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Uvod

Cestovni ruch je dnes velmi dilezitym odvétvim hospodarstvi mnoha stat, po
propadu zptisobeném covidovou pandemii zacal jeho vyznam opét rast, pro zemé, kde je
cestovni ruch dokonce klicovy, byl dopad pandemie jesté vyraznéjsi. Cestovni ruch Ize délit
do nékolika klicovych druhl, pfedev§im doméci, piijezdovy a vyjezdovy, kdy doméci
predstavuje pohyb obyvatel daného statu v jeho hranicich, vyjezdovy pak vyjezdy obyvatel do
zahranici, u piijezdového naopak ptijezdy cizinct do statu. V dobé pandemie obecné vzrostl
cestovni ruch domaci. Také v Ceské republice hraje cestovni ruch pomérmé velkou roli, za rok
2022 ¢inil podil cestovniho ruchu na HDP Ceské republiky 2,22 %, coz piedstavovalo
piiblizné 151 mld. K&. (CSU, 2024)

Cestovni ruch zahrnuje tfadu kli€ovych sluZzeb, resp. Cinnosti, bez nichz je jeho
realizace bud’ obtizna, nebo dokonce vyloucena. Mezi tyto ¢innosti Ize fadit sluzby ubytovaci
a stravovaci, dopravu, ne vzdy se vyuzivaji sluzby vizové ¢i sméndrenské a také cinnost
cestovnich kancelafi a agentur. Nezbytnymi pro realizaci cestovniho ruchu jsou také
atraktivity, za kterymi ucastnici cestovniho ruchu smétuji, ty lze dale délit na atraktivity
ptirodni, kulturni, technické atd.

Zatimco bez cestovni kancelafe se muze turista (navstévnik) obejit, pokud si cestu
organizuje sam, podobné pfi domacim cestovnim ruchu nemusi vyuzivat sluzby sménaren,
bank apod., jiz z definice cestovniho ruchu, kdy je za cestovni ruch povazovan pobyt
a ¢innost osob mimo misto svého obvyklého prostiedi, a to po dobu krats$i nez jednoho roku,
za Ucelem traveni volného Casu a jinych nevydélecnych aktivit, plyne, Ze doprava je zcela
nezbytnou sluzbou cestovniho ruchu.

Vyuzivani dopravy je tedy zcela nezbytné pro realizaci cestovniho ruchu, aby se mohli
jeho ucastnici premistovat z mista obvyklého pobytu do destinace nebo v ramci destinace,
castecn¢ muize ale doprava hrat i roli atraktivity samé, miize tedy v cestovnim ruchu plnit dveé
role. Role atraktivity se vyrazné odliSuje podle dopravniho oboru.

1. Doprava jako sluzba

Pokud je fe¢ o roli dopravy cisté jako sluzby, tedy dopravit Gi€astnika z mista A do
mista B nebo v rdmci mista (destinace), o¢ekavaji ucastnici, aby fungovala bez problémil
a spolehlivé. Vzhledem K tomu, ze zpravidla lze vyuzit vice dopravnich oborti nebo sluzeb
vice dopravct, vstupuji do hry také kritéria volby ze strany uzivateli. NejvyznamngjSimi
kritérii jsou cena za dopravu a rychlost, dal§imi mohou byt pohodli, snadnd orientace ¢i
doplikové sluzby. Riazné hodnoty téchto kritérii vykazuji rizné dopravni obory, ale i rtizné
segmenty Vv jednotlivych oborech, dilezita je ale také vzajemna spoluprace a koordinace mezi
obory. Trendem je tedy dnes integrace, kterd mlze nabyvat riznych podob a trovné.
Konkurenti pak Casto sazeji na vétsi rozsah dopliikovych sluzeb.

1.1 Zakladni pojmy

Piedem dalsiho vykladu je tfeba definovat nékteré klicové pojmy, aby nedoslo k jejich
zmateni. Zakladnim jiz zminénym pojmem je dopravni obor, zjednoduSené se v jeho ramci
¢leni dopravni prostiedky podle ptislusné infrastruktury. Existuje doprava silni¢ni a drazni



(provozovand po dané jizdni draze), které se nékdy dohromady oznacuji jako doprava
pozemni. Drazni doprava pak vedle dopravnich prostfedkii provozovanych po kolejich
(kolejova doprava) zahrnuje také trolejbusy a visuté lanové drahy, kde je jizdni draha urcena
vrchnim vedenim, resp. jizdnimi vétvemi u lanovek.

Dal8imi obory jsou pak doprava letecka a vodni, kterou Ize délit dale podle vyuzivané
casti infrastruktury na namotni a vnitrozemskou vodni, coz zcela nevylucuje alespon
Vv omezené mife prechod plavidel mezi témito dvéma segmenty.

V omezené mife existuji i dopravni prostiedky, které mohou pfechazet mezi rtiznymi
obory, jde ale o okrajovou zalezitost, napt. stavebni stroje schopné pohybu jak po silnici, tak
po kolejich, nékteré mohou ale byt i specifické pro cestovni ruch — napf. ,,vodni autobus*.
Specifikem je trolejbus, jenz je podle Ceské legislativy draznim dopravnim prosttedkem,
pfestoze se pohybuje po silnicni infrastruktuie, v nékterych statech je pak fazen ptimo do
dopravy silni¢ni.

Obecn¢ lze pfislusny dopravni obor rozeznat podle pfislusné zdkonné normy,
v podminkach CR ma kazdy obor vlastni zakon — Zakon o silniénim provozu &.361/2000 Sb.,
Zakon o drahach ¢.266/1994 Sb., Zakon o civilnim letectvi ¢.49/1997 Sb., Zakon o namoini
plavbé €.61/2000 Sb. a Zakon o vnitrozemské plavbé ¢.114/1995 Sb., vSechny ve znéni
pozdéjsich predpisi, kazdy obor je dale regulovan dal§imi normami. Specifickym pojmem je
meéstska doprava, kterd neni samostatnym oborem a sestavd pfedevSim z dopravy silnicni
a drazni, takZe je regulovana pfisluSnymi vySe uvedenymi normami a mimoto je definovana
ve vyhlaSce €.175/2000 Sb. o ptepravnim tadu pro vefejnou drazni a silni¢ni osobni dopravu.

Pojem rychlost mize mit v dopravé celou fadu vyznami, klicové je rozdé€lit podle
pohledu dopravce a piepravcel. Pro dopravce jde pfedeviim o technicka pojeti jako je
maximalni technicka rychlost vozidla, maximalni povolend rychlost na daném useku
infrastruktury, pro organizaci provozu je pak dulezita rychlost cestovni zahrnujici samotnou
dobu jizdy plus prostoje béhem jizdy (zastavky, kiiZovatky apod.) a u vefejné dopravy
rychlost obézna, ktera navic obsahuje jesté ¢ekaci dobu na koneéné. Z pohledu cestujiciho lze
definovat také cestovni rychlost, ktera ale v tomto ohledu piedstavuje rychlost za celou cestu
tzv. od domu k domu, tedy od opusténi vychoziho mista o dosazeni cilového mista, u vefejné
dopravy zahrnuje vedle samotnych jizd také ptestupy (pokud nejde o pfimou cestu), ale také
dochazku na prvni zastavku, resp. z posledni zastavky, analogicky u dopravy individualni je
tteba pripocitat k ¢asu cesty dochazku na parkovaci misto a parkovani a dochéazku
Z parkovaciho mista do cile.

Castou chybou je zaméhovani pojmi cesta a jizda?, které vede ke zkreslovani vysledkt
pro rozhodovani uzivatell, kdy se napi. za leteckou cestu povazuje pouze let samotny, ale
zanedba se doprava na leti$té a doba odbaveni, takze se doba zda kratka, resp. rychlost naopak
vysokad, a uzivatelé nabyvaji mylného dojmu o ¢asové vyhodnosti takové dopravy.

! Dopravce — subjekt provozujici dopravu, prepravce — zjednodusené cestujici.
2 Jizda — ptesun uzivatele v jednom dopravnim prosttedku bez piestupu, jizda — presun uZivatele od domu
k domu v¢etné ptipadnych ptestupi.



Infrastruktura je pojem, ktery lze chapat v uzsim a $irS§im pojeti. V uzsim pojeti jde
0 komunikace, po kterych se vozidla pohybuji, v $ir§Sim pojeti se pak do infrastruktury
zahrnuji doplitkové hmotné, ev. i nehmotné prvky, jako jsou napf. u silni¢ni dopravy Cerpaci
stanice apod., nebude-li uvedeno jinak, bude zde infrastruktura chapana vzdy v pojeti pouze
komunikace.

Dalsim klicovym c¢lenénim dopravy je na dopravu verFejnou a soukromou, kdy
vetejna doprava je komercné poskytovand sluzba ptistupné pro vetejnost, zatimco soukroma
je segment, kdy uzivatel pouziva pro pohyb vlastni vozidlo. Soukroma doprava je typicka
piedevsim pro obor silni¢ni, castecné také pro vodni a leteckou, naopak zcela neobvykla je
v drazni dopravé (to je zpusobeno charakterem fizeni provozu na piislusné infrastrukture).
Naproti tomu vefejnd doprava je typicka pro dopravu drdzni, pouzivé se ale také v ostatnich
oborech. Vefejna doprava je typicka jizdnim fadem, coz muze znamenat omezeni flexibility
pro uzivatele. Soucasn¢ soukromd doprava byva také v drtivé vétSiné pripadt individualni,
jejimz opakem je doprava hromadna — ta byva naopak vétSinou soucasné vefejna. Mimo
zékladni ¢lenéni stoji doprava pési, nékdy i cyklisticka.

Pro cestovni ruch je vyznamné ¢lenéni na segment primarni a sekundarni, coz je
Clenéni podle ucelu. Pod primarni dopravou se rozumi ptredev§im dojizdéni do a ze
zamestnani, resp. Skoly, kdezto ostatni ucely jsou povazovany za sekundarni. Mezi n¢ tak
patii i cestovni ruch. V praxi je toto ¢lenéni vazano na problematiku planovani dopravy, kdy
doprava je planovana pfevazné na segment primarni, zatimco sekundarnimu nemusi pfepravni
nabidka zcela vyhovovat. V pfipadé mist vyznamnych pro cestovni ruch mohou v ramci
vefejné dopravy byt nabizeny sezonni linky, posileni b&éznych linek a podobnéd opatieni,
v ramci soukromé dopravy pak jde predevS§im o doplikovou infrastrukturu — parkovisté aj.
V nékterych situacich ale na sekundarni dopravu zietel bran pfili§ neni a ucastnici cestovniho
ruchu tak musi vyuzivat nabidky sestavené pro primarni dopravu, coz mize byt kapacitné, ale
1 pokrytim nevyhodné (Zeleny a kol., 2017).

Pokud jde o propojeni dopravy a cestovniho ruchu, hraji dalezitou roli také pojmy
zajezd a cestovni kanceléat. Zajezd coby produkt cestovniho ruchu je definovan jako bali¢ek
obsahujici alesponi dvé ze tfi definovanych sluzeb, kterymi jsou doprava, ubytovani nebo jiné
sluzby nez dopliiky k dopravé ¢i ubytovani, pokud jde o pobyt piesahujici 24 hodin nebo
ubytovani pies noc (Cesko, 2024a). Z toho plyne, Ze doprava je v drtivé vétsing soudasti
zajezdu. Cestovni kancelar je subjekt, ktery je na zaklad€ koncesované zivnosti opravnén
sestavovat, nabizet a proddvat zdjezdy. Naproti tomu cestovni agentura je subjekt, jenZ na
zékladé volné zivnosti mize prodévat jednotlivé sluzby ¢i zdjezdy jinych cestovnich
kancelafi, nesmi vSak sestavovat a prodavat zdjezdy vlastni, to souvisi 1 s tim, Ze cestovni
agentura na rozdil od kancelafe nemusi mit uzaviené pojisténi proti upadku. Oba subjekty pak
1ze chapat jako zprostfedkovatele v doprave, spiSe vyjimecné cestovni kanceldt je soucasné
dopravcem (Cesko, 2024a).

1.2 Kritéria volby zakaznikem
Jak bylo uvedeno vySe, klicCové pro volbu konkrétniho dopravniho oboru nebo
konkrétniho dopravce at’ ze strany klienta samého nebo zprostiedkovatele je rozhodovani



podle preferovanych kritérii. Mezi ta patii cena, rychlost dopravy ve vySe uvedeném pojeti,
dopliikové sluzby, kultura cestovani, informovanost apod.

Samoziejmé nelze jednoznacné urcit potadi kritérii, zalezi na preferencich kazdého, na
Celnich mistech se ale vzdy nachazeji cena a rychlost. Rozdil lze spatiovat také v tom, kdo
volbu provadi, konecny zakaznik ma nepochybné¢ mirn¢ odlisné pozadavky nez cestovni
kancelafr, ktera je vtomto smyslu zakaznikem vyrobnim (nakupuje sluzby, aby je sama
pouzila ve svém produktu, tedy zajezdu). Pro cestovni kancelaf je zdsadngjsi kvalita sluzby,
nez nizka cena, nebot’ v ptipad¢ nizké kvality zdkaznik klade vinu ne subdodavateli dopravy,
ale cestovni kancelafi coby tvirci vysledného produktu. Naopak vys$si cena z pohledu
cestovni kancelafe nevadi, protoze vstupuje do ceny pro koneéného zakaznika. Analogicky je
mozné definovat 1 pozici cestovni agentury. VySe uvedené predpoklady vychazeji z obecné
platnych principti logistickych konkurenénich strategii (Pernica, 2004).

U zprostiedkovatele by tedy na prvnim misté méla vzdy stat kvalita nakupované
sluzby a jeji spolehlivost, protoZe nespokojeny zakaznik je pro cestovni kancelaf zpravidla do
budoucna ztracen. Definice kvality je rtizné, vzdy by ale mélo dojit k souladu mezi tim, co
zprostiedkovatel koneénym zakaznikim nabizi, a realitou, v ptfipadé problémt by mél byt
schopen situaci operativné vyiesit, pfipadné (nebo soucasné¢, podle situace) nabidnout
zakaznikiim kompenzaci, aby je neztratil a aby nesifili negativni reference. Cena hraje roli
pfedev§sim v konkuren¢nim boji, aby zprostiedkovatel uspél se svym produktem mezi
konkurenty, pii tvorb&é zijezdu ale doprava tvofi pouze c¢ast ndkladl, i1 proto nelze

pobytovych tvoii vEétsi ¢ast ceny ubytovaci a stravovaci sluzby.

Rychlost dopravy v pojeti od domu k domu je dulezitd opét spise u pobytovych
zajezdl, kde je snahou zkratit na minimum z pohledu klienta nevyuzity ¢as straveny na cest¢,
proto se vyuZziva Casto leteckd doprava s naslednymi navazujicimi transfery, doprava na
vychozi letisté€ je vétSinou v rezii klienta. Naopak u zajezdl poznavacich rychlost neni tak
podstatna, protoze jde vétSinou o relativné kratké pfesuny mezi navStévovanymi misty, kde
vysoké rychlosti €asto z technickych a provoznich diivodl ani dosdhnout nelze. Vyuziva se
zpravidla autobusovéa doprava, kde je tieba brat pii planovéani zajezdu zietel na povinné
piestavky a odpocinek fidice (fidi¢it), vyssi rychlosti tak 1ze ¢asto dosdhnout pouze za vyssich
nakladt danych pouzitim dvou fidi¢t. Pii nékterych poznéavacich z4jezdech je naopak vysoka
rychlost kontraproduktivni, jde o takové ¢asti zajezdu, kde je atraktivitou cesta sama —
zajimavé zelezni¢ni trasy, plavby, vyhlidkové silnice apod.

Z pohledu kone¢ného zakaznika je situace ohledné¢ ceny jina, zakaznici Casto kladou
diiraz na nizkou cenu, v ptipad¢ nespokojenosti pii nésledujici cesté zvoli jiného dopravce.
Ne&kteti zadkaznici se rozhoduji ovSem na zakladé neuplnych dat, kdy do ceny nezahrnuji
naklady na vedlej$i dopravu, tedy napt. vlastni dopravu na letisté, poplatky za parkovani
apod., pokud jde o ¢aste¢né nebo Uplné vyuzivani individualni automobilové dopravy, vétSina
uzivatelli zanedbava fixni naklady (potizeni vozidla, pojisténi aj.) a za naklady na dopravu
povazuje pouze slozku variabilni (pohonné latky), C¢imZz dochazi v rozhodovani
k nespravnému vypoctu, nebot’ provozovatel vefejné (hromadné) dopravy do svych cen musi



zahrnout 1 tyto slozky nakladii a cena vefejné dopravy se pak zda vyrazné vyssi, jde ale
0 vadné srovnani jinych kalkula¢nich vzorci. Nemluvé o problematice externich nakladu,
které¢ ovlivituji rozhodovani o volbé dopravniho oboru, kdy rizné dopravni obory vykazuji
jinou vysi externich nakladt. Externi naklady jsou takové naklady, které v souvislosti
s dopravou vznikaji, ale nejdou k tizi dopravce, tudiz nevstupuji do vysledné nabidkové ceny,
analogicky je do svého kalkula¢niho vzorce nezahrnuje ani uzivatel dopravy individualni. Jde
o naklady hrazené jinymi subjekty (drzba komunikaci hrazena vlastnikem dané komunikace,
naklady na zdravotni péci kvili negativnim disledkim dopravy hrazené nemocnym,
zdravotni pojistovnou apod.), ve vysledku ale tyto naklady opét hradi uzivatelé
prostiednictvim placenych dani a jinych poplatkli, z nichz pak pfislusné subjekty externi
naklady hradi. Koncovi uzivatelé ovsem maji pocit, Ze tyto nadklady viibec nevznikaji, natoz
ze je sami zprostfedkovan¢ hradi. Vysoky podil externich nakladii ma doprava silni¢ni,
naopak relativné niz§i ma doprava drazni. Rozhodovani o cené je v oblasti dopravy
V cestovnim ruchu analogické dopraveé primarni, rozdil je ale v opakovanosti a objemu takové
dopravy, vzhledem k tomu, Ze cestujici se v ramci cestovniho ruchu dopravuje méné ¢asto, je
spiSe ochoten akceptovat vyssi cenu za vyssi kvalitu nez u dopravy primarni.

Podobné¢ je tomu také u rychlosti dopravy od domu k domu, kde u ¢asto opakované
dopravy mohou vznikat velké Casové ztraty, zatimco u obcasnych cest v ramci cestovniho
ruchu je takova ztrata vice akceptovatelnd, navic jak bylo zminéno uz vyse, né¢kdy mize byt
vysokd rychlost i1 nezddouci (pokud je doprava atraktivitou). Nejcastéjsi chybou
v rozhodovani je ovSem zanedbdvani €asu na navazné jizdy mimo hlavni dopravu a dalsi
ztratove Casy — tedy opét doprava na letiSté, Cas na odbaveni atd. Pii spravném uvazovani se
pak letecké cesty na kratké vzdalenosti mohou ukazat jako Casové velmi nevyhodné oproti
vyuziti pozemni dopravy.

Pro fadu uzivateli muze byt dulezita pro rozhodovani také snadnost orientace,
piedev§im pokud pfii cesté vefejnou dopravou musi prestupovat, a to jeSté v zahranici, kde
muzZe pribyt jesté jazykova bariéra. JelikoZ dopravni nabidka je v tomto smyslu pak vyuzivana
jak cestujicimi v primarnim segmentu, tak v cestovnim ruchu, je tieba, aby dopravci nebo jiné
odpovédné subjekty fesili dostatetné 1 tuto zdanlivé malo podstatnou zaleZitost, kdyZz se
orientuji na pravidelné cestujici uZivatele, ktefi se v systému orientuji dobte. Pokud lze tedy
ocekavat pohyb nahodnych cestujicich (turistll), je tieba jim vychazet vstfic. Do stejné
kategorie parametrti patii také tarifni systém, kde opét dopravce ¢i koordinator casto
sestavuje dany systém pro pravidelné cestujici, ale turisté, kteti dané misto navstivi vyjimecné
a na dlouhou dobu pravdépodobné naposledy, necht¢ji stravit dlouhy Cas studiem slozitého
tarifniho systému, a to jesté s obavou, Ze nenastudovali spravng. Tarifni systém pro turisty ma
byt tedy predevsim piehledny, aby turisté neméli obavy, ze si koupili nespravny jizdni doklad
a budou pokutovéni. Stim souvisi i ndkupni kandly a moZzné zpusoby platby. Tarifnimu
systému bude vénovéana pozornost pozd¢ji. Mezi tyto rozhodovaci parametry patii i obecna
informovanost o dopravé, ve vefejné dopravé zejména o jizdnich fadech a souvisejicich
zalezitostech, jako je oznacovani zastdvek, operativni informace v pfipadé¢ problému
Vv dopravé aj. V nékterych evropskych zemich je dosud standardem oznaceni zastavky
autobusu pouze ozna¢nikem bez nazvu zastavky, nebo dokonce bez jizdniho fadu. V dne$ni



dob¢ je sice Casto mozné vyuzit mobilni aplikace, ovSem bez vstupnich udaji jako je nazev
zastavky je pouziti aplikace obtizné. Pokud vozidlo nedosahne zastavky v pfiméfeném cCase
a cestujici nemd Sanci zjistit, kdy a zda vibec dorazi, rovnéz to vyrazné snizuje ochotu
takovou dopravu vyuzivat.

V ptipadé¢, Ze tento soubor kritérii nenapliiuje pozadavky cestujiciho, resp. maji obavy,
ze mohou nastat problémy, vede to ¢asto k odmitani jednak cestovani na vlastni pést, klienti
se pak obrati rad€ji na cestovni kanceldf, jednak ale také k odmitdni vetejné¢ dopravy
a ucastnici cestovniho ruchu radé€ji vyuzivaji vtomto ohledu méné problematickou
individualni dopravu, coz ale mize vést k preplnéni destinaci a zne€isSténi mistniho prostiedi.
Proto je tifeba témto aspektim pii planovani dopravy vénovat zejména v potencidlné
turistickych oblastech velkou pozornost.

Kvalita dopravy a kultura cestovani je velmi tézko zobecnitelny pojem, kazdy
uzivatel ocekava, resp. je spokojen s jinou urovni, nejméné narocni cestujici jsou spokojeni
S prostym piesunem, vétSina ale ofekavd minimdlné Cisté prostiedi bez ruSivych jevi
s dostatkem prostoru (i pro zavazadla), nizkou hlu¢nost, nepieplnénost apod., nékteti cestujici
pak vyzaduji vysokou kulturu cestovani.

