, aje tedy tieba

se na dopravu na vné€j$im kordonu zaméfit a zajistit plynulé fungovani MHD a ostatni

autobusové dopravy i zde.

Vyvoj intenzity automobilové dopravy v Praze a v CR 1990 - 2009
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Obrazek 5: Vyvoj intenzity automobilové dopravy v Praze a CR
(Zdroj: Ro¢enka dopravy Praha 2009)

Z autobusovych linek prazské MHD zde ma pravidelnou trasu linka 119, za den ulici

projede na 144 spoji. Dale ulici denn¢ projede na 300 spoji zatazenych do PID (pocitan
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taktéz jen smér do centra). Ve sméru do centra ulici Evropska denné projede dalSich
asi 280 spoju nezafazenych do PID, které by jako vozidla hromadné pfepravy osob mély mit
na vyuziti také narok. S témito vozidly musi byt také pocitano, da se fici, ze VIP vyuzivaji
jiz nyni a policie je k tomu nastésti benevolentni, byla by vSak potieba v nejbliz§i dobé zména
vyhlasky ¢. 30/2001 Sb. ve znéni pozd¢jsich predpisi tak, aby umoziiovala vyuzivani
VJP i pro autobusy mimo MHD a aby tak tato vozidla v tomto ohledu méla pravni podporu.

Do budoucna je tedy tfeba poéitat S vyuzivanim VJP i autobusy mimo MHD.(1)

Celkem tedy smérem do centra Prahy danym usekem projede na 720 spojii denné,
oproti zhruba tfem stovkam spoji tramvajovym. Kvalitu sluzeb je vSak tfeba zajistit vSem
cestujicim MHD, at' uz vyuzivaji jakykoli druh dopravy, vtomto sméru tedy nelze
autobusovou dopravu prehlizet, pocet spoji jasné ukazuje vytizenost komunikace
a pravé vyhrazeni JP by zaruéilo dodrzovani jizdnich fadai (JR) spoji a tim i vy$si spokojenost

zékazniku.

Z nasledujiciho Obrazku 6 je patrné silné ovlivnéni plynulosti MHD vlivem IAD,
v dopravni S$pi¢ce dochazi ke znaénému zdrzeni autobust atim ike vzniku zpozdéni.
Pti ztizeni VJP v pravém JP by byla vozidla IAD nucena pouZivat jen levy jizdni pruh a pravy
by zlstal volny pro autobusy PID imimo PID, ¢imz by byl zarucen plynuly prijezd
az ke kiizovatce sulici Vlastina, odkud by jiz vozidla pokracovala Vv plynulé jizd¢,

kterou by jim zarucovala tzv. zelena vina, ktera je na ulici zavedena.

Obriazek 6: Kongesce na ulici Evropska v dopravni $pi¢ce
(Zdroj: ROPID)
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4.1.1 Prvni varianta
Usek od vjezdu na ulici Evropskou (smérem do centra) po kiiZovatku s ulici Vlastina.
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Obriazek 7: ReSeny tisek, varianta 1

(Zdroj: mapy.cz, Autor)
V prvni varianté¢ budu fesit zavedeni VJP pfimo od vjezdu na ulici Evropskou.
V této varianté je nutné pozménit smérovani jizdnich pruhi takovym zpiisobem, aby byl

zajistén plynuly ndjezd autobusti do VJP a nedochézelo ke stietim s vozidly IAD.

Obrazek 8: Vyznaceni FeSené kiiZovatky

(zdroj: www.mapy.cz, Autor)
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Detail fesené ktizovatky z predchazejiciho Obrazku 8 je znazornén na nasledujicim
Obrazku 9. Dochézi ke zméné fazeni jizdnich pruht takovym zplsobem, aby jiz od vjezdu
na ulici Evropskou doslo k oddéleni autobust od ostatnich vozidel a nedochazelo tak pozdé&ji

ke zpomalovani provozu vlivem nutného zipovani vozidel do jednoho JP.

Obrazek 9: Zména iazeni jizdnich pruhi

(Zdroj: www.mapy.cz, Autor)

VIP by byl ukonéen v misté kiizovatky ulice Evropské s ul. Vlastina, v mist¢ SSZ,

pted vjezdem do zéalivu zastavky Divoka Sarka, jak lze vidét na nasledujicim Obrazku 10.

11111

Obrazek 10: Ukon¢eni VJP u kiiZovatky s ulici Vlastina
(zdroj: www.mapy.cz, Autor)
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K vyhoddm tohoto feSeni jednozna¢né patii najeti vozidel do vlastniho pruhu
jiz pti vjezdu na ulici Evropskou, ¢imz odpada pozd¢€jsi nutnost zipovani vozidel do jednoho
pruhu a tedy dal$i mozné misto blokace jizdy autobusi. Je vSak nutny piepocet, zdali jeden
JP dokaze ve Spicce pojmout vSechna vozidla, aby nedochazelo k zahlceni komunikace
a kolona vozidel nebyla ,,vytlacena“ az na méstsky okruh. I pokud by se toto ukézalo jako
bezproblémové, nutné by se musela prepocitat kapacita na vjezdu, aby nedochazelo k dalsim
komplikacim a zahlcovani vjezdu na ul. Evropska, ¢imz by dochézelo nejen ke zpomalovani

autobust, ale i vozidel IAD a moznym blokacim sjezdu z Prazského okruhu.
Potfebné zmény dopravniho znaceni:

e Svislé:
o IP 20a — 1ks (umisténi znazornéno na Obrazku 9)
e Vodorovné:
o V2b 3/1,5/0,25 (Podélna ¢ara pierusovana) — 1700 m,
o V15 (Napis na vozovce) — 35 ks,
o odstranéni soucasnych ¢ar v délce 1700 m.
o V2a (Smérové Sipky) — 6 ks,

o odstranéni V2a — 9ks
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4.1.2 Druha varianta

Usek od zastavky Dédina — kiiZovatka s ulici Vlastina
Konkrétnim feSenym mistem je usek vymezeny autobusovou zastavkou Dédina
a ktizovatkou s ulici Vlastina ve sméru do centra, kde by navrzeny VJP byl ukoncen stejné

jako ve varianté 1.
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Obrizek 11: ReSeny tisek, varianta 2

(Zdroj: www.mapy.cz, Autor)

Navrh predpokladd v Evropské ulici zfizeni vyhrazeného jizdniho pruhu v tuseku
od mista pfed vjezdem do zalivu na zastavce Dédina az po kiiZzovatku s ulici Vlastina.
VJP je vyznaden v pravém jizdnim pruhu za pomoci nového svislého a vodorovného
dopravniho znaeni. Zaroven je nutnd Céaste€na Uprava stavajiciho dopravniho znaceni.
Takto realizovany VJIP by mél v dostatetné mite zajistit bezproblémovy provoz autobusti

V této lokalite.