Rada cestujicich vyzaduje, resp. nékteii dopravci se snazi konkurovat doplitkovymi
sluzbami, coz zahrnuje pestrou Skalu od moznosti rezervace mist (n¢kdy povinna, takze nejde
o doplitkkovou sluzbu), poskytovani rizné urovné stravovacich a ubytovacich sluzeb béhem
dopravy, tschova zavazadel. Konkurenéni vyhodou muze byt také nabidka zajisténi dalSich
sluzeb mimo vlastni dopravu, at uZ jde o jiné dopravni sluzby (taxi) nebo ubytovani,
vstupenky do kulturnich zatizeni aj.

Skrytym, ale nepochybné vyznamnym kritériem volby je spolehlivost, protoze
uZzivatel spiSe pfijme nizsi rychlost, ale se zarukou dodrzeni jizdni doby, nez odvéazné kratké
jizdni doby, které ale ve vétSin¢ piipadii nejsou dodrzeny, samoziejmée také dodrzeni
slibenych parametrt, pokud to z néjakého divodu neni moZzné, vhodna reakce, ptipadné

kompenzace.

Jak bylo uvedeno na zacatku kapitoly a jak plyne z popisu jednotlivych kritérii, nelze
jednoduse zobecnit a vytvofit primérného cestujiciho (klienta), spiSe je tfeba se soustredit
Z pohledu dopravce na naplnéni obecnych ocekéavani, aby byli uZzivatel¢ dlouhodobé
spokojeni, a poskytovani vhodnych sluzeb i1 pro turisty, na které se zapomind jak pfi
planovani dopravy, tak v oblasti informovanosti, orientace a vhodného tarifniho systému.

2. Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava je dnes nejvyuzivanéj$im dopravnim oborem, coz ma objektivni
i subjektivni diivody. Zakladnim ¢lenénim je doprava vefejna a individualni, ktera ma podil
vys$i. Jak uz bylo uvedeno, do silni¢ni dopravy mtize byt zatazena také cyklistickd doprava.
Jednoznacnou vyhodou individualni dopravy je nezavislost na jizdnich fddech a tim dané
dostupnosti, nevyhody spadaji do externich, resp. spoleCenskych ndklada, piedevsim
znecisténi, preplnénost komunikaci, z ¢ehoz plynou kolony a kongesce, ptipadné preplnéna
parkoviste, také ndklady na tdrzbu komunikaci jsou ve vétsing ptipadti hrazeny z verejnych



rozpoctl, takze tyto nevyhody nejsou z pohledu uzivateli na prvni pohled vidét. Obecné je
vyhodou silni¢ni dopravy velmi hustéd infrastruktura, kterd umoziuje dopravit se individudlni
dopravou (automobilovou i cyklistickou) vsude.

Ve smyslu vyse definovanych roli dopravy v cestovnim ruchu plni klasicka silni¢ni
doprava v ptevazné mife roli Cisté dopravni, role atraktivity je spiSe okrajova. Pokud se do
komplexu silni¢ni dopravy zaradi také cyklistika, podil se posune, protoze cyklistickd doprava
je soucasn¢ 1 sportovnim vykonem, ¢asteéné ji lze tedy tadit i do atraktivit, kazdy cyklista
v sekundarnim segmentu dopravy nebere jizdu jako sportovni vykon, ale jako zazitek.

2.1 Infrastruktura silni¢ni dopravy

V silniéni dopravé, tak jako dnes jiz prakticky ve vSech dopravnich oborech, je
rozd€lena pozice vlastnika a spravce infrastruktury a provozovatele vefejné dopravy.
Infrastruktura slouzi jak provozovatelim dopravy vefejné, tak individudlni doprave. Pro
cyklisty muze byt zfizena specialni infrastruktura v podobé vyhrazenych ¢i samostatnych
jizdnich pruht, nebo dokonce komunikaci, v podminkach CR oviem neni specilni
cyklistickd infrastruktura dostate¢na, na tfadé¢ mist je pouze formalni, tedy v podobé
vyznacenych cyklotras vedenych po béznych komunikacich. Vzhledem k tomu, ze cyklistika
patfi kudrzitelnym druhim dopravy, je vhodné jeji rozvoj podporovat mimo jiné
i zvySovanim bezpecnosti cyklistii v provozu. Tomu vedle infrastruktury maji pfispét i zmény
Vv pravidlech silni¢niho provozu, napft. pfedepsany odstup automobilu pii predjizdéni cyklisty.
Podobné jako je problémem spolecnd komunikace pro auta a cyklisty, miZe byt
problematicka také spolecnd komunikace pro cyklisty a pé&si, kdy mlZe pfi silném provozu
dochazet k diskriminaci chodct. Jednotlivé ¢asti infrastruktury jsou jednoznaéné rozdéleny
podle vlastnika, pfipadné spravce, kterym mize byt stat, kraje, obce i soukromi vlastnici, pro
kazdou kategorii (dalnice, rychlostni silnice, silnice 1. — 3. tfidy, mistni komunikace, ucelové
komunikace) je mozny vzdy jen jeden typ vlastnika. Dalnice, rychlostni silnice a silnice
1. tfidy jsou ve vlastnictvi statu, silnice 2. a 3. tfidy ve vlastnictvi pfisluSného kraje, mistni
komunikace ve vlastnictvi pfislusné obce, tcelové komunikace jsou pak prevazné soukromé
(Zeleny a kol., 2017). Podle pribéhu hranic pak muze napi. dojit k situaci, kdy je jedna
pribézna silnice stiidavé ve vlastnictvi riznych krajii, coz miize mit vliv na technicky stav
a udrzbu komunikace.
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Obr. 1 Silnice 2. tfidy na hranici Stiedo¢eského a Pardubického kraje

2.2 Méné obvyklé segmenty a moderni trendy silni¢ni dopravy

Pro individuélni dopravu (at’ automobilovou nebo cyklistickou) je dilezita predevsim
hustota a kvalita infrastruktury vcetné feSeni dopravy v klidu (parkovist’), n€které destinace
individudlni automobilovou dopravu omezuji vysokym zpoplatnénim vjezdu ¢i parkovani,
Vv pfipad€é obsazeni vyhrazenych parkovist pak vjezd zakazuji zcela, vyjimetné je vjezd
zakédzan zcela a po misté se smi pohybovat pouze vozidla s povolenim (napf. s elektrickym
pohonem), pfipadné vefejna doprava. Piikladem jsou nektera Svycarska alpska strediska jako
Zermatt, kde je nutné vozidlo zanechat na zachytném parkovisti v Téschi a pokracovat pouze
vlakem, nebo Wengen a Miirren v oblasti Jungfrau, kde je analogicky nutné vozidlo
zaparkovat v udoli a stfediska jsou dosazitelna pouze vlakem, v pifipadé Miirrenu pak
kombinaci lanovky a vlaku nebo pouze lanovkou. Divodem je samoziejmé udrzeni Cistého
zivotniho prostedi ve stediscich, také v Ceské republice existuje drobny projekt tohoto typu,
jde o Resort Svatd Katefina na Vysocin€, kde je v resortu povolen také pouze pohyb
hotelového autobusu a elektromobilu, zatimco vozidla klientl vcetné hybridnich ziistavaji
mimo areal (Resort Svata Katetina, 2024).

Pro cyklistickou dopravu z logickych divodt takova omezeni nejsou, vedle kvalitni
infrastruktury, kde mohou byt soucasti napft. i stojany pro nabijeni elektrokol, servisni stanice
s nafadim pro zakladni udrzbu apod., ale také vhodné odstavné plochy. V poslednich letech se
rozviji i nabidka pujcovani kol, a to ve dvou zékladnich podobach. Historicky star$i je
klasické zapujc¢ovani kol na ¢asové obdobi, rozsifené ve vhodnych turistickych destinacich,
v CR typicky v horskych oblastech, piijéovné je stanovovano podle doby zapijéky a typu kola
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(mechanicke, elektrokolo, ptipadn¢ kolobézka). Modernim trendem zahrnovanym do principt
sdilené ekonomiky je sdileni kol (bikesharing), zalozené na principu nezavislého vlastnika
kol, ktera si klienti pomoci mobilni aplikace pljcuji na realnou dobu, zpoplatnéni je pak
uréeno pravé podle skutecné délky vyplijcky Vv casovém vyjadieni (nikoliv podle ujeté
vzdalenosti). Protoze tento princip je zalozen spiSe na kratkych, ale Cast&jSich jizdach
uzivatell, vyskytuje se pievazné ve meéstech, ktera na provozovani v riizné mife participuji.
V Ceské republice mésta zpravidla dotuji kratsi jizdy tak, e jsou pro uZivatele zdarma a aZ
pii prekroCeni Casového limitu plati, mésto pak plati provozovateli systému platbu zpravidla
pausaln¢ za kazdou uskute¢nénou jizdu. V Praze je tato jizda zdarma vazana na vlastnictvi
predplatni jizdenky (,.litacka®). Nemusi to byt ale vzdy pravidlem, ze 40 systému sdileni
provozovanych spoleénosti Nextbike v CR je vétsina typicky méstskych, oblast Berounska ale
zahrnuje i piirodni oblast Kiivoklatska a Ceského krasu, kde nelze predpokladat pouze kratké
jizdy, rozviji se také moznosti piejezdi mezi sousednimi systémy, napt. mezi méstskou ¢asti
Praha 22 a Ri¢any. Vedle klasického zpoplatnéni podle trvani jednotlivé jizdy se nabizi
i pausalni ¢lenstvi, kde jsou k dispozici za danou ¢astku delsi cesty bez dalSich poplatku.
Odstavovani kol mize byt bud’ volné ve vymezené oblasti, coz je nevyhodné v neptehlednosti
pro nasledujici uzivatele a mize byt n€kdy i v rozporu s pozadavky bezpecnosti (odstaveni
uprostied chodniku apod.), ale je vyhodné pro mozZnost dojet co nejblize k cili, nebo do
vyhrazenych stanic, kde je to vice predvidatelné, ale nevyhodné kviili potiebé dojit k ptislusné
stanici. Obecné ale ob¢ formy jsou zaloZeny na neptfedvidatelnosti umisténi kola, na rozdil od
vefejné dopravy se nemuze uzivatel stoprocentné spolehnout na to, Ze kolo bude k dispozici
na vhodném misté. Jde nicméné o dobry doplnck udrzitelnych zpisobti dopravy, tedy pési
a vetejné, pro ucastniky cestovniho ruchu mize byt dobrou alternativou diky vétsi rychlosti
nez u chiize, miZze jit také o dalsi zazitek.

Podle aktudlnich udaji na svété aktudlné (léto 2024) funguje pies 2000 systémi
sdilenych kol s vice nez 9 miliony kol, pfevahu ma Evropa, Cina a Japonsko, v mensi mife
pak Severni a Jizni Amerika, ostatni oblasti svéta ojedinéle. Pfes 1000 systémi ale bylo jiz
uzavieno (Svétova mapa bikesharingu, 2024).

Vedle sdilenych kol se také vyskytuji systémy sdilenych kolobéZek, na rozdil od kol
jsou s nimi ale spojeny vétsi problémy, jak legislativni, tak provozni. Z provozniho hlediska je
problémem, Ze se nevyuzivaji zasadné stalé odklddaci plochy a kolobézky jsou casto
odkladany na nevhodna mista, i1 kvili tomu, Ze odlozit leh¢i a mensi kolobéZku je mnohem
snaz$i. Predevsim z tohoto divodu jiz byla celd fada systému sdilenych kolobézek zrusena.

Analogické moznosti se nabizeji také u individudlni automobilové dopravy, také zde
existuje klasické ptijéovani aut riznych typi, i v Ceské republice ma tato sluzba dlouhou
tradici, jiz z dob Ceskoslovenska. Pjéovani probiha na uréenou dobu, moznosti jsou ale
bohat§i nez u ptjcovani kol, od kratkodobych prondjmii az po dlouhodobé, moznosti se
mohou lisit 1 podle typu vozidla, podobné¢ jako tarifni systém, platba mtize byt kombinovéana
jako pausal za cas plus platba za ujet¢ km, nebo mlze byt v rdmci daného Casu stanoven
kilometricky limit apod., pravidla nejsou jednotné upravena. Vyuziti sluzeb paj¢ovny je
vyhodné pro obcCany, ktefi auto nevlastni, ale chtéji ho pouzit v rdmci cestovniho ruchu na
cestu na dovolenou nebo vylet, protoze tak nemusi hradit fixni naklady souvisejici
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S vlastnictvim vozidla, hradi pouze jejich pomérnou c¢ast v podobé¢ pljcovného. Kromé
klasického osobniho auta jsou v nabidce také karavany (obytné vozy). Vedle pij¢ovani aut na
cestu je tato sluzba vhodna také pfimo v destinaci, kam se klient dopravi jinym zplisobem, ale
kvili slabsi vefejné dopravé v misté muze podnikat mistni individudlni vylety plj¢enym
autem. Jak bylo uvedeno jiz vySe, muize jit o doplitkovou nabidku dopravct zajistujicich
dopravu klient do destinace. V takovych ptipadech je tieba si dopfedu zjistit, jaké podminky
a dokumenty pijcovna vyzaduje (Zurynek a kol., 2008). Trend sdileni (carsharing) se
promita 1 do segmentu osobnich aut, principy jsou analogické jako u jizdnich kol, realné
vyuziti je zde ale spiSe v primarnim segmentu nez v cestovnim ruchu. Nevyhodou zlstava
obdobné nepiedvidatelnost dostupnosti dan¢ho auta predevsim ve vytizenych Casech, ptestoze
nékdy je mozné pouzit i rezervacni systém.

V segmentu individudlni dopravy se v silnicni dopravé vyskytuje ptfechodovy prvek
mezi vetejnou a soukromou dopravou, a to je taxisluzba. Klasicka taxisluzba je komeréni
sluzba nabizejici vetejnou dopravu, jde o koncesovanou zivnost, kdy musi fidi¢ taxisluzby
splnit pfedepsané podminky, po nastupu novych forem doslo ke zmirnéni pozadavki, napft.
odpadd povinnd znalost mistopisu mésta, kde fidi¢ pasobi, nyni mize fidi¢ taxisluzby
vykonavat ¢innost v libovolném mésté Ceské republiky. Platba pro klienta se zpravidla odviji
od pausalniho nastupniho poplatku, platbu za ujeté km a v piipadé potteby také platba za
cekéani stanovena podle cekaci doby. Konkurenci pro klasickou taxisluzbu se staly nové
formy, piivodné fazené formalné do sdilené¢ dopravy, pfikladem mize byt Uber nebo Bolt.
Vzhledem k tomu, Ze realné se jednalo o formu taxisluzby (klient si sam nepdjcuje a nefidi
vozidlo), ale fidi¢i této formy nemuseli plnit tolik pozadavkl jako u klasické taxisluzby, Slo
0 nevyvazené podminky, které klasickou taxisluzbu readlné¢ handicapovaly; proto doslo mimo
jiné ke zménam v legislativé taxisluzby, resp. k jejich zmirnéni (Ministerstvo dopravy CR,
2024). Vsechny formy taxisluzby jsou pro cestovni ruch dobrou alternativou piedev§im
Vv mistech se slab$i vetfejnou dopravou, nebo pro klienty, ktefi nemaji k vefejné dopravé
kladny pomeér.

2.3 Dopravni prostredky a formy provozovani

Hlavnim dopravnim prostiedkem hromadné silniéni dopravy je autobus, jenz je
vyuzitelny jak v dopravé vetejné, tak soukromé. Autobusy se dé€li podle velikosti, resp. poctu
piepravovanych osob do n€kolika skupin, dalsi voln€ souvisejici ¢lenéni je podle hmotnosti.
Jiz smérnice 70/156 EHS z roku 1970 rozdélila vozidla pro osobni dopravu kategorie M do
tiid M1 do 3500 kg, M2 od 3500 do 5000 kg a M3 nad 5000 kg a podle poctu
pfepravovanych osob stanovila rovnéz nékolik tfid, aktudlné platné Natizeni Evropského
parlamentu a Rady EU2018/858 o schvalovani motorovych vozidel a jejich pripojnych
vozidel, jakoz i systémiu, konstrukcénich ¢asti a samostatnych technickych celki
uréenych pro tato vozidla a o dozoru nad trhem s nimi pak obé ¢lenéni kombinuje
a stanovuje tfidy M1 s maximaln€ osmi misty k sezeni a bez prostoru pro stojici cestujici, M2
S vice nez osmi misty k sezeni, ale sou¢asn€ s hmotnosti do 5 tun, a M3 s vice neZ osmi misty
k sezeni a hmotnosti vice nez 5 tun, pfi¢emz M2 i M3 mohou, ale nemusi mit prostor pro
stojici cestujici (Evropska unie, 2024a). To dava do zna¢né miry volnost u konstrukce
autobusti, které mohou byt vyuzity v raznych segmentech dopravy — méstska doprava,
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neoficidlni oznaceni, které volné navazuje na vySe uvedené kategorie a snazi se vyjadiovat
rozdily mezi kapacitou riznych vozidel, vyraz minibus je v zasadé roven kategorii M1
v aktualnim pojeti, tedy do 8 mist pro cestujici, dale se pouziva nazev minibus, jenz je vagne
fazen mezi mikrobus a midibus, néasleduje midibus, obdobné vagné tazeny mezi minibus
a klasicky autobus, vriznych zemich je ale definice odlisna, ani v CR neni zcela
jednoznacna, slouzi spiSe pro predstavu velikosti vozidla a jeho pouziti podle sily
obsluhovaného piepravniho proudu. Pro silné proudy pak mohou byt pouzivany kapacitni
autobusy, kde je kapacita zvySena bud’ prodlouzenim vozidla (kloubové nebo dvoukloubové
autobusy) nebo zvySenim, kde mé autobus dvé podlazi.

V cestovnim ruchu se pouziva také vyraz autokar, jenz v zasadé oznacuje turisticky
autobus bez mist k stani uréeny na del$i trasy a Casto vybaveny doplikovymi prvky jako
toaleta, ve&tsi prostor pro zavazadla apod. (Zurynek a kol., 2008).

V dnesni dobé se vedle autobusii s klasickym pohonem pouzivaji autobusy s jinymi
pohony, plynovym, elektrobusy apod., coz muze ptispét k vnimani dopravce jako chovajiciho
se ekologicky, redlny vyznam konkrétniho pohonu pro cestovni ruch je ovS§em maly, pokud na
to nejsou vazana rizna omezeni ¢i naopak zvyhodnéni (napf. zminény zakaz vjezdu vozidel
se spalovacim motorem do nékterych stiedisek).

Pro cestovni ruch je dulezitd vedle specifickych nevetejnych jizd také pravidelna
veiejna doprava (v podobé méstské, ptimestské, mistni i dalkové), kterou mohou ucastnici
vyuzivat pro piesun do a z destinaci, ale 1 uvnitf destinaci, proto je v praxi potiebné, aby byla
ptepravni nabidka pfizplisobena nejen primarnimu segmentu, jak bylo jiz zminéno. Aktualni
normou, kterd ma vliv na objedndvani vefejné dopravy, je Nafizeni Evropského parlamentu
arady (EU)2016/2338, kterym se méni natizeni (ES) ¢. 1370/2007, pokud jde o otevieni trhu
vnitrostatnich sluzeb v pfepravé cestujicich po Zeleznici. Presto, Ze natfizeni se podle nazvu
tykd pouze dopravy Zzelezni¢ni, ovliviiuje v n€kterych castech také linkovou dopravu
autobusovou (Evropska unie, 2024b).

Podobné jako u wvlastnictvi, resp. spravcovstvi infrastruktury, odpovidaji za
objednavku vefejné dopravy rizné subjekty. Méstska doprava je v gesci prisluSného mésta,
doprava piiméstska a mistni ptislusného kraje, piicemz spolupodilet se mohou i dotéené obce
na trasach dotenych linek, dalkova doprava je provozovana na komercni riziko dopravci.
Autobusova doprava je provozovana zasadné v linkovém uspofadéni, pricemz nékteré linky
mohou mit velmi omezeny provoz (naptf. jeden spoj denné nebo dokonce rocné).
K provozovani linky vefejné autobusové dopravy je pro dopravce nutna licence udélovana na
urovni piislusného mésta nebo kraje, kde ma doty¢na linka vychozi zastavku. Licence ma
Sestimistné Cislo, kde prvni Cislice znaci oblast, dalsi pak konkrétni ¢islo linky v evidenci,
&islo se béhem jednoho obdobi nesmi v ramei CR vyskytnout vicekrat. Zasadné se jizdni fady
sestavuji s platnosti na jeden rok, od druhé prosincové ned€le do druhé prosincové soboty
nasledujiciho roku, pribézné zmény jsou v zdsadé mozné ve stanovenych terminech nebo
operativné napf. pii potiebé zmény trasy pii uzavirkach apod.
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https://next.codexis.cz/evropska-legislativa/EU35193#L1

Linky jsou casto orientovany prednostné na primdrni dopravu, takze v ramci
cestovniho ruchu jsou malo pouzitelné. V destinacich cestovniho ruchu, zvlasté v hlavni nebo
I vedlejsi sezoné mohou byt ale zavedeny dalsi linky, at’ v destinaci samé, nebo pro dopravu
do a z destinace, nebo mohou byt stavajici linky posileny o dalsi spoje. Pfikladem muize byt
Sumavska obec Kvilda, kde mimo sezénu je doprava pro turisty velmi nepiivétiva, vetejnou
dopravou je obec dosazitelna téméf jen v pracovni dny mistnimi linkami, vikendové spojeni je
velmi omezené.

Nize uvedené jizdni fady piedstavuji celoro¢ni spojeni na Kvildu, sestavajici z celkem
sedmi part spojii v pracovni den na linkach 370665 a 370667 a jedin¢ho vikendového spoje
na lince 390280.