Vyhodou je men$i obsah praci nutny k zprovoznéni VIJP, dostateCny prostor
pro vozidla a bezproblémové pojmuti vsech vozidel, naopak nutnost zipovani vozidel ostatni
dopravy do jednoho pruhu muze zplsobovat zpomalovéani autobust pied vjezdem do VJP,

které by vSak nem¢lo byt nijak razantni a méla by jej sanovat nasledna jizda ve VJP.

Znazornéni zminovaného zacatku VJP v této varianté je k vidéni na nasledujici strané

na Obrazku 12.
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Obrazek 12: Zacatek VJP u zastavky Dédina

(Zdroj: www.mapy.cz, Autor)
Dalsim omezujicim faktorem, ovliviiujicim plynulost dopravy na ulici Evropska,

je nedostate¢na délka zalivu v oblasti autobusové zastavky Divoké Sarka (viz Obrazek 13).

Tento zéliv je schopen pojmout maximalné jedno kloubové vozidlo. V dané lokalité
s vysokou cetnosti vozidel MHD je vSak délka nedostatecna, Casto se tu potkavaji
dva autobusy najednou. Kratky zaliv v§ak pojme nanejvys polovinu druhého autobusu a zadni

¢ast vozu ziistava ve vozovce a blokuje tak jizdu vozidel v pravém JP.

VN

Ztohoto divodu je tieba stavajici zaliv rozsifit, ato minimalné¢ jednu tfetinu,
¢imz by se zamezilo blokovani pravého JP zadni ¢asti autobust, kterou kratky zaliv nedokaze

pojmout.

Pti stavebnich upravach by bylo rovnéz vhodné prodlouzit délku pro vjezd a vyjezd
ze zélivu, nyni je thel zkoseni nevyhovujici a pro fidice to znamena slozity a méné ptresny
najezd/vyjezd ze zastavky.

Dalsi tprava bude tfeba u prijezdu kolem cerpaci stanice Dédina. Samoziejmé
je nutné prubézny JP pierusit jak na vjezdu, tak i na vyjezdu od Cerpaci stanice, aby i nadale

byl umoznén vjezd v§em vozidlum.
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Obrazek 13: Rozsifeni z4livu na zastavce Divoka Sdrka

(Zdroj: www.mapy.cz, Autor)

Potifebné zmény dopravniho znaceni:
e Svislé:
o IP 20a - 1ks (umisténi znazornéno na Obrazku 12)
e Vodorovné:
o V2b 3/1,5/0,25 (Podélna ¢ara pierusovana) — 1250 m,
o V15 (Napis na vozovce) — 25 ks,

o odstranéni soucasnych ¢ar v délce 1250m.
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4.2 Ulice Plzenska

Plzenska ulice se nachazi na izemi Prahy 5. Jedna se 0 velice dulezitou komunikaci,
ktera spolecn¢ s paralelni Vrchlického ulici piivadi dopravu ze zapadniho okraje Prahy
do oblasti vyusténi tunelti Méstského okruhu v oblasti Andé€la. Zaroven také tvofi ptirozenou
Spojnici mezi centralni ¢asti mésta alevym bifehem Vltavy. Jde o jednu z dopravné
je kazdodenni realitou velmi silné dopravni zatizeni, v jehoz dusledku je prijezd autobusu
komplikovany. V minulosti jiz bylo komplexné feSeno uzemi mezi smyckou Kotlarka
a Prachnerovou ulici. V pribéhu roku 2008 zde dopravni zatizeni narostlo natolik,
Pravidelnou trasu zde maji linky ¢ 123, 130 al1l67. Stavajici casové omezeny
VJP byl z tohoto dtivodu prodlouzen az ke smycéce Kotlatka. Vyhrazeny jizdni pruh
je vyznacen v pravém jizdnim pruhu. V oblasti parkovacich zalivii je umoznéno zasobovani

v dob¢ od 8 do 10 hodin v pracovnich dnech a vikendech. (2)

Po realizaci vySe popsaného preferenniho opatfeni byly vytvoreny predpoklady

pro urychleni prijezdu autobusii Plzenskou ulici (zejména pro linku ¢. 167) a vytvoreni

kontinualniho preferovaného tseku se zajisténou preferenci autobusu.

Vsechny upravy v dané lokalité vyvolaly velké ohlasy. Posledni tprava, prodlouZzeni
VIJP az ke smycce Kotlatka, zaznamenala také velkou odezvu, zpocatku zejména negativni,
posléze vSak ve vazb€ na snahy vyhrazeny jizdni pruh zrusit zacaly naopak na sile nabyvat
pozitivni ohlasy od cestujicich, ktefi v této oblasti pouzivaji autobus MHD jako kazdodenni

dopravni prosttedek. VJP v Plzenské ulici tak prozatim svou pozici obh4jil.

Zacatek VIP u uzlu Kotlatka vsak nebyl vyfeSen pravé idealné. Vozidla v obou
pruzich  vyjizd€jicich  z kfiZovatky maji moZnost pokratovat v jizdé rovné,
ihned za kfizovatkou vsak zac¢ina VJP a vozidla mimo MHD jsou nucena z pravého jizdniho
pruhu ptejizdét do levého. Zde by samoziejmé mélo dochdzet k zipovani vozidel,
ovsem, bohuzel, ne vzdy je zipovani plynulé. Navic i zipovani vozidel ze dvou do jednoho
JP dopravu zpomaluje azamezuje vozidlim MHD plynuly vyjezd z kiizovatky do VIJP.
Casto tak dochazi k blokovani kiizovatky vozidly TAD, &ekajicimi na moznost zafazeni
se do levého pruhu, ¢imz jsou vozidla MHD zpomalovana a navySuje se u nich zpozdéni.
Soucasna situace je znazornéna na Obrazku 14 (v ose komunikace je veden zvySeny
tramvajovy pas).
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Obrazek 14: Soucasny stav

(Zdroj: www.maps.google.com; Autor)
se vyhnout nelze, ale lze fici, Ze ¢asto zbyte¢né se doprava po stazeni do jednoho JP rozsifuje
zpét do dvou, pii¢emz kapacita jednoho by byla pro vozidla mimo MHD zcela dostacujici.
Technickd rychlost témét vSech dneSnich vozidel umoziuje povolenou padesatikilometrovou
rychlost a druhy JP pak jen laka ke zvySovani rychlosti a umoznuje ptedjizdéni vozidel
rychlost dodrzujicich. Navic ¢asové omezeni prazskych VJP radikalnéj$i upravu neumoziuje.
Ovsem lze konstatovat, ze pokud je VJIP potiebny akomunikace zistava funkéni
po jeho ziizeni iV dob&é dopravni $picky, nemlze mit vyrazné negativni vliv na dopravni
situaci v dobé mimo ni. Napi. pravé na ulici Plzenské je dobfe patrné pretizeni
mimo VJP v dopravni Spicce okolo devaté hodiny, okolo desaté se casto oba JP zhruba
na 10 minut zahlti, protoze fidi¢i piejizd€ji do jiz neplatného VIP, ¢imz navic zpomaluji
autobusy MHD, ovSem po desaté, kdy jsou uvolnény oba JP, Spicka odezni, a pro ostatni
dopravu by opét plné postacoval jeden JP. VJP by tak mohl slouzit neustale, a to i v situacich,
které se nedaji predvidat, pfi nehodach nebo i uzavirkach. Pokud se napt. stane nehoda
a dopravni proudy se v ulici Plzefiské — Vrchlického neumérné zvétsi v dobé mimo vyhrazeni
JP, autobusy zistanou stat v kolonach s vozidly IAD.

Dle vyhlasky &.30/2001 Sb. znacka IP 19 "Radici pruhy" (znacka vyznacuje zptsob
fazeni do jizdnich pruhti pted kifiZovatkou nebo mistem odboceni a stanoveny smér jizdy) rusi

platnost (nahrazuje) znacku IP 20a, tedy znacku "Vyhrazeny jizdni pruh".
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Tim padem, dle spravného vykladu, se mohou vozidla pted SSZ, kde jsou na portalech nad JP
znaCky pouzity, fadit do dvou JP aza SSZ by se vozidla pfed mistem, kde opét zacina
VJP, méla zatazovat zpét. Timto ruSenim platnosti VIP pfed SSZ Odbor dopravy sleduje to,
aby nesniZoval propustnost komunikaci, protoZe tyto kiizovatky jsou samoziejmé nejslabSim

mistem a je zde snaha, aby béhem signalu volno projelo co nejvétsi mnozstvi vozidel.

Obrazek 15: IP 19 na ul. Plzeiisk4, rusici pred SSZ platnost IP 20a
(Zdroj: Autor)

V hlavnim sméru je signal volno na SSZ tadové padesat procent ¢asu, pii omezeni
najeden JP by tedy bylo mnoZstvi vozidel, ktera stihnou projet béhem signalu volno,
podstatné omezen. Bohuzel fidi€i o této mozZnosti fazeni pfed SZZ nevédi a pfilis
jej nevyuzivaji, ato jak kvuli neznalosti predpisti, tak i kvuli neochoté slozité
se za kiizovatkou zipovat zpét do jednoho JP. I diky této neznalosti predpist fidi¢t tedy

Vv soucasnosti dochdzi ke snizovani propustnosti této komunikace.

51



Obrazek 16: Zablokovana kriZovatka u Kotlarky
(Zdroj: ROPID)

ZObrazku 16 je patrné, Ze soucasné feSeni kiizovatky ma negativni vliv
na tramvajovou dopravu, K jejimuz blokovani dochazi kvili zdlouhavému zipovani vozidel
a neukédznénosti tidi¢d vozidel odbocujicich do ul. Plzenské ve sméru do centra. Vyrazné
negativné je ovlivnéna i doprava autobusova, vozidla MHD jsou nucena ¢ekat na odzipovani

vozidel, ktera ¢ekala na SSZ pted nimi a nyni se stahuji do jednoho JP.

Obrazek 17: Soucasny stav, zipovani vozidel

(zdroj: ROPID)
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Ke znaénému zptehlednéni situace by doslo pii zruseni casového omezeni,

coz by umoznilo zménu fazeni do jizdnich pruhti a plynuly prijezd vozidel MHD.

Zmény v mnou predkladaném feSeni:

Zamezeni moznosti odboceni vpravo do ul. Nepomucka. Do daného sméru maji fidic¢i
moznost odbocit zhruba o300 m diiv. Vozidla sméiujici na ulici Nepomuckou
by tak odbocovala jiz u vjezdu Kk Cerpaci stanici. Zamezeni moznosti odboc¢eni vpravo

by tedy nemélo na provoz zadny vliv.

Pravy jizdni pruh by byl pouze pro smér rovné, pfiCemz by byl plynule pfeveden

do levého JP za kiizovatkou.

Levy jizdni pruh by slouZil jen vozidlim odbocujicim vlevo, nyné€js§i moznost

pokracovat v jizdé rovné by tak byla zrusena.

Vozidla MHD by na svételnou kiizovatku piijizdéla v pravém pruhu, za kiizovatkou
by pokracovala opét v pravém, pfiCemz ostatni vozidla by byla plynule odvedena
do levého JP.

Soucasné je zapottebi pied kiizovatkou zajistit spravné rozdéleni vozidel na vozidla
smétujici rovné ata, kterd odbocuji vlevo. To by bylo zajisténo jednak zménou
zpusobu fazeni pred Cerpaci stanici, kde by levy JP slouzil k jizdé rovné, pravy jako
odbocovaci k Cerpaci stanici aulici Nepomucka a nynéjsi kratky odbocCovaci pruh
by byl vyuzit k podélnému parkovani deseti vozidel, pfi¢emz parkovaci mista jsou
vtéto lokalit¢ stale hojné poptavana. Za mistem odboceni K Cerpaci stanici
by nasledoval portal s IP 19, tedy zménou fazeni v JP, levy pruh by se zménil pouze
v odbocovaci vlevo, pravy by pak slouzil pouze pro jizdu rovné. VSechna vozidla
by tak byla navedena do jednoho jizdniho pruhu apoté plynule roziazovana

cca 300 metrt pted kiiZovatkou, viz Obrazek 18.