370667 Vimperk-Borova Lada-Kvilda Plati od 10.12.2023 do 14.12.2024
Prepravu zajistuje: CSAD AUTOBUSY Ceské Bud&jovice a.s., Halkova 781/9, 370 04 Ceské Bud&jovice 3, provozovna Prachatice, tel. 386 100 186, www busem.cz, info@busem.cz
) T m_[re] z £} 0 2 6
£
®»a ® Ra kY [ 31 ]
550 .. | ... | 710 of o) 1od  Vimperk, aut.nadr. 520 ... Tag| ... 1613
G52 .. | .. | 713 11| 2 S1g ... T ... 1624
556 ... | ... [ 717] 5[ 5 3 51y .. Tazf ... 16 1¢)
R af 4 S1gf ...
1] 5 S04
11] § 50
12] 7] S0z
57, 20) MK 4‘, =1l 1614
Gaz| .. 77| 11[16] g 55 . 7 2¢] 1602}
Go4f . 729 1:3{18]10 452 . T2 1617)
Gos| .. 7 30| 1:3{18]11 451 . 723 160}
Gog| .. 71| 1:3{18]12 450 . 722 16 o)
Goa| .. 71z 152013 447 . 719 1604
Goal .. 734 - Jref21)14 dag . 7 18] 1602)
611) .. 737 - Jref2a)s 441 . 715] 16 00)
613 ... 7 3g) - [rof2a)18 S L T4l .. 1534
G14| ... 7 3z} . [poj2s{17] Borova Lada Ceske Chalug SO O I3 Tz ... 1554
G1g| ... 7 40 . [poj2s)1g Borova Lada. || A 7 1of 1534
G1g| ... 741 - lieslis| | » Borova Lada Svinna Lada 43 7 og] 1553
[ . 744 ~ Pafestzn| | Kvilda, Frantiskov 421 7 o] 1547]
627 ... | ... | T4g) - prjsaaf | = Kvilda,, Vilémaov .. S T . T2 | 1542 ...
faol 7 504 p8laalaa|pf  Kvilda od| 4 7 00} 123 1549)
% jede v pracovnich dnech spoj jade po jiné trase x  zastdvka jen na znameni nabo pozadani & spojs bazbariérové phstupnym vozidiem
nejede 31.12.23 A spuj 12 T&22: spoj 12 vytha v zastévee Kvilda phijezdu spoje 13 linky 370865 z Horska Kvilda nejvyée 3
A spoj3 TE22: na spoj 3 navazuje v zastvee Kvilda spoj & linky 370685 do Horska Kvikda
A spoj7 TE22:na spoj 7 navazuje v zastavee Kvilda spoj 16 linky 370685 do Horska Kvida A spuj %6 Te 22 =poj 16 vyeks v zastaves Kvilda phijezdu spoje 7 linky 370665 2 Horska Kvilda
A spoj 8 T&22: spoj 8 vytka v zastivoe Kvikda phjezdu spoje 5 linky 370665 z Horska Kvilda
divodi miZe bjt pistupné vozidio dodasnd nahrazeno odliSnym typem autobusu. Aktusini nasazen! bezbaridrové pHistupného vozidla si miets ovefit na dispetinku dopravee.
Na lince p\au tarifni a pfep«avr\l podmlnky vyhlaene | dopmvbem
Informace o tarifu a uk u fidige.
4 ro~r . b .
Obr. 2 Jizdni fad linky 370667 (zdroj: idos.cz)
370665 Vimperk-Zdikov-Horska Kvilda-Kvilda Plati od 10.12.2023 do 14.12.2024
Prepravu zajidfuje: CSAD AUTOBUSY Ceské Budéjovice a.s., Halkova 781/9, 370 04 Ceské Budgjovice 3, provozovna Prachatice, tel. 386 100 186, www.busem.cz, info@busem.cz
5 13 3 T ] km TPZ |T¢] 2 [ 4 14 16 [ 1,? 12
- 1lod  Vimperk, aut nadr. 1617]
' Vimperk, sidlisté 1614
K Vimperk, . 1610
K * Vimperk, | p 1608| ...
1 § Zd\kov ékﬂla & p3S
pf #h | T 1605 I
1 8— Zdikov,autst .. ... ...
1503|116 50] ... o =y . | Tas L v | o i133016G0sA 1708 ..
| 1 {7 | =Zdikov, Novodvorska .. . Teal ... w | e | 13291604 1704f .
1508[1653f .. 3 - 8| Zdikov,Masakova Lhota, Tezl ... e || 13281601 1703 .
1507(1654f .. 3 4 9| =Zdikov, Albrechtec rozc - Tagl ... o | | 1327|1600[ 170z ...
15.00/16 56} 4| {10} Zdikov, Novy D . B .. - Tagl ... e | | 13281550 17onf ...
1518[ ... 9 1] | = Mové Huté, Plané.. 731l .. JORN [RSVR IR X1 S
J (e 3] af1sfossos7(12| | x Kvilda, Horska Kvilda roze.3.0 Taal .. - | - |15ag
SE | co | | 1522 .. 16| osal13] | x Horska Kvilda,u Wydfiho Mostu. LN Tag ..
| ce | | 1524] 18| 058(14 Horska Kyil il - 721 ..
Gag| ... oo | | 1221 .. | .. | 152s] .. 10| 058[15) Horska Kvi Bagl .. 7ol ..
Gagl . 12z 15 20| os6|18] IJ_| - Badl . [?
Bs1 123 1519 22| 0s8(17 Fiho Mostu ~ B3 18] B
G5l | 1234 | .| 1533f . | .. [P5[E3pS(  057[18] Kvilda, most ... - o . Bagl ... Tigl .. | 12nf .| .. 1541
T | T AT . bh 1535] &)X 057{19|pf _ Kvilda od| I B8l 715l 12 1540
% jede v pracovnich dnach (I'D jede v patak 4 =poj jede po jing trase & spoj s bazbariérové pHstupnjm vozidiem
@ Jede ve stfadu 5poj zastavkou projizdi x Zzastavka jen na znameni nebo podadani
BEN rnejede od 23.12.23 do 2.1.24, 2.2.24, od 4.3.24 d 1032400 28.3.24 do 1.4.24, 1.5.24, 8.5.24,0d A 5poiTTE 19: na spol 7 navezuje v zastéucs Kyida spoj 16 inky 370667 do Vimperk
29624 do 1.0.24, 28.9.34, od 28.10.24 do 30.10.24, 171 A =poj B T& 19" spoj B vyéka v zastsvos Kvida piijszdu spoje 3 linky 370B67 7 \imperk
B nejedeod 23.12.23002.1.24 A spoj 12 Té6: na spoj 12 navazuje v zastévee Zdikov AUt st spoj 19 linky 370661 ‘oo Zdikov, Putkow
ry spoj 4 T& B: na spoj 4 navazuje v zastévee Zdikov,aut st spoj 14 linky 370665 da Zdikow, Ekola A spo| 13TE 19 na spud 13 navazuje v zastdvoe Kvikda spoj 12 linky 370667 do Vimperk
A =poj 5 T& 19: na spoj 5 navazuje v zastives Kvilda spoj & linky 370867 do Vim & ZPo 1B TE 10 opoj 16 vyena v zastavee Kvila pHiozty choie 7 knky 370667 2 Vinepark
A =poj 6 TEB: na spoj 6 navazuje v zastavee Zdikov,aut st spoj 13 linky 370661 uc Zdikow, Putkov
Z provaznich divodi mie byt bezberiérové pflsmpné vozidio dobasné nahrazeno odiEngm typem autobusu, Aktudlni nasazeni bezbariérovd pfistupného vozidia si miets ovafit na dispedinku dopravee.

Ng ince plau tarifni a prepravni padminky vyhidsené dopravoe:
Informace o tarfu & amiunich prepravnieh podminkach fsau k nahlédruti u fdice.
INTEGRDVAN DOPRAVA PLZENSKEHO KRAJE V USEKL Kvilda,, Horska Kvilda rozc 3.0 - Kvilda.

Obr. 3 Jizdni fad linky 370665 (zdroj: idos.cz)
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390280 Tabor-Pisek-Strakonice-Vimperk-Kvilda Platf 6d:3.3.2024 do 14.12:2024
Prepravu zajistuje: BusLine jizni Cechy s.r.o., Na Rovinkach 211, 513 25 Semily, Podmoklice, provozovna Téabor, tel. 481 368 111, doprava@busline.cz

81 83 85 1 82 90
R %) R R
545 ... | .. 600[ v | o | e | e | e [1710) od Tabor,,aut.nadr. 1356 ...

Tabor, poliklinika . 1353

1713] -

548 603| Tabor,,Novy r4j.
| | e Tabor, Pisecké rozc.
550| 05| 1716| ... Tabor,,! 1349
552 .. 07, 1747 i Tabor,| Klokoly 1348,
554 09| 1720] ... Tabor,VSechov . 1344
556 kil 1722 .. 1341
557 12| 1723 .. 1340
559 14 1724 .. 1339|
601 .. 16| 1725 .. 1338,
604 .. 19| 1728, 1335
610 25| 1734 1330,
| 1735 |
613 628 1736, 1327|
616 632 1738, 1324
620 63| 17 44| 1321
26| 261
620 35|
623 38, 28| 28/18
626 a1 30( 30,19
629 43| 32| 32120|
631 45| 33| 3321
633 46, 35| 3522| | Zahofi,Jamny,roz
636 48 37) 37123 | ZahofiHomi Zahol
639 51 40| 4024 | Dolni Novosedly,,ro:
B4 .. 56| 44| 44125 | Pisek, Sedlackova..
7 00| 00| P
46| 46/26— Pisek,,aut.nadr. ....
700 .. 700 o
705 708, 49| 49)27

52| 52/28 obev,Oldfichov,rozc.1.
53| 5329 | Dobev,Malé Nepodfice .
55| 5530/ | Dobev,Velké Nepodfice,rozc.

|
714 714 57| 5731| | Dobev,Stara Dobev 30|
| 57| 57|32 obev,Nova Dobev 29)
716 59| 59/33 teken, Vitkov,rozc.1.
717 717 60| 60/34) | Prestovice,Brusy,rozc.1.0. 26|
‘ | 62 6235 | Prestovice,Kbelnice 24,
72 65 6536 | Rovna, 0zc.0.4 21
725 725 68| 6837| | Strakonice,,PS 17]

728 7 30| pr od| 15| .
70| 70| ice,,aut.nadr. . MHD
735 735 od Pi|
‘ | 74| 74)39 | RadoSovice,,rozc.0.5.
740 77| 77/40| | Strunkovice n.Vol.
750 . 750, 82| 82/a1
756| .. | 87| 87/42|
757 758 87| 87/43
759 .. 800, 89| 89/44|
804 .. 80s| 91 9145
806 . 807, 93| 9346| g i
807| 809| 94/ 94/47| kyné, S| | .
808 .. 810| 95| 9548 Vlmpsr k,Sudslavice
8og| .. 811 . . . . 96| 96/49 | Vimperk,Vyskovice,rozc.1.
810 ... | ... | o L e e e | e | | o | 97) 97]50) | Vimperk,,U Ka$pirka
1DOS © CHAPS spol. s 0., 3.0.6798.19302 22.02.2024
pokratovani
81 km_[T¢] 82
. A 815 L. 1m‘

pr
10051 Vimperk,,aut.nadr. ...
o

Vimperk, sidlisté
Vimperk,,Sloup ..
Vimperk, Kamenna Lhota
Zdikov, rozc.Nové Huté 1.0
ové Hut ,,.samoty .

lové Hut .’.‘c

ole:
orova Lada Emdlnv rozc 0.5
orova Lada,Novy Sv

orova Lada,, Hrabicka Lada
orova Lada,,Ceské Chalupy

ada
orova' Lada,Svinné Lada

vilda,Frantiskov ..
wlda,,VlIémov

Hol rska Kuvilda,,u ﬁrodelny
Horska Kvilda,,u hotelu

Horska Kvilda, uprode]ny
ové Huté,,Plane ..

DF Vimperk,,aut.nadr.

jede v pracovnich dnech jede v nedéli a ve statem uznané svatky MHD zastavka s moznosti presmpu na méstskou hromadnou dopravu
jede v sobotu spoj zastavkou projizdi

jede od 18.5.24 do 13.10.24

5poj prepravuie jizdni kola od 18.5. do 13,10
spoj 81 T¢ 51: na spoj 81 navazuje v zastave Vimperk,aut.nadr. spoj 1 linky 320680 do Kagperské Hory
$90 83 TC 51: spoj 83 vyXica v zastave Vimperk,autnadr. prezau spoje 3 inky 320680 z Ceské
Eudé ovice spoje 7 hnk 320650 z Ceské Budsjovice nejvyse 10 mi
Spoj 83 T¢ 6 3 2avariso s shetavcs Kuida apo 58 inky 380280 do Horska Kvida, Vimperk,
ol 30 Imky 430930 do Kvilda, Buéing sthr.

spoj 85 T¢ 68: spoj 85 vyCka v zastévce Kvilda prijezdu spoje 101 linky 430979 z Zelezna Ruda nejvyse
10 min:
8p0] 88 TE 51: 5poj 86 vyt v zatévoo Vimperk autnddr. pfjezdu spoje 4 linky 320680 z Kaspersks
Hory,spoje 8 linky 320680 z Stachy, Zadov nejvySe 10 mi
spoj 88 ‘2!‘6 68: SDOJ 88 vytka v zastavce Kvilda pfijezdu spo;e 112 linky 430980 z Kvilda, Bu¢ina st.hr.
sjvyse
0190 T6 63: na spoj 90 navazuie v zastavee Kvilda spoj 88 finky 390280 do Vimperk, Tabor (pfimy spoj),

501 10 nky 430578 do Jelezni Ruda

>(>>gxg@>c:
> > >

Na lince plat tarifni a pfepravni podminky vyhl4Sené dopravcem.
Informace o tait a smiuxnich prepravnich pocminkeih jsou k nahlédnut u iie.

V obvodu IDS Tabor plati tarif linkové dopravy a éasové predplatni jizdenky M

Zimni obdobi od 16. 12. 2023 - 17. 3. 2024.Na spojich 83, 88 je umoznéna v sbaoni preprava lyzi a pouze v obalech v ém prostoru

Vice na www jikord.cz/skibusy.

Letni obdobi od 18.5.-13.10.2024. Na spojich 83,85, 88 a 90 jsou_pfepravovana jizdn kola.

Nastup a vystup s koly v zastavkéach: Tabor, aut. nadr. (nastupisté ¢. 13 -> 15 minut p?ed pvawdelnym odjezdem); DraZice; Oparany, aut. st.; Bernartice, nam.; Podoli I, Podolsko, rozc.; Pisek, aut. nadr.; Dobev, Stara Dobev;
Strakonice, aut. nadr.; Vimperk, aut. nadr.; Kvilda; Horska Kvilda,,u hotelu; Nové Huté, Pl

Vice informaci o podminkach prepravy jizdnich kol na www.jikord.czicykiobusy

1DOS © CHAPS spol s r.0., 3.0 8798.19302 22.02 2024

Obr. 4 Jizdni fad linky 390280 (zdroj: idos.cz)
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Vyrazné posileni dopravy je ovSem vidét v sezoné, kde pribyvaji spoje na stavajicich
linkach i posilové linky jak do stiediska, tak v ramci Sumavy. Nize uvedené jizdni fady
dokumentuji vSechny uvedené varianty, linka 320185 je piikladem vikendové sezonni
dopravy do destinace, linka 370702 je ptikladem linky dalkové dopravy s rozsifenou obsluhou
destinace beéhem sezény (mimo sezoénu je provoz vyrazné¢ omezen), linka 431974 je pak
typickou linkou uvniti destinace provozovanou pouze v sezoné, piicemz je u nekterych linek
vidét 1 rozd€leni na hlavni a vedlejsi sezonu.

320185 Ceské Budéjovice-Prachatice-Kvilda Plati od 3.3.2024 do 14.12.2024
Prepravu zajistuje: GW BUS a.s., Pekdrenska 25577, 370 04 Ceske Budgjovice, tel. 386 715 111, www.gwbus cz, gwbus@gwbus.cz
1 | TRZTE] 2
l@'Mt' s I@'Hc,
0| 101| 1jod Ceské Bud&jo 'CMHD pf & 20 15
. |20|608{ 2| | = Néméice ......... S QU N [ T e
e A g Netolice, nam 193g] ...
- |#| 4| = Netolice, Kratochvil 1934
- |29 A 5| =Vitéjovice, rozc.1.0. 1928
a7 § Prachatice,,aut.nadr 1915
2 7 Husinec, ,aut st 180s|
2 8 ostice 18:52]
S BIEEE Vimperk, . aut.nadr. ... 1845
- |as| -{10] | =MNové Huté, Plané 1825 ...
o2l 1| | = Horska Kvilda,u Vydhh 1817 ...
83 12| | x Horska Kvilda, u ﬁrnde]ny 181g)
. N T Horska Kvilda,,u hotelu 1814
| ay | 93| 4| L = Horska Kvilda,.u prodejny ... e
h Gas| 99| Jis|pf Kvilda od A1.Ba_5| _
@&  jede v schotu &% spoj plepravuje jizdni kola ks obéerstveni nebo restaurace v eb;akm MHD zastivka s moZnosti prasrupu na méstskou
t jede v nedéli a ve stitem uznané svatky WC  vefejné WC v objekiu zastévky zastévky hromadnou dopravu
® zastavka jen na znamen| nebo poZadéani
EER  jede od 18.5.24 do 13,1024 A spoj 2 TE 1: na spoj 2 navazuje v zastéves Ceské Bud&jovice aut nadr. spoj 7 linky 320180 do Lidova,
A spoj 1 TE1: spoj 1 vyéka v zastévoe Ceské Buddjovice,aut nddr. pijezdu spoje & linky 320180 z Treboné Treboné - pfimy spoj
nejvyie 5 minut spoj 2 TE 15: spoj 2 vydka v zastdvee Kvilda pfijezdu spoje 118 linky 430980 z Budina nejvyse 10 minut
A spoj 1 T& 15: na spoj 1 navazuje v zastivee Kvilda spoj 104 linky 430979 do Smi, Zelezna Ruda

\fechny spoje pfepravu]i jizdni kola. Pleprawni kapacita je omezena do kapacity vieku - 25 jizdnich kol
Jizdné je modno platit elektronickou penéZenkou GW BUS a.s., nebo do vyEe 500 KE bezkontaktni platebni kartou.
Na lince plau lsn n| : smiuni prapmm pudmmkyvyh\aémé dopravoem & tarifni a smiuvni prepravni podminky IDS JK.
miuvnich E‘ ? H&d inkach jsou k nahlédnuti u fidice.
INTEGROVANY DOF'R.'WNI 5 EM Ji ESKEHO KRAE \/ USEKL Ceské Budgjovice, aut.nadr. - Néméice.
FNI OPATRENI: Mezi zastavkami Ceské Budgjovice, autnadr. (zona |01J;¢|:‘I5méaoe l:znna 609) se nachazi tranzitni zémy 106 (Dubné), 116 (Pistin), 129 {ZaboH),
ami

nejsou zasbévky aviak pro ceny jizdenky IDS JK je nuino s
”gs\lnce Ine||)la[l SPP a tarif Integrované dopravy Plzefiského krs]e (IDPK), vyjma jizdenek Turrsta Plzefiskem.
tupni m

Ceské Budéjovice AN - stanoviété £.33 v 2iskovs ulici.

Netolice,ndm. - zastévka U muzea - stanovisté &4 - platl pro oba sméry,
Prachatioe AN - stancvisté &.9 - plati pro oba sméry,

Vimperk AN - stenovigté £.6 - plati pro oba sméry.

Obr. 5 Jizdni fad linky 320185 (zdroj: idos.cz)
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370702 Kvilda-Stachy-Vimperk-Strakonice-Praha Plati od 9.6.2024 do 14.12.2024
Prepravu zajistuje: SVARCTRANS s.r.o., U Sloupu 21, 385 01 Vimperk, tel. +420 605 200 002 (pracovni dny 8:00-16:00 hod.)