Navic, diky nenarocnym upravam (jelikoZ se pfevazné jednd jen o zménu znaceni),

by realizace byla snadna a levna a plynulost MHD by byla opét zvysena.
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Obrizek 18: Smérovani JP pred a za odbockou k ¢erpaci stanici

(Zdroj: www.mapy.cz, Autor)
Dany navrh tedy umoziuje odboceni na ulici Nepomuckou, pouze musi byt fidici

upozornéni na zménu a nutnost odboceni dfive, jiz v misté¢ odboceni k Cerpaci stanici.
Dale pak zajistuje plynulé rozd€leni vozidel do smérovych pruhti avjezd vozidel
MHD (cyklistti, vozidel taxisluzby) do VJP a zamezuje zpomalovani vozidel MHD ostatnimi

vozidly, ke kterému dochazi nyni.
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Obrazek 19: Zména JP za k¥iZovatkou s ulici Pod Kotlaikou

(zdroj: www.mapy.cz, Autor)
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Z predchazejiciho Obrazku 19 je patrnda zména fazeni vozidel v jizdnich pruzich.
Ve sméru rovng, tedy do centra, kam vozidla MHD smétuji, budou za kiizovatkou v pravém
JP pokracovat jen vozidla MHD (cyklisté, taxisluzba), ostatni doprava smeéiujici

timto smérem bude plynule odvedena do levého JP.

Potfebné zmény dopravniho znaceni:

e Svislé:

o zména mista umisténi IP 20a — 1 ks (umisténi znazornéno
na Obrazku 19),

o IP 19 (Radici pruhy) — 2 ks

e Vodorovné:
o V2b 3/1,5/0,25 (Podélna ¢ara preruSovana) — 30 m,
o V15 (Napis na vozovce) — 1 ks,
o V2a(Smérové Sipky) — 38 ks.
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5 Zhodnoceni navrhii a porovnani se soucasnym

stavem

5.1 Ulice Evropska

Toto kritické hrdlo vjezdu do Prahy si feSeni bezesporu zada, na tuto komunikaci
meélo a v budoucnosti bude mit vliv mnoho dalsich stavebnich opatieni, jako stavebni prace
uNéadrazi Veleslavin ¢&i stavba stanice metra Cerveny Vrch, a proto lze poditat
i se spontannim odklonem c¢asti IAD. I tak vSak dlouhodobé zkuSenosti s kongescemi
pred kiizovatkou sul. Vlastina a rlst intenzity provozu na vnéj§im prazském kordonu
dokladaji nutnost feseni situace, kdy je denné vystaveno ¢asové ztraté, kterd vznikd kvali

kongescim zptsobenym IAD, na 720 autobusovych spojt.

Dle mého ndzoru by byla vhodnéj$i verzi pro realizaci Druhd varianta, tedy
vyhrazeni pravého JP od zastdvky Dédina po kfizovatku s ulici Vlastina. U prvni varianty
neni jisté, zdali by nedoslo k ,,vytlaceni“ vozidel az na méstsky okruh. Naproti tomu Druhd
varianta zarucuje dostatecny prostor pro pojmuti v§ech vozidel IAD, navic i tato skromnéjsi
varianta zarucuje bezproblémovy provoz autobust projizdéjicich ul. Evropskou smérem

do centra Prahy.

Ptinosy opatieni oproti pivodnimu stavu tykajici se hromadné dopravy:

o zamezeni moznosti uviznuti v kongesci a z toho plynoucich ¢asovych ztrat,

J plynulejsi provoz,

. Moznost provozu vsech autobusti PID i mimo PID,

o umoznéni vjizdéni do zalivu zastavky Divoka Sarka soucasné dvéma vozidlim,

o kladny vliv na kvalitu MHD, zvySeni atraktivity MHD,

o mozné zvySeni objemu piepravni prace MHD,

J zvyseni prujezdnosti a plynulosti useku,

o zkraceni jizdnich dob,

o energetické Uspory,

o snizeni poctu dopravnich nehod a zvyseni bezpecnosti jizdy,
. zajisténi realnosti dodrzovani jizdnich radua.
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Ostatni kladné vlivy:

o zvySena bezpecnost pro cyklisty,

J dodrzovani jizdnich tadi pro cestujici,

. rychlejsi spojeni nejen z letisté do centra pro vozidla taxi,

. homogenni dopravni proud IAD a z toho plynouci nizsi pocet nehod.

Vlivy negativni:

o silné omezeni plynulosti IAD piedevsim v dopravni Spicce,
o zhorseni prijezdnosti a plynulosti useku pro IAD,

o vznik kongesci IAD v dobé& dopravni $picky.

Vétsina kladnych opatfeni spojenych s vznikem VJP na ulici Evropska se bude
vztahovat k autobusové dopravé, potazmo jejim zakaznikiim, a ostatnim uzivatelim VJP.
Naproti tomu dojde k omezeni v levém JP. Samotny navrh vSak se zhorSenim prujezdnosti
a plynulosti pro IAD pocitad. Psychologicky efekt by mohl mit za nasledek pfechod casti
uzivatel IAD k hromadné pifepravé a tim nepfimo zvysit i kvalitu Zivota v hlavnim meésté
Praze. To vse v souladu s Dopravni politikou mésta a jejimi Hlavnimi ukoly, kde ptimo

hovofti o nutnosti zajisténi preference osobni hromadné dopravy pred IAD.
Kvantitativni srovnani soucasné a navrhované varianty

Pro komplexnéjsi hodnoceni s vyssi vypovidaci hodnotou je vhodné pftipojit
kvantifikované hodnoceni zavedeného opatieni. Jizdni doba dle JR mezi jednotlivymi
zastavkami do opatieni spadajicimi, tedy Dédina — Nové Sarka a Nova Sarka - Divoka Sarka,
je jedna minuta. Dle podkladi od DPP se v celodennim souhrnu doba jizdy mezi zastavkami
Dédina a Divoka Sarka dostava na primérmou urovei 3:09 minuty, pfi¢emz v dobé $picky
primérna hodnota byva bézné i o minutu vyss$i a maximalni hodnoty pifesahuji hranici
8 minut. Navic se tato data, vyjmuta z fidiciho systému Audis, tykaji jen linky 119, mési¢né
tedy cca 3 000 spoji, a nezahrnuji data autobust do prazské MHD nespadajicich (dalSich
cca 18 000 spojir).

Pro srovnani situace pfed a po zavedeni VIJP lze uvést parametr ,,Spolehlivost
dodrzovani jizdniho radu (Sp), ktery slouzi k vyjadfeni podilu nezpozdénych spoji
narozsahu dopravy, udava procentudlni pomér poctu spoji se zpozdénim menSim
nez maximalni tolerovana odchylka (zavedeno 1:59min) k celkovému poctu spoju,

vse za sledované ¢asové obdobi (2 dny v obdobi dopravni spicky 6-10 a 14-19 hodin): (14)

57



kde:

J: - pocet uskutecnénych jizd bez zpozdéni (pfip. mensim nez maximalni tolerovana odchylka)

za urdité Sasové obdobi [jizd - T,
Jp - pocet planovanych jizd za urcité ¢asové obdobi dle jizdniho fadu [jizd - Y. (19)

V tomto piipad¢ bude vzorec dle mého méteni vypadat nasledovné:

JR se zpracovavaji se zaokrouhlenim na celé minuty a jsou konstruovany dle
prumérnych hodnot jizdnich dob tak, aby nedochazelo na zadné zastavce k ,,nadjeti* (odjezd
diive nez JR). Pokud by tedy byl za piesny provoz je povazovan odjezd s odchylkou
od 0:00min do zpozdéni 1:59min, dle mého méteni by v dobé dopravni $picky dodrzovani
jizdnich fadt dosahovala hodnoty pouhych 54%, pfi¢emz nutno pfipomenout velkou mnoZzinu

autobusi, které se jen t&sné vesly do doby o 2 minuty pozdéjsi nez by méla byt oproti JR.

Po zavedeni navrhovaného opatieni, tedy VJP, by se spolehlivost dodrzovéni jizdniho
fadu dostala Kk hranici 100% a tim padem by byla tato spolehlivost mnohem vyssi
I na zastavkach nasledujicich. Nizka Groven hodnoty sp znaci vysoky rozptyl jizdni doby

v daném tuseku, jenz by byl zavedenim VJP eliminovan.

Jako alternativni mozné kvantifikované srovnani varianty pted a po zavedeni VIP lze
zavést ukazatele kvality cestovni rychlost, udavajiciho pramérnou rychlost dopravniho
prostiedku na dané lince (v tomto piipade jeji Casti), a to pii zapocitani doby pobytu
na zastavkach. Nasledujici vztah udavé cestovni rychlost VAP na lince sn zastavkami
(véetné konecné stanice): L;_1; uddva mezizastavkovou vzdalenost [m], t;_;; dobu jizdy
mezi zastavkami [s] a t; dobu pobytu na i-té zastavce. Pro objektivnost by pro posledni
zastavku mélo platit t7 = 0,5¢5K“¢ | tj. doba pobytu na posledni (n-té) zastavce je poloviéni

k primérné dob¢ pobytu na mezilehlych zastavkach: (14)

58



gyt oL ..
- itk ink S N

[P MHD
¢ Nizaltizg; +t:)

Pokud se tedy bude uvazovat rozdil mezi maximalni cestovni rychlosti pied

zavedenim VJP a rychlosti primérmou po zavedeni VIP, ziska se rovnice:

o 3,6-1305

'[_.:"':"";r“":’l — T = 9121 .:Lw.“:"l " -:!_1
o 3,6-1305

'[_."':';r“‘D = T = 31_,32 .:-.”}}1 " h_:l

Tyto rovnice dokazuji, Zze cestovni rychlost autobusii projizdéjicich horni cast
Evropské se zvysi az trojnasobné, coz bude mit samoziejmé velmi kladny vliv na hodnoceni

kvality MHD (a obecné autobusové dopravy touto lokalitou projizdéjici) ze strany cestujicich.

Poznamka k soucasnemu stavu:

4

budouci stanice metra (u kiizovatky Evropska, Horométickd, Liberijskd). Paradoxné asi tato
situace pfinesla zlepSeni v "horni" ¢asti Evropské nad Vlastinou, protoze fidi¢i IAD radéji
voli alternativni, casové méné naro¢nou variantu (pies NebuSice, Prazsky okruh
a Bélohorskou ¢i Plzenskou). V soucasnosti (duben 2011) Ize pozorovat dle mého méteni
na useku Sidlisté Cerveny Vrch — Dejvicka kolony délky okolo 800 metril, pfi¢emz béhem
ranni Spi¢ky se zpozdéni linek jen vyjimecné dostdva pod hranici 10 minut. Tato zména
je vSak docasna a v zadném piipadé nema vliv na vhodnost zavedeni VJP v "horni" casti

Evropské.

5.2 Ulice Plzenska

Pomérmné jednoduchymi a casové i finanéné nenaronymi upravami v oblasti
ktizovatky ul. Plzenské sul. Pod Kotlafkou, které zahrnuji pouze zmény vodorovného
asvislého dopravniho znaceni, by byla do zna¢né miry dotazena dosavadni opatieni
preference. Mezi fidi¢i nepopularni k¥izovatka, kde zbytecné dochazi ke zpomalovani
autobustt MHD na vjezdu do VJP a soucasné i ke zpomalovani vozidel IAD vinou nuceného
Zipovani za ktizovatkou, by byla do zna¢né miry zjednodusena, prijezd kiizovatkou by byl
plynulejsi arychlej$i, ¢imz by byl odstranén nyné&jsi problém blokace vozidel MHD

a nasledného zpozd’ovani spojt.
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Ptinosy opatieni:

° usnadnéni fazeni vozidel do JP,

o plynuly vjezd autobusii do VJP bez zbyte¢nych ¢asovych ztrat,

. diky celodennimu vyhrazeni zvySena bezpec¢nost pro prechazejici chodce,

. zamezenim odboceni vozidel vpravo v kiizovatce na ul. Nepomuckou

a s tim spojend vyssi bezpecnost pro cyklisty,

. zkraceni tzv. vyklizeci doby kiizovatky,

. usnadnéni prijezdu kiizovatkou pro vSechny zucastnéné druhy dopravy.
Negativa:

o zména mista odboceni do ul. Nepomucka,

. zména dopravnich pomért,

o nutnost pomérné rozsahlych zmén ve znaceni.