21 51 1 23] 13 1 7 km|[Te] 22 | 14 0] 6 8|24 712
0| 1jod K
2 2 wlda Frantigkov .
8 3| | Borové Lada ..
12| 4 | Borova Lada,No
19| 5| oV Huté..poies
20| 6/ | Novi
27| 7| mm
28 8| tacl
29 9| | Stach
31/10 tachy,Kus
.. |®R 3311 {achy. Miohaiov ©R | 2
@R® | @ § |12 | Vacov, aut.st. @ | @& RR|@R
- pr @ | @
35/13— Stachy,,aut.st.
1550(17 25| ... od 14 25 18572205 ...
1553(17 28 ... 37|14) | Zdikov,Zdikovec 14 22| 1854/2202] ...
1555/11730| ... 38/15 | Zdikov, autst. 1420 18522200/ ...
16001735/ ... 42|16 | Vimperk,,Sloup . 1415, 18472155/ ...
16031738 ... ... | 4717] | Vimperk;,Sklarsk: | |
. 1235AA1605 ... |MA1605(1740| ... (1740 ... pr 1410| ... . |1842/2150| ...
47/18— Vimperk,,aut.nadr. ..
. [1240MA 1620 ... |AA1620/1745| ... (1745 ... od 1407 ... . 18422150 ...
1252 1632 ... 1632(1755| ... (1755 ... | 56[19) Ck né.,aul nadr. 1357| 18322140 ...
1304 1644] ... 1644/1807| ... [1807| ... | 6520 ng,,nam. 1345, 18202130| ...
< . RYFY Ra osovice 5
845A1315( ... [1320/ » 1700| ... | » 1700/1825| ... |1830| ... pF 1330| 18052115/ ...
77 ice, aut.nadr. ...........
900A1325( ... |1320( » 1700/ ... | » 17001830 ... [1840] ... od q 850 858 1330 . |1800[21 15| ...
915 1344 1345, A728] e 1725|1855 ... |1905 ... |107]23 elice,,nam. 830  8aof 1302 17352050| ...
| 14 02| 14 00| 1743 ... 174311912| ... [1922 ... [127]24 818 ... 1715/2030/ ...
_[1009] 1442| .. |1440| 1830| .. 183012000 ... 12010 .. |186/25/pF Praha,,Na Knizeci... X WCMHD® od| .. 730l 730l .. 120 1555 16301945
R jede v pracovnich dnech 3 spoj jede po jiné trase WC  vefejné WC v objektu zastavky MHD zastavka s moinosﬂ prestupu na méstskou
jede v sobotu ¢ spoj zaslavufe jen pro vystupovAm X obgerstveni nebo restaurace v objektu hromadnou doprav
jede v nedéll » Spoj zastavuje jen pro nastupovani zastavky o zastavka s moinosn prestupu na metro
spoj zastavkou projizdi R kjizdence je mozné zakoupit mistenku @ spoj s bezdratovym pripojenim k internetu
A spoj 11 T& 18: na spoj 11 navazuie v zastévce Vimperk,aut.nadr. viak 18111 do z Volar v 15:45 - Zel.st.
. vzdalena cca 4001
49 A spoj11TE18: 8po) 11 vyEkh v zesthvce Vimperk,autnécr. pHjezdu spoje 6 lnky 370668 2 Stréznsho,
Lenory nejvyse 5 minut
jede ud 9 6 24 de 29.9.24 A spoj 13T¢ 18:na Spoj 13 navazuie v zastévoe Vimperk,autnddr, vik 18111 do z Volar v 15:45 - Zelst.
A spoj 1 T&22: spoj 1 vyéka v zastavce Strakonice,aut.nadr. prijezdu spoje 8 linky 380717 z Vacova, Cestic vzdalena cca 400m
nejvyse 5 minut A spoj13T& 18: spoj 13 vycka v zastavee Vimperk,aut.nadr. prijezdu spoje 6 linky 370668 z Strazného,

Lenory nejvySe 5 minu
Na lince plati tarif a smiuvni prepravni podminky vyhlasené dopravcem SVARCTRANS s.r.o. Informace o tarifu a smiuvnich pfepravnich podminkach jsou zvefejnény ve vozidlech na lince

R je mozné zakoupit v celé siti pfedprodejnich kancelafi AMS, nebo elektronicky na www.amsbus.cz
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Obr. 6 Jizdni fad linky 370702 (zdroj: idos.cz)

431974 SusSice-Kasperské Hory-Srni-Modrava-Kvilda Plati od 3.3.2024 do 14.12.2024
Pfepravu zajistuje: ARRIVA STREDNI CECHY s.r.o., Pod Hajem 97, 267 01 Kraliv Dvur, provozovna Susice, tel. 725 100 725, 311 653 777, www.arriva.cz, info.plzen@arriva.cz (spoje 1,3,7-
09,113-119)

ARRIVA STREDNI CECHY s.r.0., Pod Hajem 97, 267 01 Kralav Dvur, provozovna Domazlice, tel. 311 653 777, 725 100 725, www.arriva.cz, info.plzen@arriva.cz (spoj
m

ARRIVA STREDNI CECHY s.r.0., Pod Hajem 97, 267 01 Kralav Dvar, provozovna Klatovy, tel. 311 653 777, 725 100 725, www.arriva.cz, info.plzen@arriva.cz (spoj 5)
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kol(a) A .:gh 3TE1 spol ||3vycklvusmvco Susico,2el st pmozuu Viaku 17616 nopvye 10 minut
b spof 103 a 110 pleprawuje izdni kola od 18.5.2024 do 13, 10.2024, nejvye § kol(e) A spoj 13 TE19: 8 spoj 113 navazuje v zastivoe Kadperskeé Hory spoj 4 inky 320680
P 0ol pokratuje na linca Cislo 430980 spojem Cislo 101 do zastavky Kvllda,Bucina st.h. A 115 T 1: spoj vyeuvza istavce Susice,zel.st. prijezdu viaku 17520 nejvyse 5 minut
A B8 5p0j 3 vycka v zastdvce Susice.Zel st. plijezdu viaku 17507 nejvyse 10 minut A spoj 17 TEA: sy I‘I?vy\')mvusmvce Susice,zel st. pijezdu viaku 17522 nejvySe 15 minut
Linka 431974

1DOS © CHAPS spol. .0, 3.0 8798 19302 27.04.2024

Obr. 7 Jizdni ¥ad linky 431974 (zdroj: idos.cz)
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Na uvedeném piipadu Kvildy je dobfe vidét, jak mlze byt pfizpilisobena dopravni
nabidka cestovnimu ruchu v sezong, podobna situace v Ceské republice existuje ve vice
oblastech (vedle Sumavy také Krkonoge, severni Cechy, v mensi mife pak jizni Morava) —
pokud tam existuje, je v destinacich zavedena spoluprace mezi silni¢ni a zelezni¢ni dopravou,
takze analogické principy pak plati i pro Zelezni¢ni dopravu. Posileni mlize byt zavedeno také
v piipadé kratkodobych akci. Situace se netyka pochopitelné pouze Ceské republiky, podobné
principy se uplatiiuji 1 v jinych statech. Nejvétsimi problémy v realizaci kvalitni nabidky pro
cestovni ruch jsou ochota objednatelt takovou dopravu objednat a spolufinancovat, ale také
situace, kdy je turisticky region rozdélen formalné do dvou spravnich regiontt (v CR kraj),
coz se tyka jak v piikladu uvedené Sumavy (Plzefisky a JihoCesky kraj), tak Krkonos
(Liberecky a Kralovéhradecky kraj), a je slaba vile k dohod¢. Na druhou stranu vile na
dohod¢ v oblasti cestovniho ruchu je siln¢j$i nez v oblasti primarni dopravy vedené pies
hranice kraju. Analogicky situaci pres krajské hranice lze definovat ptesah linek ptes statni
hranici, kde spolu musi komunikovat regiony dvou sousednich stitii nebo stity samotné,
podle druhu linky. To se v CR tyka napt. oblasti severnich Cech v oblasti Ceského Svycarska
a Kru$nych hor.

Horsi situace je u mist, kde nejde o vétsi destinaci typu Sumava, ale spise jedno
konkrétni misto, kde byva doprava v rdmci cestovniho ruchu pfi planovani zanedbévana.
Tyka se to napf. Kutné Hory, kde je vikendové autobusové spojeni s Prahou vedeno
ve dvouhodinovém taktu (tam je vSak vhodnéj$i spojeni vlakem) nebo jiné hmotné pamatky
UNESCO jihoc¢eskych HolaSovic, kde je opét doprava opét pievazn€ pouze primarni,
vikendové spojeni zahrnuje jeden spoj v sobotu a dva v nedéli na lince 320135 uvedené nize.
Vedle toho je zavedena posilova linka 320993, kterd je o vikendu v provozu pouze v dobé
konani Selskych slavnosti, tedy jeden vikend v roce. Je tak ptikladem vySe uvedené specidlni
linky. Celkové jsou HolaSovice exemplarnim piikladem diskriminace ucastnikli cestovniho
ruchu vyuzivajicich pouze vefejnou dopravu, jsou nuceni misto navstivit v zasad€ pouze
V pracovni dny nebo absolvovat ¢ast cesty pesky ¢i na kole.
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320135 Ceské Budéjovice-Lhenice-Vodiiany

Prepravu zajistuje: GW BUS a.s., Pekarenska 255/77, 370 04 Ceské Budgjovice, tel. 386 715 111, www.gwbus.cz, gwbus@gwbus.cz

Plati od 3.3.2024 do 14.12.2024
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jede v sof 5 spoj jede po jine trase X obgerstveni nebo restaurace v objektu hromadnou dopravu
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Obr. 8 Jizdn

r

1

fad linky 320135 (zdroj: idos.cz)
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320993 Ceské Budgjovice-Dubné / Lipi-Holasovice Plati’od 10.12.20231d0"14.12:2024
Prepravu zajistuje: GW BUS a.s., Pekarenska 255/77, 370 04 Ceské Budgjovice, tel. 386 715 111, www.gwbus.cz, gwbus@gwbus.cz
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1D0S © CHAPS spol < .0, 3.0.8536.23005 02.12.2023
pokracovani
®  jede v patek §  spoj jede po jiné trase WC  vefejné WC v objektu zastavky MHD zastavka s moznosti pfestupu na méstskou
®  jede v sobotu X zastavka jen na znameni nebo pozadani %~ obeerstveni nebo restaurace v objektu hromadnou dopravu
@  jede v nedéli & bezbariérové pristupna zastavka zastavky
EIM  jede od 19.7.24 do 21.7.24 A spoj 91 T 23: spoj 91 vyeka v zastavce Cakov,Cakovec piijezdu spoje 31 linky 320132 z Lipi,
A spoj 53 T¢ 23: spoj 53 vytka v zastavee Cakov,Cakovec prijezdu spoje 11 linky 320132 z Lipi, é?u@pvlc-lmkaiﬂ
.Budéjovic - linka 132 nejvySe 5 minut A spoj 93 TE 23: spoj 93 vytka v zastavee Cakov,Cakovec piijezdu spoje 23 linky 320132 z Lipl,
A 5poj 55 T¢ 8: spoj 55 vyeka v zastavee Dubné pfijezdu spoje 15 linky 320132 z Lipi, C.Budéjovic - finka C‘.)gudé)ovlc-lmka 132

132 nejvySe 5 minut

Jizdné je mozno platit elektronickou pen&Zenkou GW BUS a.s.. nebo do vySe 500 K& bezkontakini platebni kartou.
Na lince plati tarifni a smiuvni prepravni podminky vyhlasené dopravcem a tarifni a smiuvni prepravni podminky IDS JK.
Informace o tai 3 smiuxnich prepranich podminkich jsau zvefejngny ve vozidl na ince.

INTEGROVANY DOPRAVNI SYSTEM JIHOGESKEHO KRAJE V CELEM USEKU

1DOS © CHAPS spol. 1.0, 30 8535 23008 02 12.2023

Obr. 9 Jizdni ¥ad linky 320993 (zdroj: idos.cz)
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Analogicka situace panuje u dalSich relativné vzdalenych atraktivit cestovniho ruchu,
napt. skanzen Vesely kopec u Hlinska aj., vSe zalezi, jak uz bylo uvedeno, na ochoté
ptislusného subjektu (zde kraje) vefejnou dopravu pro navstévniky zajistit.

Soucasti predevsim sezonnich linek, nebo posilovych spojii na celorocnich linkach
muze byt i propojeni s cyklistickou dopravou, kde jsou misto klasickych autobusi
nasazovany autobusy se zdvésnym systémem na kola nebo se pouzije ptives na kola. Zejména
v turistickych destinacich jde o velmi vyuzivany prvek, miize vzniknout i uceleny systém na
sebe navazujicich linek (coz je pochopiteln¢ vyhodné také u béznych linek, pokud maji delsi
intervaly). Nejvétsi systémy turistickych linek véetné moznosti pievazet kola existuji
v soudasnosti v Ceské republice v Krkonosich, na Sumavé a v severnich Cechach, zahrnuji
systém linek vedenych po regionu i linek vstupujicich, v sezon€ jsou v provozu denné.
Krkono$sky syst¢tm md omezeny pocet spoju na jednotlivych linkéch, zatimco Sumavské
autobusy vykazuji rovhomérné pokryti béhem celého dne (viz vysSe uvedena linka 431974).
Pozitivem je jednak dosazena dohoda mezi obéma kraji, v nichZ se Sumava rozkladé, jednak
propojeni se Zeleznici (byt na Sumavé je jeji role omezena), jednak na sebe piiméfend
navazuji i turistické autobusové linky na némecké strané. Je zavedeno i tarifni propojeni,
pokud chce ucastnik cestovniho ruchu cestovat po celém logicky souvisejicim Gzemi, takze
Ize tici, ze jde o dobfe zvladnuty systém pro turisty velmi vstficny. Vedle spravnich organii na
financovani pfispiva také Narodni park Sumava.
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Turista Plzeiiskem E—»CESKE BUDEJOVICE (¢ Prachatice
Kaépe(ske Ho Vimpe ‘\\P’rachauce 3 JIKORD Plus
~ \Kubova,
» . 1 @
L4

Jeleni
» Vrchy 633

‘ .
. O 9%% Y Strazny) ¢, !Nové
R Spicak ol :Il ? $ -~ X ¢
Lo 'e?fgl.sha.n\"- & i o
re 9N

% Hartmanice
¢®Cachrov @

.\\ﬁ"“o 4

Nova Horni
Plana

DOMAiLICE

Pec

aroc My, o
€D’

5 A y ey e A . 5
Zelezhal® ) /¢ sy ', SUMAVA ¢ JKORD plus Bavorsko PR Y, Deonkove
Juda N o Yies 3, Jbusse (=JIKORD+B JIKORD+B ek (D)

Igelbusse = ) TuPI+B b, iy

NARODNI PARK Ha:dmuhféf; ey

o lunsta Plzeriskem a Bavorskem V4 roraald kol
lLudwngsthaI{ TuPI+B) JIKORD+B \ PRy Bayered-Hole TW e Waldkirchen ’ -
¥ WALDBAHN NATIONALPARK BAYERISCHER WALD —mcm Zeleznicni trat / Eisenbahn
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Obr. 10 Mapa Zelenych linek (zdroj: https://www.npsumava.cz/navstivte-sumavu/zelene-
linky-sumavy-2024/)

Problémem autobusové dopravy obecné (oproti zeleznici) je horSi pfizplsobivost
aktualni pozadované kapacit€. Pokud jsou k dispozici, 1ze mimo sezénu nebo v méné vytizené
dny pouZit mens$i vozidla (minibusy apod.), ve vytizenych dnech pak klasické autobusy,
pokud to dovoli mistni podminky, tak i kloubové, v ptipadé jesté vyssi pozadované kapacity
muze byt spoj zdvojen, coz ale vyzaduje nejen dalsi vozidlo, ale také fidice, to mlze byt pii
vSeobecném nedostatku fidi¢ti problémem, nehovoife o vysSich ndkladech. Bézné&ji se tato
praxe vyskytuje v primarni dopravé u vytizenych spoji (denni ¢i tydenni $pi¢ky) nez u spoju
urcenych piednostné pro cestovni ruch. Nékdy se pouzivaji piivésy, které mohou zvysit
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kapacitu béhem piepravnich Spicek, a pfitom nejsou potieba kloubové vozy (napt. MHD
v némeckém Konstanz).

V oblastech se slabymi pfepravnimi proudy nebo v mélo vytizenych obdobich dne
(typicky vecer) neni efektivni provozovat pravidelnou dopravu, protoze by nékteré spoje mély
obsazenost 0. Aby se snizily néklady, rozviji se princip dopravy na zavolani, kdy je fidi¢
s vozidlem pfipraven, ale pokud neni spoj s dostateénym piedstihem objedndn cestujicim,
nevyjede, ¢imz odpadéa variabilni slozka nakladi. Spoje na zavolani se pouzivaji i v Ceské
republice, bud’ v podobé celych spojli, nebo jen zavlekii do nékterych zastavek, prestoze
legislativa klade v této oblasti dosud omezujici podminky. Ptikladem je dale uvedena linka
400872, kde je u nékterych spoju zavedeno zajizdéni do né¢kterych zastavek pouze na

zavolani
400872 Kdyné-Mezholezy-Cernikov Plati od 3.3.2024 do 14.12.2024
Pfepravu zajistuje: ARRIVA STREDNI CECHY sr.o., Pod Hajem 97, 267 01 Kraliv Dvur, provozovna Domazlice, tel. 311 653 777, 725 100 725, www.arriva.cz, info_plzen@arriva.cz
1 ] 121 |51 7 11 13 kem TPZ |TE| 2 [ 4 1 8 10
RE ZE £
Laz] Laz | Lt S b b33 HE £33 ®d
- | Bes| . | 5sof .. |EEEKA1240| .. 1500 ... [170s ... | of o O 10| 1jod  Kdyné,autst.. . w| | Big ... | Tog| 1339 .. | 1617) ...
o | 5aa| .. | 51| ... | 52 1242| .. 1502 ... [170e| ... | 0O 0 O 110] 2| Kdyné.. nampmfesor 514 7 ogf 1338 .. | 161g ...
.| 5aa| .. | 554 ... | B5s| 1245 .. [150s| ... [17os| ... | 2] 2| 2 110] 3| | = Kdyné, Na hajovné .. 51 7 oaf 1325 .. | 1613f ..
Ses| | Boof | 7| 1281 1543 O [1714] O | 5| 5| 8|110,000( 4| | = Neméie, hrad No S0 657] 1329 . [ 1607 ...
oo | Boa| ... | Toz| 12s3) .. (1513 .. (1715 . 5| § 110 5| | = Kdyné, Chata Korab rozc.0. S04 6 56| 132af . [ 1608 ...
.. | 6oz To3| 12s3 __ [151 1717 6| § 110 6] Usilov, Zalé& - 5o 655 1327| . | 1605
... | Boa| .. | Tos| 12ss| ... [1515 .. [1T 18] ... af 8| 10 7| | = Meﬂwolezy u Kdvne _Habes So0f ... | Gsz 1324 .. | 1807 ...
... | Gogf ... | Tor| 12s7] .. [150¢] ... [1721] ... EE 110( § 4501 [ 1323 .. | 1601f ..
- | Bogl ... | Tos| 12sa) ... [151g ... [172a{ .. o o/110,000| 9] | = 457) ... | Bag 1321) .. | 15sqf ..
o | Baof .| Tl 1301] L [1520f .. (1725 ... 11[11]  080[10) silov... 455 ... | Ba7] 1319 . | 1557 ..
- | B1a| .| Taa@130s . | .. | . |1729f 12/12 oaoft1 ermiko 643 1315 - 1583 ...
R JR - I - 13 Ca0j12] E mikov, Slavikovice E15s1f ...
~ 1734 14) canj13| ernikov, Vilov,rozc 1540
JEN SRR U | (NS R N i e 14f16) 00| N gam\kuv .Rudoltice ... 1547 ...
o) o) o [P o oo | ) 11T as) . Ji3fi6]18j000, 100f1 emikov o 1545 .
% jede v pracovnich dnech §  spoj jede pajiné trase EA 5poj s bezhariérove pflarupnym vozidlem
| Epo] zastdvkou projiEdi % zastivka jen na znameni nebo po3sdéni
jede 28.3.24_od 20.6.24 do 1.9.24, od 29.10.24 do 30.10.24 B/ spoj 10 zastévku Semlkov Vilowroze. obalubuje jen na objednéni telefonicky nebo u fidide
nejede 28.3.24, od 20.6.24 do 1.0.24, od 20.10.24 do 30.10.24 B/ spoj 10 zastévku Cernikov, Slavikovice obsluhuje jen na objednan telafonicky nebo u fidica
spoj T a & zastavku Cernikov, Vilov obsluhuje jen na objednan telefonicky nebo u fidite Fay spoj 7 TE 1: spoj T vytka v zastdvce Kdynd aut st pfjezdu spoje 22 linky 400821 nejvyée 5 minut
Ns lince plati smiuvni pfepravni podmlnkya tarif § dopravy kraje (IDPK]. Infc o tarifu & ich pFep inkéch (SPP) jsou k dispozici ve vozidiech na lince. Uplné znéni tarifu, SPP a
(piné informace o pfifazeni zastavek k ésou ki dispozici na www. E
Infolinka IDPK: 378 035 477 (pracovni dnye 18h). Mastup v zast. se symbolem telefonu je moZny pouze po pfedchozim objednani {infolinka IDPK & www.idpk.cz). Objednani nastupu do spoje na zavolani je nutné nejpozdéji

30 minut pfed vyjstim spoje z vychozi zastavky.

Obr. 11 Jizdni tad linky 400872 (zdroj: idos.cz)

Systémy dopravy na zavolani jsou vice rozvinuty v némecky hovofticich oblastech, kde
se pro n¢ pouzivaji nazvy jako Rufbus apod. Jedna se opét bud’ o méné vytizené oblasti ¢i
casy, nebo o destinace cestovniho ruchu. Dale uvedeny ptiklad Sumavské linky na némeckeé
strané predstavuje rozdil mezi pracovnim dnem s klasicky provozovanymi spoji a vikendy se
spoji na zavolani.

23



Gilltig ab 01.09.2018

Philippsreut = Haidmiihle & Neureic

= Jandelsbrunn = Waldkirchen

Am 24. und 31. Dezember gilt an Werkl

tagen der Samstagsfahrplan, Betriebsschluss um 15:00 Uhr

Omnibusunternehmen F. Dafinger

Séumerhiigel 7, 94143 Grainet, Tel. 08585/444

Montag bis Freitag
Linie] 501 501 501 504 501 501 506 510-B 501 501 501 501 501 501 501 501 507 501
F 001 003 005 003 007 009 005 001 011 013 015 017 019 021 023 025 029 027
L Gib
Verke! a gen S S S S S S S S S F S S E S S
nweis { RufBus RufBus RufBus
Bus kommt von Rosenb.
Marchhauser (Philippsr.) 7:20
Philippsreut Tussetkapelle 5:20 I
Philippsreut Ortsmitte 5:21 7:23 9:06
Philippsreut Tussetkapelle ! 7:24 | 9:07
Philippsreut Kricklsage 5:24 7:26 9:09
Schwarzenthal 5.27 6:50 729 | 911
Bischofsreut Springer 5:29 6:52 7:32 9:13
Bischofsreut Gemeinde 5:30 6:53 7:33 9:15 | 10:15
Bischofsreut Kirche 5:31 6:54 7:34 9:16 | 10:16
Bi Anw. Berger 5:32 6:55 7:35 | 917 | 10:17
Auersbergreut Abzw. 5:33 6:56 7:36 9:18 10:18
Auersbergreut I 1 | | 7:38 | I I
Theresienreut | ! | | 7:40 | | |
Theresienreut Abzw. 5:35 6:29 6:58 7:20 | 9:20 | 10:20 11:20
Haidmuhle Anw. Sammer 5:37 6:31 7:00 7:22 | 9:22 | 10:22 11:22
Haidmuhle Schule I 1 I | 7:45 | | 11:25 |
SZDC von_Ceské Budsjovice an 10:39
SZDC von Efcem'oe/voley an 9:03
Haidmiihle Grenze/Nové Udoli I 1 I 9:25 | 10:25 I 11:25
Haidmiihle Mihldorfer 5:40 6:18 6:33 P> 6:37 7:.02 9:28 10:28 | x11:26| 11:28
Haidmiihle Scherz 5:41 6:19 6:38 7:03 9:29 10:29 | x11:27 | 11:29
Haidmihle Reiterhof 542 | 620 6:39 7:04 9:30 | 10:30 | x11:28| 11:30
Skilift Dreisessel 5:45 6:24 6:42 7:08 9:33 | 10:33 | x11:32
Frauenberg Eckmiiller 5:46 6:25 6:43 7:09 9:34 | 10:34 | x11:33
Frauenberg Jugendherberge 5:47 6:26 6:44 7:10 9:35 | 10:35 | x11:34| 11:35
Frauenberg Schmid 5:50 6:28 6:46 712 9:36 | 10:36 | x11:36| 11:36
inha Abzw. Di 5:51 6:29 6:47 713 7:07 9:37 10:37 | x11:37 | 11:37
Rauch 5:52 6:30 6:48 7:14 7:09 bt 9:38 10:38 | x11:38| 11:38
Hinterfreundorf Osterbachbriicke (3) I ] | I 7:10 | | | I I
Hinterfreundorf Abzw. Gschwendet (3) | I | | 713 | | | I I
Hinterfreundorf Grimbs (3) I I | | 717 | | | I I
Hinterfreundorf Osterbachbriicke (3) 1 1 1 | 7:20 | | | I 1
Altreichenau Schule ! I | | 7:22 | | | | I
Altreichenau Kirche 5:53 6:31 6:49 7:15 7:23 7:39 9:39 10:39 | x11:39| 11:39
Altreichenau GH Schmid 5:54 6:33 6:50 6:55 7:16 7:24 7:40 9:40 | 10:40 | x11:40| 11:40
Li. 510-A nach Freyung ab 6:51
Altreichenau Aufeld 5:55 6:34 6:52 | 717 7:29 7:41 9:41 10:41 | x11:41 | 11:41
Lackerau 5.56 6:35 6:53 | 7:18 7:30 7:42 9:42 | 10:42 | x11:42| 11:42
Neureichenau Sonnwendberg 5:58 6:37 6:55 | 7:20 7:32 7:43 9:43 10:43 | x11:44 | 11:43
Li. 507 von Binderbruck an 6:43
Li. 510-A von Riedelsbach an 6:47
Neureichenau Rathaus 6:00 6:39 6:57 1 7:22 7:34 744 9:44 | 10:44 | x11:46 | 11:44
Neureichenau Schule ! ! ! | 7:25 7:35 | | | x11:48 ! 12:34
Li. 510-C nach Lackenhéuser ab 7:35 | 7:35
Li. 510-B von Breiten) an 7:04
Neureichenau Gesundheitspark 6:01 6:40 6:58 1 7:04 745 9:45 10:45 11:45 | 12:35
Neureichenau Gern 6:02 | 6:41 6:59 1 ! 7:46 9:46 | 10:46 11:46 | 12:36
Langbruck (bei Neureichenau) 6:03 6:42 7:00 | | 7:46 9:46 | 10:46 11:46 | 12:37
Neureichenau Bachstr. 9-11 6:04 6:43 7.01 | | 7:47 9:47 | 10:47 11:47 | 12:38
Kleingsenget Abzw. 6:05 6:44 7:.02 Gber | 7:48 9:48 | 10:48 11:48 | 12:39
Gsenget Kapellenstrale 6:06 6:45 7:03 | Hinter-| 7:08 7:49 9:49 | 10:49 11:49 | 12:40
Gsenget Ortsmitte 6:07 6:46 7:04 | eben 7:09 7:50 9:50 | 10:50 11:50 | 12:41
Gsenget Goldbachstr. 6:07 6:46 7:04 | Li506| 7:09 9:50 | 10:50 12:41
Gsenget Am Michelbach 6:08 6:47 7:05 | 7:10 7:51 9:51 10:51 12:42
Leickingerberg 6:09 6:48 7:06 | 71 7:52 9:52 | 10:52 12:43
Schindelstatt Abzw. ARbergerweid 6:10 6:49 7:.07 | 712 7:53 9:53 | 10:53 12:44
Schindelstatt 6:11 | 650 7.08 1 7:13 7:53 9:53 | 10:53 12:45
LaRberg Abzw. 6:12 6:51 7:09 | 7:14 7:54 9:54 | 10:54 12:46
Jandelsbrunn Kirche 6:13 6:53 6:53 7:09 1 | 7:16 7:55 9:55 | 10:55 11:55 | 12:48 | 12:47
Jandelsbrunn Rathaus 6:14 6:54 6:54 7:10 7:12 1 717 7:56 9:56 | 10:56 11:56 | 12:48 | 12:48
Jandelsbrunn Schule I I 1 7:15 7:15 7:18 7:18 | | | 1 12:50-p 12:50
Jandelsbrunn Schule I I | 7:15 7:15 7:20 7:20 | | | | 12:52
Jandelsbrunn Post 6:15 6:55 6:55 7:16 717 7:22 7:22 7:57 9:57 | 10:57 11:57 12:53
Hinterwollaberg Abzw. 6:16 6:57 6:57 7:18 719 724 7:24 7:59 9:59 | 10:59 11:59 12:55
Reichermuhle 6:18 6:59 6:59 7:20 21 7:26 7:26 8:01 10:01 | 11:01 12:01 12:57
Oberndorf Abzw. 6:19 7:00 7:00 7:21 7:22 7:27 7:27 8:02 10:02 | 11:02 12:02 12:58
Li. 504 von Rosenberg an 6:59 | 6:59
Erlauzwiesel Abzw. Jagerwiesen 6:20 7:.01 7:.01 7:22 7:23 7:28 | 8:03 10:03 | 11:03 12:03 12:59
Erlauzwiesel Feuerwehrhaus 6:21 7.02 | 7:.02 1 724 | 729 | 8:03 10:03 | 11:03 12:03 13.00
Reutmiihle Abzw. 6:23 | 7.04 | 7:.04 | 7:27 7:26 | 7:31 | 8:05 10:05 | 11:05 12:05 13:02
Frischeck 6:24 7:05 705 7:28 727 7:32 1 8:06 10:06 | 11:06 12:06 13:03
Waldkirchen Aldi 6:25 7:06 7:06 7:29 7:28 7:33 I 8:07 10:07 | 11:07 r 13:04
Waldkirchen Gymnasium I ! | 7:33 7:33 7:37 7:38 | | | | 13:07
Waldkirchen Bannholz 6:26 7:08 7:08 7:35 7:35 7:39 7:40 8:08 10:08 | 11:08 12:08
Waldkirchen Abzw. Bahnhof 6:27 7:10 7:10 7:37 7:37 7:41 742 8:09 10:09 | 11:09 12:09
Waldkirchen Berufsschule 6.27 710 710 7.37 7:37 741 742 8:09 10:09 | 11:09 12:09
|Waldkirchen Busbahnhof 6:30 7:13 7:13 7:40 7:40 7:44 7:45 8:11 10111 | 1111 12:11
Li. 100 nach Freyung/Grafenau ab 6:38 | ST:AS | 7:15 | 7:43 7:43 8:43 11:43
Li. 100 nach Passau ab 6:36 | F7:16 8:16 8:16 | 816 | 816 8:16 10:16 12:16

S = nur an Schultagen
F = nur an Ferientagen

= verkehrt nach Bedarf der Schule Haidmihle
erkehrt iber Gsenget Abzw. Jagerstralle sowie Oberndorf (siehe Linie 510-B)
Haltestellen werden vom 01.11. bis 31.

= verkehrt {iber Do (siehe Linie 504)

RufBus = Anmeldung mindestens eine Stunde vor Abfahrt unter Tel. 08551/57 319 oder

Tel. 08551/57 320 oder per Email unter Rufbus@Ira.landkreis-frg.de

03. nicht bedient
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Giiltig ab 01.09.2018

Philippsreut = Haidmiihle = Neureic = Jandelsbrunn = Waldkirchen

Am 24. und 31. Dezember gilt an Werktagen der Samstagsfahrplan, Betriebsschluss um 15:00 Uhr Omnibusunternehmen F. Dafinger
Saumerhiigel 7, 94143 Grainet, Tel. 08585/444
T
Linie] 501 501 501 501 501 501 501 501 501 501 501 501 501 501
F 201 203 205 207 209 211 213 215 303 305 307 309 311 313
L
en
Hinweis | RufBus RufBus RufBus RufBus | RufBus | RufBus | RufBus | RufBus | RufBus | RufBus | RufBus
Bischofsreut Gemeinde 6:15 8:15 | 10:15 | 12:15 | 14:15 | 15:42 | 17:42 | 18:42 | 8:15 | 10:15 | 12:15 | 14:15 | 15:42 | 17:42
Bischofsreut Kirche 6:16 8:16 10:16 | 12:16 | 14:16 | 15:43 | 17:43 | 18:43 | 8:16 10:16 | 12:16 | 14:16 | 1543 | 17:43
Bischofsreut Anw. Berger 6:17 8:17 | 10:17 | 12:17 | 14:17 | 15:44 | 17:44 | 18:44 | 8:17 | 10:17 | 12:17 | 14:17 | 1544 | 17:44
Auersbergreut Abzw. 6:18 8:18 12:18 | 14:18 | 15:45 | 17:45 | 18:45 | 8:18 10:18 | 12:18 | 14:18 | 15:45 | 17:45
Theresienreut Abzw. 6:20 8:20 12:20 | 14:20 | 15:47 | 17:47 | 18:47 | 8:20 [ 10:20 | 12:20 | 14:20 | 15:47 | 17:47
Haidmihle Anw. Sammer 6:22 8:22 | 10:22 | 12:22 | 14:22 | 15:49 | 17:49 | 18:49 | 8:22 | 10:22 | 12:22 | 14:22 | 15:4 17:49
SZDC von Ceské Budgjovice an 7.39 10:39 | 12:56 | 14:38 | 16:44 | 18:41 | 7.39 10:39 | 12:56 | 14:3 16:44
SZDC von Cicenice/Volary an 9:39 13:43 | 15:48 | 17:46 9:39 13:43 | 1548 | 17:46
Haidmiihle Grenze/Noveé Udoli 6:25 : 12:25 | 14:25 | 15:52 | 17:52 | 18:52 | 825 | 10:25 | 12:25 | 14:25 | 155 17:52
Haidmiihle Mihidorfer 6:28 12:28 | 14:28 | 15:55 | 17:55 | 18:55 | 8:28 10:28 | 12:28 | 14:28 | 15:55 | 17:55
Haidmihle Scherz 6:29 12:29 | 14:29 [ 15:56 | 17:56 | 18:56 | 8:29 | 10:29 | 12:29 | 14:29 | 15:56 | 17:56
Haidmihle Reiterhof 6:30 12:30 | 14:30 | 15:57 | 17:57 | 18:57 | 8:30 | 10:30 | 12:30 | 14:30 | 15:57 | 17:57
Skilift Dreisessel 6:33 12:33 | 14:33 | 16:00 | 18:00 | 19:00 | 8:33 | 10:33 | 12:33 | 14:33 | 16:00 | 18.00
Frauenberg Eckmiiller 6:34 12:34 | 14:34 | 16:01 | 18:01 | 19:01 | 8:34 10:34 | 12:34 | 14:34 | 16:01 | 18:01
Frauenberg Jugendherberge 6:35 12:35 | 14:35 | 16:02 | 18:02 | 19:02 | 8:35 10:35 | 12:35 | 14:35 | 16:02 | 18:02
Frauenberg Schmid 6:36 12:36 | 14:36 | 16:03 | 18:03 | 19:03 | 8:36 10:36 | 12:36 | 14:36 | 16:03 | 18:03
inhd Abzw. Di 6:37 12:37 | 14:37 | 16:04 | 18:04 | 19:04 | 8:37 [ 10:37 | 12:37 | 14:37 | 16:04 | 18:04
Branntweinhduser Rauch 6:38 12:38 | 14:38 | 16:05 | 18:05 | 19:05 | 8:38 | 10:38 | 12:38 | 14:38 | 16:05 | 18:05
Altreichenau Kirche 6:39 12:39 | 14:39 | 16:06 | 18:06 | 19:06 | 8:39 | 10:39 | 12:39 | 14:39 | 16:06 | 18:06
Altreichenau GH Schmid 6:40 12:40 | 14:40 [ 16:07 | 18:07 | 19:07 | 840 [ 10:40 | 12:40 | 14:40 | 16:07 | 18:07
Altreichenau Aufeld 6:41 12:41 | 14:41 | 16:08 | 18:08 | 19:08 | 8:41 10:41 | 12:41 | 14:41 | 16:08 | 18:08
Lackerau 6:42 12:42 | 14:42 | 16:09 | 18:09 | 19:09 | 8:42 10:42 | 12:42 | 14:42 | 16:09 | 18:09
Neureichenau Sonnwendberg 6:43 12:43 | 14:43 | 16:10 | 18:10 | 19:10 | 8:43 | 10:43 | 12:43 | 14:43 | 16:10 | 18:10
Neureichenau Rathaus 6.44 12:44 | 14:44 | 16:11 | 18:11 | 19:11 | 8:44 | 10:44 | 12:44 | 14:44 | 16:11 | 18:11
Neureichenau Gesundheitspark 6:45 12:45 | 14:45 | 16:12 | 18:12 | 19:12 | 8:45 | 10:45 | 12:45 | 14:45 | 16:12 | 18:12
Neureichenau Gern 6:46 12:46 | 14:46 | 16:13 | 18:13 | 19:13 | 846 | 10:46 | 12:46 | 14:46 | 16:13 | 18:13
Langbruck (bei Neureichenau) 6:46 12:46 | 14:46 | 16:13 | 18:13 | 19:13 | 8:46 10:46 | 12:46 | 14:46 | 16:13 | 18:13
Neureichenau Bachstr. 9-11 6:47 12:47 | 14:47 | 16:14 | 18:14 | 19:14 | 8:47 10:47 | 12:47 | 14:47 | 16:14 | 18:14
Kleingsenget Abzw. 6:48 12:48 | 14:48 | 16:15 | 18:15 | 19:15 | 8:48 10:48 | 12:48 | 14:48 | 16:15 | 18:15
Gsenget Kap 6:49 12:49 | 14:49 | 16:16 | 18:16 | 19:16 | 8:49 [ 10:49 | 12:49 | 14:49 | 16:16 | 18:16
Gsenget Ortsmitte 6:50 12:50 | 14:50 | 16:17 | 18:17 | 19:17 | 8:50 | 10:50 | 12:50 | 14:50 | 16:17 | 18:17
Gsenget Goldbachstr. 6:50 12:50 | 14:50 | 16:17 | 18:17 | 19:17 | 8:50 [ 10:50 | 12:50 | 14:50 | 16:17 | 18:17
Gsenget Am Michelbach 6:51 12:51 | 14:51 | 16:18 | 18:18 | 19:18 | 8:51 | 10:51 | 12:51 | 14:51 | 16:18 | 18:18
Leickingerberg 6:52 12:52 | 14:52 | 16:19 | 18:19 | 19:19 | 852 | 10:52 | 12:52 | 14:52 | 16:19 | 18:19
Schindelstatt Abzw. ARbergerweid 6:53 12:53 | 14:53 | 16:20 | 18:20 | 19:20 | 8:53 10:53 | 12:53 | 14:53 | 16:20 | 18:20
Schindelstatt 6:53 12:53 | 14:53 | 16:20 | 18:20 | 19:20 | 853 | 10:53 [ 12:53 | 14:53 | 16:20 | 18:20
LaRberg Abzw. 6:54 12:54 | 14:54 | 16:21 | 18:21 | 19:21 | 8:54 | 10:54 | 12:54 | 14:54 | 16:21 | 18:21
Jandelsbrunn Kirche 6:55 ;! 12:55 | 14:55 | 16:22 | 18:22 | 19:22 | 8:55 | 10:55 | 12:55 | 14:55 | 16:22 | 18:22
Jandelsbrunn Rathaus 656 | 856 | 10:56 | 12:56 [ 14:56 [ 16:23 [ 18:23 | 19:23 | 856 | 10:56 | 12:56 | 14:56 | 16:23 | 18:23
Jandelsbrunn Post 6:57 8:57 10:57 | 12:57 | 14:57 | 16:24 | 18:24 | 19:24 | 8:57 10:57 | 12:57 | 14:57 | 16:24 | 18:24
Hinterwollaberg Abzw. 6:59 8:59 | 10:59 | 12:59 | 14:59 | 16:26 | 18:26 | 19:26 | 8:59 | 10:59 | 12:59 | 14:59 | 16:26 | 18:26
Reichermihle 7.01 9:01 11:01 | 13:01 | 15:01 | 16:28 | 18:28 | 19:28 | 9:01 11:01 | 13:01 | 15:01 | 16:28 | 18:28
Oberndorf Abzw. 7:02 9:02 | 11:02 | 13:02 | 15:02 | 16:29 | 18:29 | 19:29 | 9:02 | 11:02 | 13:02 | 15:02 | 16:29 | 18:29
Erlauzwiesel Abzw. Jagerwiesen 7:03 9:03 | 11:03 | 13:03 | 15:03 | 16:30 | 18:30 | 19:30 | 9:03 | 11:03 | 13:03 | 15:03 | 16:30 | 18:30
Erlauzwiesel Feuerwehrhaus 7.03 | 903 | 11:03 | 13:03 [ 15:03 [ 16:30 | 18:30 | 19:30 | 9:03 | 11:03 | 13:03 | 15:03 | 16:30 | 18:30
Reutmiihle Abzw. 7:05 | 9:05 | 11:05 | 13:05 | 15:05 | 16:32 | 18:32 | 19:32 | 9:05 | 11:05 | 13:05 | 15:05 | 16:32 | 18:32
Frischeck 7:06 9:06 11:06 | 13:06 | 15:06 | 16:33 [ 18:33 | 19:33 | 9:06 11:06 | 13:06 | 15:06 | 16:33 | 18:33
Waldkirchen Aldi 7:.07 9:07 11:07 | 13:07 | 15:07 | 16:34 | 18:34 | 19:34 | 9:07 11:07 | 13:07 | 15:07 | 16:34 | 18:34
Waldkirchen Bannholz 7:08 9:08 | 11:08 | 13:08 | 15:08 | 16:35 | 18:35 | 19:35 | 9:08 | 11:08 | 13:08 | 15:08 | 16:35 | 18:35
Waldkirchen Abzw. Bahnhof 7:09 9:09 | 11:09 | 13:09 | 15:09 | 16:36 | 18:36 | 19:36 | 9:09 | 11:09 | 13:09 | 15:09 | 16:36 | 18:36
Waldkirchen Berufsschule 7.09 9:09 | 11:09 | 13:09 | 15:09 | 16:36 | 18:36 | 19:36 | 9:09 | 11:09 | 13:09 | 15.09 | 16:36 | 1836
Waldkirchen Busbahnhof 711 911 | 11:11 ] 13:11 | 15:11 | 16:38 | 18:38 | 19:38 | 9:11 11:11 | 13:11 | 15:11 | 16:38 | 18:38
Li. 100 nach Freyung/Grafenau ab 16:43 | 18:43 | 19:43 16:43 | 18:43
Li. 100 nach Passau ab 7:16 9:16 | 11:16 | 13:16 | 15:16 | 17:16 20:16 | 9:16 | 11:16 | 13:16 | 15:16 | 17:16
RufBus = Anmeldung mindestens eine Stunde vor Abfahrt unter Tel. 08551/57 319 oder Darstellung Zuganschlisse in Nové Udoli ohne Gewahr

Tel. 08551/57 320 oder per Email unter Rufbus@lra.landkreis-frg.de
Anmeldezeiten: werktags Mo bis Do von 8:00 bis 15:00 Uhr und Freitag von 8:00 bis 12:00 Uhr

Obr. 12 Jizdni tad linky 501 FRG (zdroj: bayerwald-ticket.com)
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Systém autobusti na zavolani mize piejit az do formy dopravy bez konkrétniho
jizdniho Fadu, kdy si miize cestujici ¢i skupina cestujicich objednat dopravu do konkrétniho
mista a na konkrétni trasu, kde ovSem hrozi nebezpeci, ze v jednu dobu si objednéd vice
cestujicich jizdu do odlisnych mist oblasti, takze jim nelze soucasné vyhovét. Tato forma se
Z pohledu cestujicich uzivatelsky blizi spiSe taxisluzbé, v ¢estin€ se bude nazyvat po jejim
realném zavedeni poptavkova doprava.

Castym problémem muiZe byt $patnd dostupnost jizdnich fadd a jejich nepiehlednost,
nékteré staty maji komplexni vyhledavade (v CR idos, v Polsku e-podroznik), nékde ale
takové aplikace neexistuji a jizdni fady je nutné vyhledat piimo na strankach dopravce, nebo
dokonce pouze na miste v tisténé podobé (pokud na zastavkach je).

V nékterych zemich je siln€é rozvinut systém na pomezi pravidelné dopravy
a taxisluzby, kde definici taxisluzby neodpovidaji kapacitngjsi pouzivana vozidla (nepouzivaji
se bézné osobni automobily, ale mikrobusy, ptipadné specifickd mensi vozidla) a to, Ze jsou
v zasad¢ zavedeny pravidelné linky, neexistuje ale pevny jizdni tad, casto se ceka na
dostate¢né obsazeni vozidla, takze cestujici nedokaze presné¢ odhadnout ¢as dosaZeni cile.
Historicky se tento systém velmi rozvinul v zemich byvalého Sovétského svazu pod nazvem
,marsrutka®, cesky ptekladané jako linkové taxi, v pozd¢jsich letech pak marSrutky zacaly
velmi konkurovat ve vétSich méstech pravidelné MHD, v nékterych turistickych oblastech se
dnes vyskytuje tento princip také. Nejblize k Ceské republice 1ze najit tento segment v Polsku,
kde se nazyva meleks (nékdy melex) bud’ na pevnych linkach, nebo spise ve formé taxisluzby
po destinaci. V CR se tato forma nevyskytuje. Cena za dopravu je pak plné v gesci dopravce,
protoZze jde o typickou dopravu ur¢enou vyhradné pro navstévniky.
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Obr. 13 Meleks ¢ekajici na dostateény pocet cestujicich v Lebie, Polsko

Obecné pii planovani autobusové dopravy je tfeba brat ohled jednak na pocet
disponibilnich vozidel, ale také na disponibilni pocet fidici vcetné planovani povinnych
pfestavek a odpocinkd. Tim se podrobnéji zabyvaji Narizeni Evropského parlamentu
a Rady (ES) €. 561/2006 o harmonizaci nekterych pfedpisi v socidlni oblasti tykajicich se
silni¢ni dopravy pro dalkovou dopravu definovanou délkou spoje vice nez 50 km na uzemi
EU a Dohoda AETR pro stejny segment dopravy mimo EU a soucasné také Zakonik prace
¢. 262/2006 Sb. a na n¢j navazujici aplikaéni Narizeni vlady ¢.589/2006 Sb., kterym se
stanovi odchylna uprava pracovni doby a doby odpocinku zaméstnancti v dopravé. Co se tyka
obecné zemi EU, plati vzdy Natizeni ¢. 561/2006 a pak ptislusné normy analogické ceskému
Zakoniku prace a souvisejicim normam.