Kvantitativni srovnani této navrhované varianty se souc¢asnou bylo ptivodné planovano
podobné jako v piipadé ul. Evropské, ovsem bylo od né&j ustoupeno. Toto opatieni lze tézko
pfed zavedenim do provozu kvantitativné ohodnotit, protoze data o0 provozu by byla jen

odhadovana a tim i1 zna¢n€ nepiesna. Zde tedy zlistane jen u verbalniho zhodnoceni.

Vliv zmén v oblasti kiizovatky sul. Pod Kotlatkou by mél mit zadouci efekty
na dopravni situaci v okoli a na plynulost dopravy, v disledku zmén by nemélo dochazet
K zadnym jevim, které by mély za nasledek zhorSeni dopravni situace. Jednoduchymi
opatienimi by tak bylo dosazeno zna¢né plynulejsi dopravy pro vSechny zucastnéné druhy
dopravy. Nejvétsim piinosem opatieni by tak bylo velké zvySeni propustnosti kiizovatky
a s tim souvisejici vyssi plynulost provozu. Mimo jiné tak bude zlepSen subjektivni pocit

cestujiciho z rychlosti pfepravy autobusy MHD.

Uplatnéni a vybudovani navrzenych opatieni, ktera by i podle organizace ROPID byla
dal§im vhodnym krokem ke zlepSeni dopravni situace ve mésté, by tak zaleZelo predev§im

na uplatiovani dopravni politiky mésta a na moznostech financovani.
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Z.avér

V minulych letech doslo v oblasti prosazovani preference MHD v Praze Kk vyraznému
posunu, kdyz se podafilo zrealizovat mnoho preferencni opatfeni v siln¢ zatizenych
lokalitach, jako jsou ulice Videiiska, Chodovska nebo Plzenska. Piestoze jsou tato opatieni
Z nekterych stran, predevsim od uzivateli IAD, vnimana negativn€, na pravidelnost provozu
MHD maji neoddiskutovatelny pozitivni vliv a vefejnost, cestujici méstskou hromadnou
dopravou, je vnima naopak velmi pozitivné. I tak lze konstatovat, ze ptredevSim kvili
nedostate¢né podpofe mésta je rozvoj preferencnich opatfeni v Praze pomalejsi, nez by mél
byt.

Zajistovani kvalitnich podminek pro provoz MHD je v soufasné prazské dopravni
situaci nezbytnou nutnosti. S pfibyvajicim poctem automobilll a narUstajici intenzitou
dopravy se prijezd MHD méstem stale vice komplikuje. K zajisténi dostate¢né atraktivity
MHD pro cestujici je pfitom nutnou podminkou zejména pravidelnost a spolehlivost spojt.
Proto je nutné nadale s preferenci MHD na tkor ostatni dopravy pokracovat a podle moznosti
jirozvijet.

Navrzené opatieni preference MHD navazuji na dosud zavedené projekty a zajist'uji
plynulost a pravidelnost provozu v dalsich dvou lokalitach. Jejich zavedeni by navic nebylo

nikterak finan¢né naro¢né, coz lze také povazovat za pozitivum.

Jedinym vétSim zasahem této prace je navrh zruSeni doposud zavedeného Casového
omezeni VJP. Pokud vozidla kapacitné pojme jeden JP po dobu dopravni Spicky,
pochopitelné¢ neni problém pojmout tato vozidla do jednoho pruhu imimo Spicku.
Vyhrazené JP by tak po cely den vyuzivaly jen autobusy spolu s cyklisty a vozy taxisluzby,
volny JP pak mize byt velkou vyhodou napft. pro vozidla IZS, kterym by umoZznoval rychlejsi

S 4

Pro preferenci MHD v nasem hlavnim mésté by jisté bylo velkym piinosem zavedeni
vy$§i miry koncepce pifi zavadéni preferencnich opatfeni oproti soucasnému trendu,

kdy je vétsina opatieni zavadéna spise ad hoc.
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Priloha A: Aktualni piehled preferencnich opatieni - listopad 2010

Nize uvedeny piehled predstavuje uplny seznam preferencnich opatteni v siti povrchové MHD
Vv Praze od pocatki do soucasné doby doplnény ptipravovanymi akcemi.