Pro ekonomickou stranku planovani je tieba zohlednit také dané a poplatky, které je
nutné v riznych zemich odvadét, nejvyznamnéj$im z nich je myto. Myto je poplatkem za
pouziti dopravni cesty a slouZzi k tthrad¢ ndklada na vystavbu a adrzbu infrastruktury, druhym
ucelem muze byt také zohlednéni externalit (znecisténi Zivotniho prostiedi aj.), aby tak byl
Iépe vyjadien vliv konkrétniho segmentu dopravy na zivotni prostiedi. Existuji rizné formy
vybéru myta, predevsim fyzické (prostfednictvim mytnych bodi, na kterych se poplatek
piimo vybira) a elektronické. V Ceské republice je pouzivano myto elektronické satelitni, kde
je evidence provadéna komunikaci palubni jednotky vozidla a druzicového systému. Mytu
podléhaji vSechna vozidla s hmotnosti vyssi nez 3,5 t, tedy do n¢j spadaji autobusy, myto je
povinné na dalnicich (kromé& vybranych tusekd s osvobozenim od platby napt. kvili
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nenavaznosti nebo funkci obchvatu meésta) a vybranych usecich silnic prvni tfidy. Hlavnim
parametrem je ujetd vzdalenost, vstupuji tam ale dalSi parametry jako je pocet naprav ¢i
ekologicka vhodnost vozidla (emisni tfida). Parametry, které v soucasné dobé ovliviiuji sazbu
myta u autobusi, jsou vedle délky tedy emisni tfida autobusu, pocet naprav a hmotnost;
zohlediiuje se také kategorie silnice (dalnice ma vyssi sazbu nez silnice 1. tfidy) (Zeleny
a kol., 2017). Ptipocitavaji se také ekologické poplatky (za znecisténi ovzdusi a hluk). Obecné
se V soucasné dob¢ pohybuje sazba myta pro autobusy kolem 1 K¢ za jeden ujety km.

Vedle pravidelné¢ dopravy je autobusova doprava vyuzivana v cestovnim ruchu
i vpodobé transferi a zajezda. Transfer je doplikovou sluzbou cestovniho ruchu
a predstavuje pievoz klienta do cilové destinace z bodu dalkové dopravy, dnes piedstavované
ptedevsim leteckou dopravou, jde tedy zejména o rozvoz klientl z letiSt¢ do jednotlivych
hoteli, ev. destinaci, pfevazeni mezi destinacemi, existuji také mistni vylety, coz je
provozovani kratSich, max. dennich cest z mista ubytovani do jiné destinace s okamzitym
navratem. V minulosti se jako podoba dalkové casti dopravy vyuzivana i doprava zelezni¢ni,
v podminkach tehdejsiho Ceskoslovenska §lo napf. o rekreaéni vlaky do Vysokych Tater, kde
byli klienti nasledné autobusy rozvazeni do jednotlivych stfedisek. Zajezd pak byl definovan
vyse, zdjezd muize byt tedy pobytovy, kde doprava slouzi pouze k pfesunu do destinace,
pfipadné miize byt obohacen o mistni vylety, nebo poznavaci, kde je pak autobus
nejvhodnéj$im dopravnim prostiedkem kvili vysoké operativnosti, jak Casové, tak prostorové
diky husté silni¢ni infrastruktufe. Pfi tvorb& pozndvaciho zijezdu je tfeba velmi dbat na
dodrzeni principi Nafizeni ¢. 561/2006 a Zakoniku prace, tim padem musi jet vice fidic¢t
nebo je tieba omezit pocet navstivenych destinaci €1 délku prejezdl mezi nimi.

2.4 Tarify v autobusové dopravé

Dulezitou soucasti problematiky pravidelné autobusové dopravy jsou tarify, tedy
syst¢ém podminek platnosti jizdnich dokladid, kdy je posléze k jednotlivym kombinacim
pfifazena konkrétni cena, s tarifem je spojen uzce odbavovaci systém a moznost nakupu
jizdenek. V podminkach CR je na vét$ing tizemi autobusova doprava zapojena do mistnich
integrovanych dopravnich systémi, kde pak miiZze byt, ale Casto neni samostatny tarif
dopravce. Obecné bez ohledu na integrované systémy je u autobusové dopravy pouZzivan tarif
kilometricky, jenz je pro cestujici nevyhodny predevsim v p¥ipadé zavlek®, kde cestujici plati
za projeti takovych usekli, kam jede ,,nedobrovolné®, jen proto, Ze tam linka zajizdi, to plati
piiméfené 1 u dopravy dalkové, kde ovSem do cenotvorby vstupuje vyrazné faktor
konkurence, at’ uz mezi vice autobusovymi dopravci, nebo rtiznymi dopravnimi obory,
vyslednd cena pak na riznych relacich nemusi byt v pfimé Umeérnosti k vzdalenosti.
U dalkové dopravy je rovnéz Casto aplikovan princip dynamické tvorby cen podle atraktivity
daného spojeni podle obdobi dne a tydne, kdy napt. v patek odpoledne mohou byt ceny
vyrazné vysSi nez v malo atraktivni €asy (atery rano apod.) Tento princip se naopak viibec
nevyuziva v dopravé blizké, naopak ceny mohou byt vyssi v atraktivnich oblastech, pokud
nejsou stanovena centralni pravidla cenotvorby pro vétsi uzemi (drazsi je napt. autobusova
linka Spindleriv Mlyn — Spindlerovka na hrani¢ni hieben Krkono$). Naproti tomu linky na

3 Zavlek — situace na lince, kdy autobus zajizdi na urcité misto a vraci se po stejné trase zp&t kviili chybgjici
infrastruktufe nebo potfebé navaznosti na jinou dopravu na cilovém misté zavleku.
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zavolani maji zdsadn¢ shodné tarify jako doprava provozovana podle jizdniho fadu za vsech
okolnosti. Specifické tarify pak pouzivaji linky na pomezi linkové dopravy a taxisluzby.
Obecné lze ale fici, Ze ve srovnani s tarify dopravy letecké, zelezni¢ni, méstské
a integrovanych systémi byvaji samostatné tarify autobusové dopravy nejjednodussi, coz
miize byt ov§em na tikor piepravni spravedlnosti’.

Pokud jde o ptepravu kol, mize byt zaveden pausalni poplatek za pievoz kola na jednu
cestu, denni jizdenky, pfipadné¢ muze byt kolo K jizdence zdarma, zalezi na konkrétnim
systému a piistupu objednatele nebo koordinatora.

2.5 Silni¢ni doprava jako atraktivita cestovniho ruchu

Jak uZ bylo uvedeno na pocatku kapitoly, silni¢ni doprava je vyzna¢na jen okrajovou
roli atraktivity cestovniho ruchu, mezi atraktivity patii v zdsadé muzea vénovana
automobilové doprave, akce v ramci motoristického sportu a atraktivni silnice.

Muzea mohou byt bud’ obecn€ dopravni, kde je sekce vénovana také silni¢ni dopraveé
(mohou mit expondty v podobé vozidel, ale také fotogratie, mapy apod.), ptipadné existuji
specializovand muzea orientovand vyhradn€¢ na silniéni dopravu. Pravdépodobné
nejvyznamnéj$im muzeem v Ceské republice, kde lze nalézt i sekci silniéni dopravy, je
Narodni technické muzeum V Praze na Letné. Muzeum samotné je zajimavé i svym
historickym vyvojem (pocatky sbirek lze spatfovat jiz roku 1862), st€hovanim po Praze,
soucasna budova pochézi z roku 1941 a byla primarné uréena pro muzeum. Jeho jadrem je
dopravni hala, coZ je nékolikapatrové atrium s ochozy, kde jsou jednotliva patra vénovana
riznym dopravnim oborim, v pfizemi se pak nachazeji nejvétsi expondty (vozidla).
Konkrétné silni¢ni doprava ma k dispozici pfizemi (automobily) a prvni patro, resp. Ochoz
(motocykly), na tabulich a ve vitrinach je pfedstaven vyvoj silni¢ni dopravy na uzemi
byvalého Ceskoslovenska, nejhodnotnéjimi exponaty jsou vozidlo Tatra President z roku
1898, prvni automobil vyrobeny na uzemi dneini Ceské republiky v Kopfivnici, a Tatra 87
z roku 1947, automobil, kterym projeli Jiti Hanzelka a Miroslav Zikmund v letech 1947-1950
Afriku a Jizni Ameriku (Narodni technické muzeum, 2024).

Dalsi vyznamna muzea jsou spojena Stovarnami, jedna se predevSim o muzeum
Skody v Mladé Boleslavi a byvalé Technické muzeum Tatra v Kopfivnici.

Skoda Muzeum je typické firemni muzeum postavené na vyrobcich tovarny, expozice
obsahuje jednak fadu exponatll z historie vyroby firmy véetné predchiidce Skody Laurin
a Klement (automobily, motocykly a jedno jizdni kolo, ale také motory), exponatti je piiblizné
340. NejstarsSim z nich je jediné jizdni kolo z roku 1899, dal§im vyznaénym exponatem je
prvni automobil Voiturette. Expozicer je doplnéna i vyvojem loga, popisem vyznacnych
osobnosti a vztahem k motoristickému sportu. Muzeum je aktudlné umisténo v nejstarsi casti
zavodu, vedle klasické prohlidky je mozné absolvovat i prohlidku muzea online. Klasicka
prohlidka je v nabidce také s privodcem. Soucasné je nabizena také prohlidka vyrobnich
prostor firmy, pfi¢emz navstivit Ize i dal$i vyrobni zavody Skoda Auto v CR v Kvasinach a ve

4 Prepravni spravedlnost — situace, kdy rfizni cestujici za piiblizné stejnou ujetou vzdalenost na riiznych trasach
zaplati pfiblizné stejnou cenu.
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Vrchlabi. Jde tak o nejkomplexn&jsi dopravni muzeum v Ceské republice (Muzeum Skoda
auto, 2024).

V Kopfiivnici se aktualné nalézaji Muzeum nakladnich automobili Tatra
a Muzeum osobnich automobili Tatra. V nakladni sekci se naléza asi 80 vozu a vedle toho
dalsi exponaty a modely, které pokryvaji rizné segmenty nakladni dopravy, vedle klasické se
vénuje i voztum hasi¢skym ¢i sportovnim znamym piedevsim z Rallye Patfiz — Dakar. Sekce
osobni dopravy ma analogické slozeni, nejvyznamnéj$imi exponaty jsou replika vozu
President (original v NTM Praha), fada vozu Tatra 57 ,,Hadimrska“ a Tatraplan T600 z doby
po druhé svétové valce (Muzeum Tatra, 2024).

Z menSich muzei je vhodné zminit Muzeum JAWA na Konopisti, zaméfené na
historii vyrobki JAWA a také jejich vyznam ve sportovni sféfe (Muzeum JAWA, 2024).
Vedle téchto vyznamnych muzei existuji jeSt¢ mensi nebo sdruZzend muzea, kam lze zatadit
napi. i Muzeum Dopravniho podniku hl.m.Prahy, nebot’ obsahuje i historické autobusy,
okrajové muzea zemédélské techniky apod.

Rozséhld muzea existuji pochopitelné 1 v zahraniéi, analogicky jde bud’ ptfedevsim
0 tovarni muzea, nebo komplexni dopravni muzea se silni¢ni sekci. Z prvé skupiny s velmi
komplexni expozici dobfe dostupnych z CR lze uvést Muzeum BMW v bavorském
Mnichové, nachdzejici se pobliz sidla firmy a obsahujici vedle fady historickych, soucasnych
i futuristickych exponati také expozici BMW Welt, coz je v podstaté obii piedvadéci
mistnost (,,showroom®). Vstup do této expozice je zdarma, jde spiSe o reklamu vyrobce
(Muzeum BMW, 2024). Ve Zwickau se nachazi August Horch Museum, které¢ mimo jiné
obsahuje 1 exponaty vozidel Trabant, nachazi se Vv byvalych prostorach vyrobniho zdvodu
(August Horch Museum, 2024).

Z dopravnich muzei je nejblize Verkehrsmuseum Dresden, které ve své silni¢ni
sekci popisuje predev§im vychodonémecka vozidla, muzeum obsahuje také interaktivni
prvky. Doplitkem expozice je expozice karosarny Glaser (Verkehrsmuseum Dresden. 2024).
Jinym rozsahlym a interaktivnim muzeem je $vycarsky Verkehrshaus Luzern, kde je také
rozsahla silni¢ni sekce. Jadrem je predvadéci amfiteatr pro vozidla ,,Autotheater, k dispozici
jsou ale také riizné aktivity véetné crash-test (Verkehrshaus, 2024).
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Obr. 14 Autotheater, Verkehrshaus, Luzern, Svycarsko

Motoristicky sport je vyznamnou soucasti cestovniho ruchu z pohledu osobni
navstévnosti, jde také o velmi sledované akce. Ztejm¢ nejvyznamnéjsi sérii motosportu je
serial zavodu Formule 1, v souc¢asné podobé¢ existujici od roku 1950, od kdy existuje Pohar
jezdcl, od roku 1958 se pak hodnoceni rozsifilo o Pohar konstruktért. Jde o zavody
jednomistnych specidlnich vozidel ,,monoposti*, pocet zavodi v kazdé sezoné je proménny,
v roce 2023 probehlo redln¢ 22 zévodi za ucasti 20 jezdcl z 10 tyml. Zavody probihaji
pfevazné na specialnich uzavienych okruzich, n€které¢ ale zahrnuji i silnice mimo dobu trvani
zavodl bézné pojizdéné, naprostym unikatem je Velkd cena Monaka, ktera se jezdi v ulicich
Monaka a Monte Carla (samoziejmé& pii vylouceni provozu). Piivodné zac¢inala F1 v Evrop¢,
V posledni dobé¢ se velké ¢ast zdvoda presouva do zamoti do riznych destinaci.

V automobilovém sportu existuji zavody nizSich tfid podobného typu vozidel
(Formule 2, 3), dalsi skupinou jsou rallye provozované na béznych komunikacich zavodnimi
specidly, které vychdzeji principidlné z klasickych osobnich automobili, takové zavody
sestavaji z métenych rychlostnich zkouSek na v t¢ dobé uzavienych silnicich a piejezdi po
béznych komunikacich v podminkach normélniho provozu. Specifické jsou dalkové rallye,
pojmem je Rallye Dakar (diive Pafiz — Dakar), pivodné vedena v uvedené trase, z riznych
diivodt byla ale presunuta mimo uzemi Afriky se zachovanim nazvu (znacky), v roce 2024
probéhl jiz 46. ro¢nik, ovSem v Saudské Arabii.
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Analogicky automobilovym soutézim existuji soutéze motocykla v riiznych trovnich,
na urovni Formule 1 existuji zdvody MotoGP, provozovany opét na uzavienych okruzich
(dfive 1 po béznych komunikacich ve mésté i v oteviené krajin€). MotoGP je nejstarSim
motoristickym mistrovstvim svéta, vznikla o rok dfive nez Formule 1 v soucasné podob¢.
Aktudlné sestava z 20 zavodl, pouzivané motocykly jsou specidly, ¢aste¢né vychazejici ze
sériovych vyrobktl. V ramci Ceské republiky existuje tradice pofadani jednoho zavodu této
série, tim je Velka cena CR, ktera se jezdila na piirodnim okruhu v okoli Brna (dodnes si lze
projet n¢které tehdy pojizdéné useky), pozdéji na uzavieném okruhu tamtéz. V roce 2020 bylo
poradani Velké ceny na Gizemi CR preruseno z finanénich divodd, od roku 2025 by mél byt
zadvod obnoven. V motocyklovych zévodech lze také spatfit silngj$i ¢eskou stopu, ackoliv
zadny z Ceskych jezdct nikdy seridl nevyhral, na rozdil od Formule 1 byla Gc¢ast zejména
v minulosti hojna, néktefi jezdci dosahli i vitézstvi v jednotlivych Velkych cenach (napf.
Frantisek Stastny).

Dalsimi soucastmi motosportu jsou autokros, coz jsou zavody na uzavienych
okruzich na nezpevnéném povrchu s vyuzitim specidlnich vozidel (neni mistrovstvi svéta ¢i
jeho ekvivalent), plocha draha, motocyklovy sport na uzavieném relativné kratkém ovalu
zpravidla s nezpevnénym povrchem specificky svym systémem jizd, zavody do vrchu, které
patii k nejstar§Sim soucastem motosportu a existovaly vyznamné zdvody i na naSem tGzemi —
napi. Zbraslav — Jilovisté, zavody tahact apod.

VSechny tyto typy zéavodu, resp. jejich navstévovani lze zafadit do sportovniho
cestovniho ruchu, i kdyZ nepochybné¢ Formule 1 pfildkd vice navstévnikli nez autokros.
Predevs§im zavody Formule 1 jsou velmi naro¢né na organizaci a pfesuny veskerého materialu
a personalu.

Pro uplnost, pokud je silni¢ni doprava brana komplexné, patfi mezi silni¢ni zavody
i zavody cyklistické, bud’ jednorazové (jednodenni), nebo etapové. NejvyznamngjSimi
etapovymi zavody jsou Tour de France, téSici se velké pozornosti pfedevs§im domaécich
piiznived a v soucasnosti uz neprobihajici pouze po uzemi Francie, ale jsou zatfazeny 1 etapy
Vv jinych zemich, zpravidla se jedné o tivodni etapy, dale pak Vuelta, zavod odehravajici se ve
Spanélsku, a Giro d'Ttalia. Nejproslulej§im z nich je pak Tour de France, pofadana od roku
1903. Také v dalSich statech se potadaji podobné etapové zavody, kdy cyklisté objedou
velkou ¢ast zemé,do Eedtiny se tento typ preklada jako ,,Kolem ..., napt. Kolem Svycarska.
s dlazdénym povrchem, na kterych je pfedev§im za neptiznivého pocasi jizda obtizna.
Vybrané skupina etapovych a jednodennich zavodl pak utvari dlouhodoby serial UCI World
Tour. V ramci cyklistiky existuji pochopitelné 1 zdvody na okruzich (velodromech), ty uz ale
nelze zatadit do oblasti silni¢ni dopravy, 1 kdyz do sportovniho cestovniho ruchu ano.

Pojem atraktivni silnice je tézko definovatelny, podobné¢ jako u atraktivnich
Zelezni¢nich trati jde do zna¢né miry o subjektivni vniméani navstévnika, obecné lze ale
shrnout, Ze se jedna o silnice vedené pestrou krajinou, Casto s obtiZnym trasovanim, ptipadné
zajimavymi stavebnimi prvky (tunely, mosty). Zpravidla jsou to useky vedené v horach,
piekonavajici prismyky ¢i obecné horska pasma s ¢etnymi serpentinami a vyhledy do krajiny.
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Vybér atraktivnich silnic je tak obtizny, v Evropé mezi nejzajimavéjsi patii
GroPglocknerstrafe a Tauplitzalm v Rakousku, v Itélii prismyk Stelvio, ve Svycarsku
prasmyk San Bernardino a Furka, ve Francii Route Napoléon. VétSinou jde o bézné silnice
Ssnormalnim pfistupem, nékteré useky ale mohou byt zpoplatnény (napi. vjezd na
Tauplitzalm). Vzhledem k trasovani mize byt silnice v zimé uzaviena. Silnice lze bézné
vyuzit automobilem, n¢kde projizdéji i linkové autobusy, které mohou mit i charakter
turistické linky.

Mozné nejznaméjsi z nich je Gropglocknerstrape, vedouci po uboci nejvyssi hory
Rakouska GroPglockner. Trasa méfi celkem 48 km, na kterych se projizdi 26 serpentinami,
prevyseni ¢ini 1748 metrl. Silnice je misty relativné Gzkd, zejména v hlavni sezoné ale trpi
pfetizenim (overturismem), prestoZze je zde zaveden poplatek za prijezd. Silnice byla
dokoncena v roce 1935. V zimnim obdobi a v noci je vjezd zakdzan. Na silnici se nachazi
z pohledu turisty velmi hodnotna vyhlidka Kaiser-Franz-Josefs-Hohe (vyS$ina cisafe FrantiSka
Josefa), kde se nachazi i navstévnické centrum (Grossglockner, 2024).

Svycarské prismyky Furka & San Bernardino jsou pfistupné bez poplatku, i tam je
ovSem zimni uzdvéra, uzavieny prismyk Furka Ize v zim¢ pfekonat pouze s vyuzitim
autovlaku vedeného tunelem pod prismykem (Alpen-pisse, 2024). Ceska republika kvili
absenci vysokych hor takovymi useky nedisponuje, vzdalené se jim podobou blizi silnice
spojujici oblast Jeseniku s vnitrozemim pies Cervenohorské sedlo a nedaleko leZici silnice
pres sedlo Cervenovodské, v obou piipadech ale absentuji vyhledy do krajiny, protoze silnice
vedou pievazné lesem. Podobné jako na Gropglocknerstrape jsou ale na Cervenohorském

sedle ¢islované serpentiny.

Mimoto Ize za atraktivni povaZovat i n€které naro¢né stavby, v krajin¢ predevsSim
viditelné mosty. Nejvy$sim mostem Evropy je most Millau Vv jizni Francii, nejvyssi pilif
mostu dosahuje vySky 246 m, soucasné je most postaven v oblouku a mostovka (vozovka
mostu) velmi mirné klesa. Za atraktivni stavbu lze povazovat také most pies tizinu Oresund na
cestd spojujici Svédsko s Danskem, most méii necelych 8 km a je vyuzivan i Zeleznici,
atraktivnim ho ale &ini zejména zakomponovani do celého spojeni Svédska s Danskem, nebot’
most usti na 4 km dlouhy umély ostrov a nasledné¢ pokracuje silnice a trat’ tunelem. Mimo
Evropu je prosluly most Golden Gate (Zlata brana) v San Franciscu. Architektonicky
hodnotné, tudiz atraktivitou cestovniho ruchu mohou byt i mensi stavby (pfedevSim opét
mosty), napt. Szechényiho lanovy most v Budapesti.

3. Zelezni¢ni doprava

Zelezni¢ni doprava je jednim ze segmentl drazni dopravy podle drazniho zakona. Jeji
vyznam spociva jak v dopravé primarni, tak sekundarni. Na rozdil od dopravy silni¢ni je
zeleznice do znacné miry i atraktivitou, a to ne vyhradn¢ vybrané useky s definovanou
turistickou dopravou, atraktivni mohou byt diky rliznym aspektim i tGseky bez oficidlné
zavedené turistické dopravy, coz miiZze byt zplUsobeno zejména rozdilnymi vlastnostmi
infrastruktury. Zatimco vétSinova sit’ ma vlastnosti bézné, nekteré iseky mohou byt v nékteré
vlastnosti unikatni, to bude rozebrano dale.
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Vyhodami klasické Zelezni¢ni dopravy jsou ekonomicka efektivnost prepravy (pfi
vhodné organizaci je Zelezni¢ni doprava i environmentdlné vhodnd), potencialné znacné
pfepravni objemy (jak zbozi, tak cestujicich) a pii sprdvné organizaci provozu také vysoka
cestovni rychlost, vSe je ovsem ovlivnéno stavem konkrétniho useku infrastruktury, coz miize
byt soucasn¢ mevyhodou. Vedle této nevyhody, kdy odlisné vlastnosti infrastruktury
komplikuji ¢i prodluzuji dobu ptepravy, piipadné nuti cestujici k nadbyteCnym piestuptim, je
zéasadni nevyhodou relativné omezena dostupnost, kdy nékterd mista ¢i destinace jsou vlakem
obtizné dostupna, cesta trva vyrazné déle, nebo nejsou dostupna vibec a je tieba vzdy pouzit
kombinaci dopravnich oborh. Jako ptiklad delsi doby pfepravy lze uvést trasu Praha —
Karlovy Vary, kde autobus jede primérné¢ dvé hodiny, zatimco vlak déle nez tfi. Horska
sttediska CR nejsou pak vlakem dostupna vétsinou vibec, v piipadé cestovani do takovych
mist pak cestujici voli radéji pfimé spojeni po silnici — typicky krkonosska stiediska Pec pod
Snézkou nebo Spindleriiv Mlyn, Harrachov vlakem dosazitelny je, ale nadrazi je odlehlé
a cesta vlakem je opét vyrazné del$i, autobusem pfiblizné¢ dv€ hodiny, pifimé vlaky viibec
nejezdi, celkova doba cesty Cini 3,5 hodiny S pfestupem. Aby se zatraktivnilo cestovani do
takovych mist vlakem, minimaln€ je nutné navazné dopravni prostiedky dobie koordinovat,
jak bude uvedeno v zavérec¢né kapitole.

3.1 Infrastruktura Zelezni¢ni dopravy

Zelezni¢ni infrastruktura je tvofena kolejemi a stanicemi s kolejovym rozvétvenim,
kde mohou byt vlaky odstaveny, ukonceny, mohou se predjizdét a kfizovat, pro cestujici
slouzi téz zastdvky, coz jsou mista bez kolejového rozvétveni, kde mohou cestujici pouze
nastupovat a vystupovat. Nékteré zastavky mohou podle mistnich podminek slouzit také
k ukonéeni vlakd, to je ale vyjime¢na situace umoznéna provozem na dané trati.

Na rozdil od silni¢ni infrastruktury ma Zelezni¢ni fadu parametrti, které jsou zejména
ve vztahu Kk vozidlim zasadné odlisné, a to tak komplikuje prubézny provoz. Témito
parametry jsou piedev§im rozchod trati, pouZity pohon, sklon, maximalni napravova
hmotnost, prijjezdny priifez, pocet koleji na trati s vazbou na propustnost a pouZity navéstni
systém pro fizeni provozu. Nekteré z téchto parametrii, pokud nabyvaji odliSnych hodnot, sice
komplikuji pribézny provoz, ale naopak pfispivaji k atraktivité z pohledu cestovniho ruchu.
Sem patii predevSim rozchod, sklon a castecné pouzity pohon, ostatni parametry spise
komplikuji.

Rozchod zjednodusené piedstavuje vzdalenost kolejnic jedné koleje od sebe a muze
nabyvat hodnot, tradi¢né &lenénych do t¥i skupin: uzké, stfedni a 8iroké rozchody. Uzké
rozchody maji hodnoty do 1 000 mm vcetné, Siroké vice nez 1 435 mm, stfedni pak zahrnuji
zbylé mozZnosti. V Evropé je nejvice rozSifen rozchod normalni (ze skupiny stfednich)
s hodnotou 1 435 mm, proto jsou jiné rozchody pro navstévniky atraktivni, nebot’ je to néco
jiného, nez znaji bézné. Odlisny rozchod nuti cestujici piestupovat, protoze technologie
zmény rozchodu je dosud v pocatcich a je velmi drahd. Aktudlné se vyuziva pouze
u nékterych rychlovlakii Talgo $panélského pivodu a u nékolika souprav pouzivanych na
turistické lince GoldenPass Express ve Svycarsku, kde vlak na cesté z Montreux do
Interlakenu méni rozchod z 1 000 mm na 1 435 mm ve stykové stanici Zweisimmen. Zména

rozchodu u vozidel probihd v fadu sekund, protoze kviili jinym dal§im parametriim je tfeba
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meénit hnaci vozidlo (lokomotivu), trva zdrzeni v iddu minut. Pfesto jde o rychlejsi
a pohodIngjsi variantu nez piestup ¢i vyménu celych podvozki. Pokud je z n&jakého duvodu
vhodné eliminovat prestupovani, Ize tedy ménit celé podvozky, coz je ale operace trvajici
kompletné od rozpojeni vlaku pies vyménu az po odjezd v fadu desitek minut az jednotek
hodin. Z pohledu atraktivity pro bézného turistu jsou zajimavé predev§im tzkorozchodné
traté, kdy rozchod mize dosahovat u béznych trati 1 600 mm.

Sklon ¢ini na Zeleznici vyrazné vétsi potize nez na silnici, proto se zde neuvadi
v procentech, ale v promile. Sklon, ktery vlakiim necini vétsi obtize, nabyva hodnot kolem
max. 30 promile, sklon od piiblizn¢ této hodnoty do hodnoty kolem 100 promile uz je
povazovan za velky (problém zejména pro nakladni vlaky) a takové traté se oznacuji
terminem horské, sklon pfes 100 promile (nékdy i méné€) je feSen ozubnici, protoze klasicky
adhezni vlak uz takovy sklon nepfekond. Vyhoda malé tfeci plochy kola a kolejnice, ktera
predstavuje vyraznou usporu, se pii velké sklonu méni v nevyhodu a mald tfeci plocha
nedokdze zajistit dostateCny kontakt kola s kolejnici, proto v takovych piipadech bézné
kolejnice pouze nesou hmotnost vlaku, zatimco pohyb je uskute¢novan pomoci treti ozubené
kolejnice a ozubeného kola umisténého vespod hnaciho vozidla. Nevyhodou je relativné nizka
maximalni rychlost, vyhodou moznost pfekonat i velk4 prevyseni, a to 1 vyssi nez v silni¢ni
dopravé (kolem 250 promile, rekordné az k 500 promile). Je zjevné, Ze ozubnicové traté jsou
velkou atraktivitou i1 pro bézné turisty, jak diky technickému feSeni, tak trasovani, protoze
takové traté vedou vétSinou hornatou krajinou s vyhledy.
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Obr. 15 Model ozubnicového principu, Altstitten SG, Svycarsko

RozliSuji se Ctyfi typy ozubnic (podoby stfedni kolejnice). Riggenbachova je
predstavovana zebtickem, Strubova ozubnice je b&Znou kolejnici s vyfrézovanymi zuby,
Abtova pak sestava ze dvou nebo tii takovych kolejnic polozenych vedle sebe a vzdjemné
posunutych, aby zabiraly stfidavé zuby na raznych kolejnicich, ve vSech pifipadech se na
spodku hnaciho vozidla nachazi podéln¢ s béznymi koly ozubené kolo s jednou ¢i vice fadami
zubll znazornéné na predchozim obrazku. Specifickou je pak ozubnice Locherova, ktera byla
sestrojena pro extrémni a soucasn¢ dlouhé stoupani a sestavd z kovového pasu se zuby
vyfrézovanymi kolmo na terén, hnaci vozidlo je pak vybaveno dvéma ozubenymi koly
polozenymi rovnéz kolmo k terénu, aby byla zajiSténa vétsi bezpecnost, resp. nehrozilo
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vyskoceni ozubeného kola z kolejnice. Tento typ je pouzit aktudlné pouze na nejstrmejsi trati
na svété, kterou je trat’ Alpnachstad — Pilatus ve stfednim Svycarsku s maximéalnim sklonem
480 promile.

Pokud jde o pouzity pohon, dnes se vyuziva v b&Zném provozu pohon zavisly
(elektricky) a nezavisly (motorovy), historicky nejstarSi je parni (fazen rovnéz mezi
nezévislé). Bézné pohony pro bézné turisty atraktivni nejsou, pokud nerozpozna konkrétni typ
napajeni a vozidlo, to jsou ale uz zalezitosti technické a pro specificky segment draznich
turisti. Naproti tomu pohon parni je atraktivni velmi a pouziva se bud’ na béznych tratich pfi
specialnich jizdach, nebo na turistickych tratich, kde je zaveden vyhradné takovy provoz. To
se VnaSich podminkach tyka spiSe puvodné neveiejnych trati (primyslovych apod.),
typickym ptikladem jsou ale stara trat’ pfes prusmyk Furka nebo ozubnicova trat’ na vrchol
Brienzer Rothorn, obé ve Svycarsku. Piestoze jinak je $vycarskd Zeleznicni sif zcela
elektrizovana, tyto dva useky elektrizaci nemaji a jsou na nich v provozu vyhradné parni
vlaky.

Dal$imi vlastnostmi infrastruktury, které ale nemaji pozitivni vyznam pro cestovni
ruch, ale spiSe bézny provoz komplikuji, jsou tedy prijezdny prifez, pocet koleji, ndpravova
hmotnost a navéstni systém.

Prujezdny prirez Vv sobé spojuje fyzické rozméry Sitku a vysku, tyka se nejen
takovych objektl, jako jsou tunely ¢i mosty, ale také vzdalenosti sousednich koleji,
vzdalenost hrany nastupisté od koleje apod. Prijezdny prifez je jednoznaéné definovan a je
V pfimé vazbé na povolenou rychlost na daném tseku, nemluvé o nepfistupnosti nékterych
stavebnich prvkil pro n€které typy vozidel. Napravova hmotnost se vypocita jako hmotnost
vlaku délend poctem naprav, podle ni jsou pak traté rozdéleny do tratovych tiid. Oba tyto
parametry jsou v zasadé stanoveny jednotné pro celou Evropu, resp. prijezdny prifez podle
norem UIC®. Poclet tratovych koleji zisadn& ovliviiuje propustnost (kapacitu tratg),
dvojkolejna trat’ neposkytuje dvojndsobek kapacity, ale narlist je vyrazné vyssi, protoZe
odpadaji kfizovani, s tim souvisi také pouzity navéstni systém, jenz muze kapacitu dale
vyrazn¢ navysit. Navéstni systémy se vyvijely pomérné oddélené v jednotlivych zemich nebo
skupinach zemi, takze jejich kompatibilita byla v pocinajicim obdobi liberalizace Zeleznicni
dopravy prakticky nulovd a na hranicich bylo nutné ménit hnaci vozidla a osadku. To
ptispivalo k velkym zdrZenim a potifebé ptizptisobovat jizdni fady i vyménam hnacich vozidel
a osadek na obé¢ strany, aby prostoje nebyly velké. Vozidla mohou byt samoziejmé vybavena
technologii komunikujici s vice navéstnimi systémy, aktudlnim feSenim alespon na hlavnich
tratich je jednotny evropsky zabezpecova¢ ETCS.

3.2 Vlastnictvi a provozovani infrastruktury, zpoplatnéni
V Ceské republice se rozliduji v zasadé tfi kategorie trati, a to celostatni, regionalni
a mistni.

5 UIC — Union internationale des chemins de fer, ¢esky Mezinarodni Zelezni¢ni unie, organizace zabyvajici se
fungovanim a rozvojem Zelezni¢ni dopravy ve svéte, resp. Clenskych statech.
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Traté celostatni jsou traté, které by mély mit lepsi technické parametry, mély by mit
celostatni dopravni vyznam a méla by po nich byt vedena teoreticky i celostatné vyznamna
doprava. VSechny jsou ve vlastnictvi statu, provozovatelem téchto trati je statni organizace
Spréava zeleznic (diive Sprava zelezni¢ni dopravni cesty).

Regionalni traté jsou pak vyznamné piedev§im pro dopravu v regionech, neméla by
po nich byt vedena doprava a celkové by jejich technické parametry nemély byt na takové
urovni jako u trati celostatnich, Vv realit¢ tomu ale mize byt jinak, radikdlné modernizované
regionalni traté¢ mohou byt v lepSich parametrech nez nékteré trat¢ celostatni, napt. regionalni
trat’ Lysa nad Labem — Milovice. Regionalni traté jsou vétSinoveé rovneéz ve vlastnictvi statu,
nekteré useky maji ale jiné vlastniky (typicky tizkorozchodné Jindiichohradecké mistni drahy,
prvni Zelezniéni trat’, kterd byla v CR privatizovana). Provozovatelem je vétSinové také
Sprava Zeleznic, na tfech usecich statnich regionélnich drah je ale provozovatel jiny. U trati
Milotice nad Opavou — Vrbno pod Pradédem je to spole¢nost PKP Cargo International, a.s.,
u trati Sokolov — Kraslice a Trutnov — Svoboda nad Upou pak PDV Railway, a.s. (Prohlaseni
o draze, 2024). Nestatni vlastnici pak mohou byt soucasné i provozovateli, nebo pro své traté
maji jiné provozovatele. Piikladem nestatniho vlastnika je vedle JHMD trat’ Sumperk — Kouty
nad Desnou, resp. Sobotin, provozovatelem je zde statni Sprava Zeleznic. V ojedinélych
ptipadech pak miize byt vlastnik (provozovatel) trati soucasné i provozovatelem dopravy.

V Ceské republice dosud neexistuji vysokorychlostni traté, definované jako traté
s maximalni rychlosti alesponi 250 km/h u novostaveb nebo 200 km/h u rekonstruovanych
trati (Cesko, 2024b). Drazni zakon s nimi ovSem jiZ poéitd, existuje celd fada projekti na
jejich vystavbu do riznych sméri, samotna realizace ale dosud nezacala.

Analogické ¢lenéni Ize vysledovat ve vSech zemich EU.

Specifikem jsou mistni drahy, uréené pouze pro provoz v ramci cestovniho ruchu.
Jedna se o traté, které byly historicky trasovany tak, Ze dnes jiz nevyhovuji pozadavkim ani
nakladnich ptepravci, ani cestujicich v primarnim segmentu, mohou byt ale atraktivni svou
podobou nebo vedou oblastmi, kde je vhodné jejich provoz udrZzet pro cestovni ruch. Stat
ovSem o jejich udrZzovani zajem nemad, provozovani traté¢ je ovSem pro soukromy subjekt
formaln¢ naro¢né, proto byla vytvofena tato specidlni kategorie, kde jsou podminky pro
provozovani silné zjednoduSeny. Trat’ ovSem musi byt technicky oddélena od ostatni sit¢,
pokud existuje pfipojnad stanice, aby nebyl mozny pribézny provoz. Vozidla se tak smi
pohybovat pouze po pfislusné mistni trati. Od doby vzniku této kategorie do ni byly jiz
zafazeny jihomoravské useky HruSovany nad Jevisovkou — Sanov — Hevlin, pozistatek
puvodni dalkové trat¢ z Brna na Viden mimo Bfeclav, postizené zejména povalenym
zastavenim provozu pies statni hranici, a Cejé — Uhfice u Kyjova, trati ptivodn& uréené pro
nakladni dopravu, kde osobni segment byl spiSe doplitkovy; v obou piipadech se soukromi
vlastnici rozhodli pro turisticky provoz, ktery se miiZze nazyvat rlizné, napf. ,,zazitkova draha“
apod. Podobné traté 1ze nalézt 1 v zahranic¢i, napt. v sousednim Rakousku jsou to pro béZnou
dopravu nevyuzivané tseky v okoli Vidné v Leiser Berge apod., kde provozovatel nabizi
navstévniklim jizdu na drezindch. Mistni drdha je varianta, jak zachovat alesponl sezénni
provoz na trati s turistickym potencialem nebo v atraktivnich destinacich.
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Na vSech tratich ve vlastnictvi stdtu maji dopravci povinnost platit za jejich uzivani,
provozovatel stanovuje vzdy vzorec pro platbu, parametry maji vystihnout dilezitd kritéria
pro provoz vlakl, dilezitym parametrem je jednotkovd cena, kterd vyjadiuje podil na
nakladech, které provozovatel s trati ma. Mensi provozovatelé maji vzorce jednoduché, bud’
je stanovena jen jednotkova cena, ktera se nasobi ujetou délkou bez ohledu na druh vlaku
a jiné parametry (PKP Cargo International), nebo jsou stanoveny jednotkové ceny odlisné pro
osobni a nékladni vlaky (PDV Railway). Sprava Zeleznic pak rozliSuje n¢kolik slozek platby,
a to cenu piidélce za ptidéleni kapacity drahy (zjednodusené platbu za sestaveni a zatazeni do
jizdniho tadu), cenu provozovatele drahy za pouziti drahy jizdou vlaku (obdoba silni¢niho
myta) a cenu provozovatele drahy za pfistup po draze k zafizenim sluzeb. Ptidélcem
I provozovatelem je zde Sprava zeleznic. Vzorce jsou pak postaveny predev§im na
parametrech délky trati a hmotnosti vlaku, vedle dalSich parametrii. V osobni dopravé je pak
soucasti druhé slozky jesté cena za pouziti pfistupovych komunikaci pro cestujici ve vlaku
osobni dopravy, lidové nazyvané oslapné (Prohlaseni o draze, 2024). Opét analogicky jsou
principy zpoplatnéni stanoveny v jinych statech EU, kde je provozovatel trat¢ oddélen od
provozovatele dopravy, nékteré vzorce jsou jednodussi, n€které slozitéjsi s vice slozkami.
Proces objednévani vlakt jak pravidelnych, tak operativné zavadénych (napt. vyhlidkové
jizdy v ramci cestovniho ruchu) je popsan v dokumentu nazyvaném Cesky ProhldSeni o draze,
které na kazdy rok vydava pro statem vlastnéné traté Sprava Zeleznic, a kromé procesu
objednavani a zpoplatnéni popisuje také technické parametry zelezni¢ni sit€ a rovnéz
podminky, které musi splnit zajemce, jenz chce provozovat Zelezni¢ni dopravu na tratich CR
(Prohlaseni o draze, 2024). Kazdy z provozovateli zeleznic v EU vydava dokument podobné
struktury.

Vedle subjekti jako je Ministerstvo dopravy a Sprava zeleznic hraje v zelezni¢ni
dopravé roli také Drazni urad, instituce, kterd se zabyva staitnim dozorem na drahéach
(Zeleznice, metro, tramvaje, lanovky, trolejbusy), také schvaluje a homologuje nova vozidla,
rekonstrukce vozidel a certifikuje opravarenské subjekty a vykonava dalsi funkce (Drazni
ufad, 2024). Smyslem jeho c¢innosti je tedy mimo jiné piedchdzet mimotfadnym udalostem,
zatimco Drazni inspekce se zabyva feSenim mimotadnych udélosti, pokud k nim jiz doslo,
a vyvozenim dusledku z nich.

3.3 Tarify v Zeleznic¢ni dopravé

Zelezniéni doprava byla historicky oddélena od jinych segmentd, v poslednich letech
vSak dochéazi k masivni integraci do integrovanych dopravnich systémi (IDS — viz dale), kde
dopravci piebiraji tarifni principy téchto systémi, kterym bude v€novéana pozornost pozdéji.
Soubézné s tim, predevsim v dalkové dopravé, ale dopravci pouzivaji vlastni tarifni systémy,
zalozené ptfedevSim na principu kilometrickém a pfestupném (v ramci vlakd jednoho
dopravce, vzajemné uznavani zde neni béZné), zejména na dalkovych linkach se hojné
vyuziva dynamicka tvorba jizdného. Aby stat odstranil tuto nevyhodu pro cestujici, ktefi si pti
nakupu jizdenky u jednoho dopravce nemohou operativné napt. pii zpozdéni zvolit vlak
jiného dopravce, byla zavedena jednotna Zelezni¢ni jizdenka OneTicket, ktera je platna ve
vSech vlacich pravidelné dopravy, cenova troven tohoto tarifu je ale obecné vyssi nez tarify
dopravcti. Naproti tomu v dopravé blizké, jejiz objednévani je v gesci krajii a v rdmci jejich

39



IDS, zélezi, jaky systém finan¢nich vztahu s dopravci je zaveden, v nékterych piipadech
dopravci vlastni tarif viibec pouzit nemohou a musi vydavat jizdenky pouze v ramci
ptislusného krajského tarifu (napf. Jihomoravsky i Plzenisky kraj). Na jednu stranu tak
dochazi ke zjednoduseni situace pro cestujici v ramci kraje, na druhou ale pfi cestovani

vvvvv

3.4 Zelezni¢ni doprava jako atraktivita cestovniho ruchu

V ramci Zelezni¢ni dopravy existuji Useky vedené atraktivni krajinou, technicky
zajimavé, doprava na nich mize byt provozovana zajimavymi ¢i historickymi vozidly, existuji
také zeleznicni muzea a cely segment piivodné nevetejnych drah slouzicich difive nékladni
dopraveé. Jednalo se o drdhy pramyslové, dalni, lesni, cukrovarské, rybné atd., zpravidla
uzkorozchodné. PodrobnéjSimu popisu vybranych atraktivit a jejich =zatfidéni podle
konkrétniho aspektu atraktivity se vénuje publikace Zelezniéni atraktivity cestovniho ruchu
(Mervart, 2021).

4. Vnitrozemska vodni doprava

Tento dopravni obor je v segmentu osobni dopravy daleko vyznamnéjsi v cestovnim
ruchu nez v dopravé pravidelné, ktera je kvili nizké cestovni rychlosti a omezené dostupnosti
omezena pouze na mista, kde alternativa bud’ viibec neni, nebo je velmi nevyhodna. Soucasné
n¢kdy je 1 pravidelnd doprava soucasti cestovniho ruchu, protoZze se jedna o mélo obvyklou
zélezitost. Obecné lze fici, ze vnitrozemska vodni doprava mé roli jak dopravni, tak roli
atraktivity, které se zde vyrazn¢ prolinaji.

Obecné vyhodou vodni dopravy je velkd pfepravni kapacita a stim souvisejici
relativné nizkd jednotkova cena na piepraveného cestujiciho ¢i tunu zbozi. Také nékteré
slozky nakladii jsou relativng nizké. Setrnost k Zivotnimu prostiedi je sporna, zalezi na
pouzivaném palivu, stylu plavby, ale i na sméru plavby (po nebo proti proudu). Naopak
zéasadni nevyhodou je pomérné nizka rychlost, ktera je sice nékdy kompenzovéana plynulosti
(na rozdil od silnice, kde mohou vozidla uvdznout v kolonéach, nebo ¢ekaji na ktizovatkach),
ta ale zpravidla nevyrovna niz§i vyslednou primérnou cestovni rychlost. Druhou zasadni
nevyhodou je jiz zminénd tidka sit’ vodnich cest, zejména v n€kterych oblastech. Vysoka
pfepravni kapacita miize byt sniZena nevhodnymi plavenimi podminkami napt. kvili nizké
hladin€ vody, takze za takové situace i tato vyhoda mizi. Obecné v osobni dopravé pievazuje
zaporny vliv nizké cestovni rychlosti nad vyhodou kapacity, v dopravé nakladni je tomu
opacné. Pouze v segmentu cestovniho ruchu neni nizka rychlost tak zasadni nevyhodou,
protoze jde o zazitek, ev. aplikaci uslovi ,,cesta je cil®.