TRAMVAJE
PodéIné oddélovaci prahy (tvarovky betonové, piip.zulové)
KOMUNIKACE | SMER USEK Délka | Realizace
Bélehradska do centra pred kiizovatkou s ul. Anglickou 50 m 1997
Ra8inovo nabiezi do centra zast.,,Vyton“ — ul. Plavecka (pilotni linka ¢.3) 40m 10/97
Nadrazni do centra zast. ,,Na Knizeci* — ul. Ostrovského 30m 10/97
Rasinovo nabiezi do centra Plavecka — Palackého namésti (pilot.linka ¢.3) 398 m |10/98
Nadrazni do centra Plzenika — zast. ,,Na Knizeci* 465m |10/98
Néadrazni v urovni smycky Smichovské nadrazi 77m 7/98
Narodni tf. ke Spalené ND-Spalena 265m |9/98
Kfizovatka dostfedné ke 257 m |9/99
Bélehradska- ktizovatce
Otakarova-
Kiesomyslova
Kfizovnicka Nar.divadlo | Platnéiska-Kiizovnické nameésti 30m 10/99
Bélehradska do centra Tylovo nam. — zast. ,,.P.Pavlova“ 30 m 9/99
Podolské nabiezi do centra zast. ,,Podol.vodarna®“ vjezd do nemocnice|175m |[11/99
(pilotni linka ¢.3)
Rasinovo nabtezi oba smery Palackého nameésti — Jiraskovo nam. 448 m | 12/99
Revolu¢ni do centra Dlouhd — Truhlarska 147m | 12/99
Francouzska zZ centra pted kiizovatkou s ul. Moskevskou 80 m 12/99
Francouzska oba sméry Nam.Miru — Blanicka 145m |8/00
Nuselska z centra Nam.bii Synkti — Taborska 29 m 11/00
Chotkova do centra Jeleni ptikop — U Bruskych kasaren 171 m |11/00
Vodickova Karlovo nam. |prostor zastdvky ,,Vodickova“ (pilotni linka ¢.3) |25 m 08/01
Tylovo ndmésti z centra Jugoslavskd — Rumunské 41m 07/01
Néabrtezi E. Benese z centra pted kiizovatkou s Letenskym tunelem 60 m 04/01
Narodni tfida Z centra od cCela zastavky ,,ND* ke Smetanovu nabiezi 40 m 05/01
Nérodni tfida z centra Karoliny Svétlé — ND 50m 06/01
Nérodni tfida z centra Na Perstyné — K.Svétlé 60 m 12/01
Strossmayer.nam. do centra v ul.Dukelskych hrdind mezi zastavkou a kiiz. 20m 09/01
Svatovitska do centra Vaclavkova — Milady Horakové 154 m |06/02
Komunardi Z centra od cela zastavky ,,Délnicka“ kulici Dé&lnické |47 m 06/02
(pilotni linka ¢.3)
Ujezd do centra od &ela zast. ,,Ujezd" k ul.Vitézné 41m [12/01
Masarykovo nabiezi | oba sméry Na Struze — Myslikova 361 m |08/02
Seifertova do centra Husineckd — Pibénicka 324 m_|09/02
Stefanikiiv most oba sméry cely most 433 m |10/02
Karlovo nam. Z centra Odbora  — zastavka ,,Karlovo nam.“ |66 m 10/02
(pilotni linka ¢.3)
Karlovo nam. z centra Resslova — zast. ,,Moran* (pilotni linka ¢.3) 100 m |10/02
Smetanovo nabiezi Staroméstska | Divadelni — pfechod k zastavce ,,Karlovy Lazné€“ |75 m 11/02
Rasinovo nabiezi do centra Vysehradsky tunel-LibuSina (pilotni linka ¢.3) 221m | 11/02
Nabi.Kpt.Jarose do centra pred vytsténim Letenského tunelu 187 m [11/02
Narodni z centra 2.¢ast useku Spalena — Karoliny Svétlé 25 m 12/02
Havlickova do centra Od nast.ostrivku k Hybernské (pilotni linka ¢.3) |30 m 12/02
Na Pofici z centra Od rozsiteni ul. K Biskupské (pilotni linka ¢.3) 100 m | 05/03
Sokolovska do centra Ceskomoravska - U Balabenky | 151 m | 06/03

(pilotni linka €. 3)




Sokolovska z centra Ceskomoravska - U Balabenky | 103 m | 06/03

(vpilotni linka €. 3)
Sokolovska z centra Svabky — Zenklova 300 m |09/03
Sokolovska z centra Nekvasilova — Svabky 100 m |09/03
Havlickova do centra Na Pofti¢i — V Celnici (pilotni linka ¢.3) 70 m 10/03
Narodni Z centra Spalena — Narodni divadlo 50 m 10/03
Komunardi oba  sméry, | Bubenské nabtezi — JateCni, resp. Jate¢ni —|184m |11/03

resp. z centra | Tusarova (pilotni linka €. 3)

Je€na z centra Karlovo nameésti — Namésti I.P.Pavlova 453 m | 03/04
Téboritska do centra Olsanské namésti — Ondfickova 53m 05/04
Partyzanska do centra Vrbenského — Na Zatorach 101 m |06/04
Radlicka oba sméry Bieblova — vjezd do tunelu Mrazovka 500 m |03/04
Rasinovo nabiezi oba sméry Oblast kiizovatky Vyton mezi Plaveckou|335m |08/04

a LibuSinou vcetné¢ pfiléhajictho useku
] Svobodovy — celkem ]
Svehlova do centra V tiseku pod podjezdem CD 30m 07/04
Nédrazni 8. etapa oba Ostrovského-Za Zen.domovy 140 m |2005
Sokolovska do centra Zenklova — Svabky 360m |12/05
Bubenské nabt. oba sméry Podél Prazské trznice (pilotni linka ¢.3) 300m |12/05
Plynarni oba sméry Nadrazi HoleSovice — Ortenovo nameésti 160 m |7/2006
Zenklova do centra Bulovka — Vosmikovych 120m | 7/2006
Téaborska do centra Pied a za kiizovatkou s ul.Lounskych 65m 7/2006
Dukelskych hrdint z centra Pted ktizovatkou s ul.Strojnickou 65m | 11/2006
Francouzska z centra Blanicka — Jana Masaryka 65m | 11/2006
Stefanikiiv most oba Po celé délce mostu 400 m | 8/2007
Svobodova z centra Od cela zast.Albertov smér ke kiiz.s ul.Na Slupi |25 m 7/2007
Smetanovo nabiezi od ND Mezi Divadelni a Karoliny Svétlé 60 m 10/2007
Revoluéni do centra Mezi ¢elem zastavky a kiiz.s Dlouhou 85m |11/2008
17 listopadu oba Na Rejdisti — Siroka 160 m |11/2008
Nadrazni DC Mezi zast.Plzefika a Zel.nadjezdem 50m |11/2008
Ji¢inska 6.etapa ZC Usek Premyslovska — Vinohradska 25m 05/2009
Plynarni 2006 Od Vystavisté | Pfed kiizovatkou s Argentinskou ul. 65m | 04/2009
Sokolovska 7 .etapa |ZC Mezi zast. Nadrazi VysocCany a nam. OSN 7B m 05/2009
Vinohradska 7.etapa | DC Pied kiizovatkou s ul. Tebizského (Sumavska) |50 m 06/2009
Vinohradska 6.etapa |DC Dil&i iiseky mezi Blanickou a Spanélskou 40m 05/2009
Partyzanska ZC u kfizovatky s ul. Vrbenského 85 m 06/2010
Na Slupi ZC pted kiizovatkou s ul.Svobodovou (z.Albertov) 11m 10/2010
Na Slupi DC pted kiizovatkou s Vysehradskou ul. (z.Bot.zahr.) |9 m 10/2010

CELKEM 10097 m
SSz

140 signalizovanych kfiZzovatek (resp.pfechodll) umoziujicich preferenci tramvaji




AUTOBUSY — VYHRAZENE JiZDNi PRUHY
A. Pro jizdu v jizdnich pruzich

KOMUNIKACE |SMER USEK Délka |Realizac
€
Vysocanska VysocCany pred kiizovatkou s ul.Ke Klicovu 300 m
Argentinska do centra Jankovcova — Plynarni 150 m
Strakonicka do centra odbocovaci  pruh  pfed  kiizovatkou |50 m |12/97
s ul.Nadrazni
V HoleSovickach do centra zast. Rokoska — rampa na Povltavskou 500 m |8/98
Ktizovatka Jarov z centra z pravého pruhu  Spojovaci kzast.|100 m |1998
»Spojovaci
Vrchlického do centra Prachnerova - U Trojice | 1100 |7/99
(Po-Pa 6-10+14-19) m
U  Santosky  —|do centra Bieblova — Kovaku 280 m |11/01
Ostrovského
Kukulova Vypich Safranecka - Podbélohorska | 300 m | 5/02
(Po-Pa 6-10+14-19)
Ceskobrodska do centra Horni Hrdlotezska — 100 m pied Spojovaci|650 m |5/02
(Po-Pa 6-10+15-17)
Milady Hordkové | do centra Na Valech — odbotka k AO Spejchar|[950 m |9/02
Modranska zZ centra Pravy JP pfed ndjezdem na Barrandovsky|120 m |10/04
most
Hornatecka do centra Piemyslenska —  zastavka ,,Kobylisy*“|100 m |06/04
(Po-Pd 7-10+14-19)
Cimicka do centra Pisecna — U détského domova 350 m |3/04
Zalesi do centra Nad lesnim  divadlem —  Stirova|700 m |12/05
(Po-Pa 7-10+14-19)
Ke Kr¢i do centra Jiskrova — Branicka 290 m | 05/06
8.etapa
Lhotecka oba sméry |V oblasti zastdvky ,,Hasova“ 290 m |08/06
Na Strzi oba sméry |V oblasti zastavky , Krésky hibitov* 200 m |08/06
Patockova do centra Pod Drinopolem — Pod Kralovkou 450 m |05/07
(Po — Pa 7-10 +14-19)
Jeremenkova — ke V useku Podolska — Podolské nabtezi — 2007
Dvorecké nam. | Dvoreckému |zména DZ v zijmu rychlejSiho vyklizeni
8.etapa nam. ktizovatky
Ceskobrodska DC Kolonie — Pod Taborem 900 m |07/2009
Bohdalecka DC Zabehlicka — Nad VrSovskou horou 400 m |07/2009
Bélocerkevska OBA Vrsovicka — Ruska 1000 |07/2009
m
Opatovska OBA Bajkonurska - Chilska 800 m | 07/2009
Sobéslavska k Zelivského | Srobarova — Voticka 200 m |07/2009
Michelska DC Na Kacerové — Vyskocilova 300 m |08/2009
Videnska OBA Nemocnice Kr¢ — U Kréského nadrazi 1200 |08/2009
m
Plzenska DC Nepomucké — Vrchlického 1000 |08/2009
m
Vrchlického DC Plzeniska — Prachnerova 400 m |08/2009

3




Tiirkova DC od okruz.kiizovatky za zastavku Litochl.nam. {180 m |07/2009

K Horkam ke Svehlové |K Jezeru — Selska 400 m |06/2009

Cs.exilu DC Botevova — Druzné 500 m |06/2009

Cs.exilu DC zastavka Platonova 1'E)PZ“WY 06/2009

Cs.exilu DC zastavka PetrZilova dtto  106/2009

Ocelkova ZC Rampa do Chlumecké dtto | 06/2009

Cernokosteleckd ZC Karosaiska — zast. Praimyslova 400m  {09/2009

Pocernicka AV Na Palouku — zast.NaPalouku (70m)+pied|275m |12/2009
Hostynskou  k zast.Hostynska(145m)+pied
zast.Sidl.Males-za ul.Ovcarska (60m)

Podébradska DC Slévacéska — zastavka BUS ,,Hloubétin* 460 m |6/2010
CELKEM 15495 m

B) Pro jizdu po tramvajovych pasech

KOMUNIKACE | SMER USEK Délka | Pozndmka

Nuselska do centra Michelska-Pod Starkou 400 m

U Plynarny do centra U Botice — Michelska 250 m

U Plynéarny z centra Michelsk4 — U Botice 250 m

Nameésti Miru —|zcentra Jugoslavska — Uruguayska 250 m

Francouzska

Taborska Z centra Svatoslavova — Lounskych 350 m

Téborska do centra Na Kvétnici — Svatoslavova 250 m

Taborska, do centra Vladimirova — Otakarova 350 m

Nuselska

Nam.bfi Synkd, | z centra Sezimova — Vladimirova 300 m

Nuselska

Namésti Curieovych | Staroméstsk | Dvotakovo nabtezi — Siroka 350 m

—17. listopadu a

Senovazné nam. —|nam. Opletalova — Na Pofi¢i 1600 m

Dlazdéna — | Republiky

Havlickova

Téaborska z centra podjezd pod magistralou — ul.Na|200 m Realizace 5/02
Pankréci

Milady Horakové | do centra U Sparty — Letenské namésti 350 m 12/05

Na  Morani —|z centra | Karlovo namésti — Palackého |600 m 10/07

Rasinovo néabtezi (smér namésti — Trojanova

Strahov)

Revoluétni — Na|obasméry |Réasnovka — Té&nov 2400 m |2008

Potici

Chodovska do centra Jizni  spojka -  zast.BUS|800m 06/2009
Chodovska na tramvajové trati

Francouzska DC Slovenské - Sazavska 200 m 10/2009

Francouzska ZC 10 m pted Zahiebska — 50 m za |200 m 10/2009
Jana Masaryka

Smycka Spotilov -|DC Od tramvajové smycky Spofilov|430 m 09/2010

Chodovska po ndjezd na TT v u.Chodovské
CELKEM 9580 m

SSZ - 115 kiizovatek (pfechodtl) umoziujicich aktivni preferenci autobust.