4.1 Infrastruktura vnitrozemské vodni dopravy

Infrastruktura je tvofena predevsim toky (feky a umélé kanaly) a hladinami (pfirodni
jezera a umélé rybniky), podle vyuzitelnosti se rozliSuji na splavné a souvisle splavné, kdy
splavny tok umoziuje plavbu plavidla, souvisle splavny pak umoziuje 1 plavbu pies kolmé
prekazky na toku (ptehrady, jezy) prostfednictvim plavebnich stupiill, ty se mohou stat i cilem
cestovniho ruchu. Pokud jsou na toku kolmé piekazky a soucasné nejsou doprovazeny
plavebnim stupném, jde o splavnost toku po ¢astech. Vyse uvedena definice se tyka tzv. velké
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plavby, tedy plavby pro komer¢ni ucely, zatimco sportovni plavbu lze provozovat na vice
tocich (Berounka, Sazava atd.).

Vsechny toky nejsou pochopitelné¢ vhodné pro vSechny velikosti lodi (tyka se
piredevsim nékladni, ale v jisté mife i osobni dopravy), klicové vlastnosti lodi jsou rozméry
a ponor. Na rozdil od dopravy pozemni je klasifikace vodnich cest postavena pravé na
fyzickych parametrech lodi, které mohou po daném useku plout. Parametry jsou obsazeny
v Dohodé AGN, kterd je v CR zafazena ve Sbirce zakonii pod oznatenim 163/1999 Sb.
Dohoda stanovuje tedy jako klicové parametry pro kazdou tfidu rozméry staveb, vysku mostl
a ponor, tiid je celkem osm (I — VII) plus tiida 0 s tim, Ze nékteré se d€li dale do podt¥id.
D¢leni je ale dulezité zejména pro nakladni dopravu. Kategorie | — III zahrnuji vodni cesty
mistniho vyznamu, IV — VII pak vyznamu mezinarodniho. S tim souvisi také stupenl upravy
daného toku, toky mohou byt regulované, nebo kanalizované. Regulovany tok obsahuje
takové upravy jako zpevnovani biehtl, narovnavani meandrd apod., ale nejsou na ném kolmé
piekazky. Plavba je tak plynula a relativn€ rychld, protoze nedochazi ke zdrzeni na plavebnich
stupnich, ale v ptipadé nevhodnych meteorologickych situaci mize byt plavba omezend — pii
nizké hladin¢ kvili suchu je nizkd hladina, takze lodi s velkym ponorem nemohou plout,
naopak pfi vysoké hladiné kvili destim ¢i tdni sn€éhu mohou mit lodi problém
S podplouvanim mostii. Soucasné je tato Gprava blizsi ptirod¢ a je udrzitelnéjsi. Naproti tomu
kanalizovany tok obsahuje kolmé piekdzky (jezy, ptehrady), u kterych je tieba pro souvislou
splavnost stavét plavebni stupné, coZ na jednu stranu plavbu prodluzuje, na druhou stranu ale
umoziuje diky existenci pifehradnich nadrzi 1épe pracovat s hladinou vody v ptipadé
nizké/vysoké hladiny a zvySovat pocet plavebnich dnti. Tato uprava ale vice poskozuje
ptirodu vzdouvanim hladiny nad ptfehradou a také zhorSuje, nebo dokonce znemoziuje
migraci vodnich zivocichii. Nevyhodnou kombinaci je kanalizovany tok bez vétSich piehrad,
protoze zpomaluje plavbu, ale nedokaze prodlouzit plavebni sezonu, nebot’ neni k dispozici
zasobni prostor pro akumulaci vody, komplikaci pro zlepSovani plavby mizZe byt také diraz
na rekreacni funkci piehrad, takze nelze vzdy sniZovat/zvySovat hladinu podle potieb plavby
(Zeleny a kol., 2017).

Plavebni stupné¢ mohou byt dvojiho typu. Prvnim je plavebni komora, nazyvana také
zdymadlo, pfedstavované vanou, uzavienou na obou koncich vraty. Pokud jsou vrata
uzaviena, l1ze zvySovat €i snizovat hladinu ve vané na zékladé¢ Archimedova zékona, aby lod’
mohla pfejit na hladinu nad/pod komorou. Omezenim jsou fyzické parametry dané velikosti
zdymadla, z hlediska fyziky ale neni problém postavit komoru vétsi, fyzikalnim omezenim je
maximalni vySka dand hydrostatickym tlakem. Maximalni vySka komory ¢&ini pfiblizné
20 metrti, pfi potiebé prekonat vyssi prevySeni je nutné postavit vice komor za sebou
(kaskadu) nebo zvolit druhy princip plavebniho stupné. Kaskadu je mozné postavit pouze pfi
dostatku prostoru, nejznamé;jsi kaskadou na svéte je Panamsky priplav, sestavajici ze tii, resp.
ctyt komor na kazd¢ stran¢; mezi kaskadami se pak nachézi jezero, kterym lodé€ proplouvaji.
Panamsky priiplav byl ovSem postaven na dnes jiz nedostacujici rozméry lodi, takze nejvetsi
lod¢ jim nemohou proplouvat, navic kviili zméné€ klimatu se zhorSuji podminky pro plavbu
obecné. Pii potiebé piekonat vyssi pevySeni na jednom misté je nutné pouzit zdvihadlo
(lodni vytah), které predstavuje rovnéz vanu uzavienou vraty, v tomto piipad¢ je ale zdvihana
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celd vana na kesonech, Sikmé draze ¢i jiné konstrukci. Zde je maximalni pfevySeni teoreticky
neomezené, naopak z technickych diivodil jsou omezeny rozméry. V Ceské republice se
Vv soucasnosti velkd zdvihadla nevyskytuji (pouze vytahy pro malé lod¢), tam, kde jsou (napf.
Anglie), se stavaji i atraktivitou cestovniho ruchu.

Obr. 16 Model plavebni komory, Verkehrshaus, Luzern, Svycarsko

V Ceské republice je infrastruktura velmi omezend, existuje zde 303 km dlouha
labsko-vitavska cesta, kdy Labe je souvisle splavné od Chvaletic po proudu na némeckou
hranici a Vltava od hraze slapské piehrady po proudu k soutoku s Labem v M¢lniku, mimo
toho pak existuji odd€lené tseky na jezerech, piehradach, rybnicich a jednom umélém kanale.
K Vltavé je pfipojovan kratky usek Berounky na uzemi Prahy, jenZz ale nemé pro cestovni
ruch Zzadny efekt. Vltava je splavna po ¢astech prakticky az k Lipenské piehradni nadrzi, také
na Labi mize byt velkd plavba provozovana v okoli Pardubic a Hradce Kralové. Vyznamné
jsou piehrady na Dyji (Vranov, Nové Mlyny), na Svratce (Brnénska ptehrada), jihoCeské
a jiné rybniky (Svét u Tfeboné, Machovo jezero), jedingm umélym kandlem je Batlv kanal.
Ze splavnych tokl je Vltava plné kanalizovana, Labe je kanalizovano po proudu pouze po
Usti nad Labem, dale do Némecka je uz pouze regulovano, soudasné na Labi neexistuji velké
piehrady, takze jde o piiklad malo vyhodné podoby splavnosti, pfestoze od M¢lnika 1ze
teoreticky pracovat s vyskou hladiny pomoci vitavské kaskady. Ta ma ovSem velky rekreacni
vyznam. Labe a Vltava patii do tiidy IV a Va, Bativ kanal je pak zatazen do tiidy 0.
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Existuje také celd fada projektl na zlepSovani splavnosti, n¢které z nich jsou urceny
spise pro nakladni dopravu, nékteré ale smétuji do posileni cestovniho ruchu. Dlouhodobym
a komplexnim projektem byl donedavna priplav Dunaj-Odra-Labe, ktery mél pies uzemi
Ceské republiky propojit zapadni, severni a vychodni Evropu po vodé, vzhledem k jeho
extrémni nakladnosti a soucasné nejasnym efektim byl ale z rozvojovych plani vypustén.
Realnéjsi se jevi zlepSeni splavnosti Labe a Vitavy. Na Vitavé dochéazi postupné k vystavbé
plavebnich stupni na jih od slapské prehrady tak, aby byla prodlouzena souvisld splavnost,
tento projekt ma kliCovy vyznam pro cestovni ruch, naopak vyuzitelnost pro nakladni dopravu
je kvili slabym zdrojovym mistiim pro dopravu nizka. Soucasna podoba Labe je historicka,
kdy vychézela z potieby zdsobovat elektrarnu Chvaletice uhlim po vodé, tento koncept byl ale
opustén jednak kvili nejisté délce plavebni sezony, jednak kvili nevhodnému sméru plavby
plnych lodi proti proudu, aktualné je tedy Labe do Chvaletic nevyuzivané. Proto se dalsi
projekt zaméfuje na souvislou splavnost do Pardubic (jak cil cestovniho ruchu, tak nakladni
doprava), ta je ovSem problematicka jednak kvili neexistenci velkych ptehrad na Labi (to se
nezméni), jednak kvili prichodu pfirodné vyznamného tizemi u Ptelouce, ptitom efekty jsou
sporné, zejména pokud nedojde k realizaci dalsiho projektu, kterym je kanalizace od Usti nad
Labem k némecké hranici. Ta ma opét zvysit jak objem nakladni dopravy, tak vyuzitelnost
pro cestovni ruch potencidlem prodlouzeni plavebni sezony. To je ale opét sporné ze stejného
divodu jako v soucasnosti, ani nadale nebudou k dispozici jiné piehrady nez vitavska kaskada
s vyraznou rekreacni roli, navic pokud nebude stejny proces proveden i na némecké strané
hranice, kde je feka rovnéz jen regulovana, lze povazovat projekt za nesmyslny. Pfitom
Némecko ale vystavbu plavebnich stupiiti neplanuje. Lze tak fici, ze predev§im v souvislosti
s ménicim se klimatem jsou prakticky vSechny projekty velmi sporné, splavnost se jejich
realizaci vyrazné nezlepsi, jen bude vice poskozena piiroda.

Klicovou instituci ve vnitrozemské vodni dopravé je Statni plavebni sprava, ktera
obecné¢ vykonava statni dozor a plni ukoly statni spravy za Ucelem zabezpecit rozvoj
a plynuly a bezpe¢ny provoz na vnitrozemskych cestach. V ramci toho pak tesi problematiku
infrastruktury, jeji drZzby, bezpec¢nosti plavby na ni, schvaluje také zpisobilost plavidel pro
plavbu vcetné provozu pujcoven plavidel, provadi také zkousky zaméstnanci plavidel
a vydava jim prukazy zpusobilosti (Plavebni Gfad, 20244a).

Na vodnich tocich se v CR neplati z4dné poplatky za pouziti, plati se pouze za piistavy aj.

Jak jiz bylo feceno, v tomto dopravnim oboru pievazuje vyrazné doprava sekundarni
nad primarni. Pfesto ale lze najit i spojeni, ktera pati formaln¢ do dopravy primarni, piestoze
se rozdil n€kdy stird. V ramci pravidelné dopravy se i zde vyskytuje linkové uspotadant,
ackoliv s pomérné odliSnymi parametry neZ u autobust nebo dopravy drazni. Pfedevsim kvili
nizké cestovni rychlosti nedav4d smysl provozovat dlouhé pravidelné linky podél toku fek,
vyrazné prevazuji linky kratké, kolmé na tok feky, nazyvané piivozy. Piivozi je v Ceské
republice v soucasné dobé nékolik desitek, v roce 2024 konkrétné 33, vétSina z nich je urcena
pouze pro piepravu osob, maximalné omezeného poctu jizdnich kol. VétSina z nich se naléza
na Vltavé a Labi, specifické jsou ctyfi tzv. rekreacni pfivozy fazené mezi piivozy spise
formalné, kromé toho, Ze jsou urfeny vyhradné pro cestovni ruch, nesplituji ani realnou
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podminku pievozu cestujicich z jedné strany toku na druhou. Jde o ,,pfivozy* na ponorné fece
Punkv¢, dva na Kamenici v Ceském Svycarsku a plavbu na Adr$pasském skalnim jezirku.

Ptivoz muze byt pohanén lidskou silou (odpichovanim bidlem nebo jinou pomuickou —
AdrSpaSské jezirko), dale vlastnim motorem (piivozy na uzemi Prahy), nebo jde
0 bezmotorové a kyvadlové ptivozy, které vyuzivaji soustavu lan a charakteristiky proudu
feky. Bezmotorovy pfivoz se nachdzi pod Vranskou piehradou jizn¢€ od Prahy, kyvadlové jsou
na Labi v D&ing a Usti nad Labem, tyto piivozy vytvateji formalni prekazku plavbé podél
toku feky, proto nesméji omezit plavbu lod¢€ v jejich kolmém sméru. Provozovateli mohou byt
soukromé firmy nebo dokonce osoby, ¢astym provozovatelem jsou také obce. Pouze ptivozy
na Lipn¢ jsou schopné pievazet také automobily (Plavebni ufad, 2024b).

Vétsina téchto ptivozi (s vyjimkou Ctyt rekreacnich) je formalné urcena pro primarni
dopravu, jeji podil je ovSem rizny. V nékterych mistech skutecné pfevazuje primarni segment
(tam, kde nejsou ve velké vzdalenosti od mista pfivozu mosty), prazské piivozy ale pfevazeji
spiSe turisty, zejména piivozy blizko centra mésta. Urcit piesné podily je ale velmi obtizné az
nemozné, protoze takova data za jednotlivé piivozy neexistuji. V souvislosti s tim ale nejsou
zcela v souladu tarify, protoze ptivozy mimo Prahu maji ceny smluvni a relativné vysoké,
protoze nejsou fazeny formalné do systémii vetejné dopravy, pfestoZze na nich pravidelné
dojizdéjici cestujici pravdépodobné prevazuji (Maslovice severné od Prahy), naopak prazské
ptivozy jsou tarifn¢ fazeny do PID, takze na nich plati veskeré jizdni doklady PID, pfestoze
minimalné na pfivozu Smichov — Cisafska louka je primarni doprava zjevné minimalni, na
stran¢ Cisafské louky neni Zadny vhodny cil pro primarni dopravu. Ptivozy jsou v provozu
nékteré celoro¢né, nékteré pouze sezonné, stejné tak jsou velmi odlisné intervaly. Nejkratsi
interval ma formalné prazsky pfivoz u ZOO s hodnotou 15 minut, ovSem v ptipadé vysoké
poptavky jezdi neptetrzité, nékteré piivozy maji interval 30—60 minut. Obecné u ptivozl je
interval mnohem vice nejistou hodnotou nez u pozemni dopravy, méni se ve vazbé na
konkrétni poptavku.
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Obr. 17 Pfivoz PS5 Vyton — Cisatska louka pod Zeleznicnim mostem, Praha

Obr. 18 Na ptivozu PS5 pod Zelezni¢nim mostem, Praha

45



Vyjimeénym je pieshranicni ptivoz vedeny na Labi mezi ceskym Hienskem
a némeckou Schonou, provozovany némeckym dopravcem.

Oproti dobdam minulym piivozii v CR ubyva, nebot’ jsou nahrazovany mosty, pouze
Vv Praze v nedavnych letech byly dva docasné ptivozy nahrazujici chybéjici, resp. zficeny
most v Troji. Specifickou formou pifivozu je nadhradni doprava provozovana v Praze pii
uzavirce VySehradského tunelu, kdy je tramvaj nahrazena plavbou lodi okolo vySehradské
skaly, od klasické definice piivozu se ale tato linka 1iSi velikosti pouzivanych lodi (velké
motorové lod€¢) a vedenim trasy podél toku teky, definici naopak odpovidaji pouze dvé
zastavky na lince.

Specifickou technickou formou je pram, coz je plavidlo neschopné vlastniho pohybu
a neupoutané na soustavu lan, jeho pohyb probiha pfipojenim vle¢ného plavidla (remorkéru).
U nas se takova podoba piivozu nevyskytuje, v jinych zemich se s nim ale setkat lze.

Obr. 19 Pram s remorkérem Vv provozu, Swibno, Polsko

Jak jiz bylo uvedeno, fada pfivozi je vyuzivdna spiSe ucastniky cestovniho ruchu nez
pravidelné¢ dojizd¢jicimi, nicméné formdlné jde o dopravu pravidelnou. Nepravidelna
doprava pak sestava z rtiznych typu vyhlidkovych a jinych plaveb organizovanych podle
riznych schémat zasadné¢ za smluvni ceny a také zpujcovani riznych typi plavidel
k individualnimu vyuziti.
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4.2 Vnitrozemska vodni doprava a cestovni ruch

Nejpestiejsi nabidka je pouzitelna v Praze, kde sluzby poskytuje vice dopravcd,
nejvyznamngj$i z nich Prazska paroplavebni spole¢nost provozuje jednak klasické vyhlidkové
plavby po historickém centru Prahy (s vykladem nebo bez), jednak zazitkové plavby
(sjidlem, stancem apod.), jednak se piedevsim v letni sezoné provozuji dlouhé ,linkové™
plavby podél toku Vltavy. Oblibenou trasou je plavba centrum Prahy — ZOO, provozovana
nékolikrat denné v hlavni sezoné, ve vedlejsi sezoné pak jen o vikendech, dalsi delsi trasou je
plavba do Tiebenic pod hraz Slapské piehrady, ktera se uskuteCtiuje v sezéné pouze
o0 vikendech a je atraktivni proplouvanim ftady plavebnich komor véetné nejvyssi Ceské
a jedné z nejvyssich evropskych komor ve Stdchovicich s prevysenim 20 m. Nejdel3i trasou je
plavba Praha — M¢&lnik s délkou plavby 6 hodin ve sméru po proudu a 6 hodin 30 minut proti
proudu, ta probiha pouze tiikrat roéné v letni sezoné (Paroplavba, 2024). Prazska
paroplavebni spolecnost disponuje plavidly rizného typu od historickych kolesovych parnikti
Vysehrad z roku 1938 a Vltava z roku 1940 zapsanych jako kulturni pamatka pres klasické
motorové lodé s vyhlidkovou palubou az po malé lod& vplouvajici do usti Certovky. Dopravu
nabizeji 1 dal$i dopravci, je mozné si také pujcit lodé a Slapadla. Specifickou sluzbou
cestovniho ruchu je ubytovani na vodé v botelech, v Praze jsou k dispozici velké lodé
Albatros u Stefanikova mostu, Vodnik proti Vy$ehradu, Admiral v jeho blizkosti, Marina
u Libeniského mostu a Racek v Podoli (vétSina z nich byla v provozu jiz v dob¢ socialismu),
Z menSich Matylda pobliz Ménesa.

Obr. 20 Botel Racek v Podoli, Praha
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Dalsim mistem s rozvinutou turistickou dopravou je Brnénska piehrada na Svratce
na okraji Brna. Na piehrad¢ je provozovana ,linka“ podél piehrady z pristavist¢ v Brné
k Veverské Bitysce, plavba probiha v hlavni sezoné kazdy den, ve vedlejsi sezéné pak
0 vikendech v poctu spojii nékolik denné. Rozdilem oproti Praze je provozovatel, kterym je
Dopravni podnik mésta Brna, nicméné historicky byl v Praze také provozovatelem méstsky
dopravni podnik. Plavby v podobé linek, které ovSem nesplituji podminky pravidelné dopravy
(ptedevsim je jejich uskutecnéni podminéno stanovenou obsazenosti), jsou provozovany také
na Machové jezere, a to pouze v sezon€. O letnich prazdninach je plavba pravidelna trikrat
denn€, mimo prazdniny se ale uskuteciiuji pouze na objednavku, tarif je stanoven jako platba
za kazdou ujetou zastavku (zastavek je celkem osm).

Vyhlidkové plavby se provad¢ji i na dalSich pfehradach, rybnicich ¢i Gsecich toka fek,
jde vzdy ale spiSe o jednotliva spojeni ¢i jednotlivé vyhlidkové plavby.

Vyznamnou destinaci cestovniho ruchu je Bativ kanal, jediny kanél pro velkou
plavbu na uzemi Ceské republiky, postaveny ve 30. letech 20. stoleti Tomasem Batou
primarné pro ptepravu uhli z hodoninského reviru do Batovych tovaren, vedlej§im cilem byla
podpora propojeni ve smyslu zminéného priplavu Dunaj-Odra-Labe. Kanal byl vybaven
fadou technickych prvki jako 14 jezi s plavebnimi komorami (jde tedy o tok kanalizovany),
ale také zvedaci zelezni¢ni mosty. Kanal byl uréen pro ¢luny s ponorem do 1,5 metru
anosnosti 150 tun, které mély byt piepravovany pomoci konské sily, resp. traktorem, jen
Vv ¢asti trasy pomoci remorkéru. Soub&zné s tim byla provozovana také jedna vyletni lod’. Po
druhé svétové valce ale doslo k uzavieni provozu a chatrani kanalu a aZ poc¢atkem 21. stoleti
doslo k obnoveni provozu, uz ale jen pro turistické ucely. V soucasné dobé je zde nabizena
Sirokéa Skala sluzeb, jak pravidelné vyhlidkové plavby (v hlavni sezoné denné, ve vedlejsi
sezoné¢ o vikendech), tak pijcovny lodi, se kterymi se turisté mohou sami po kanale
pohybovat, nabizi se také pronajem velkych lodi s posadkou na urfenych trasach (Batthv
kanal, 2024). Specifikem je cyklolod’, kde si v rdmci limitd mohou turist¢ sami vytvofit
plavbu a jeji jizdni fad (Cyklolod’, 2024). Lze si objednat také pobyt na lodi, pochopitelné Ize
splouvat kanal také na vlastni lodi. V takovém piipad€ se neplati za plavbu samotnou, ale za
sluzby typu pftistav, sjezdy do vody apod. Obecné je nabidka sluzeb na Bat'ové kanalu
nejkomplexngjsi z celé Ceské republiky vyjma Prahy.

Diky rozséahlejsi siti vodnich toki jsou v jinych zemich moZnosti mnohem §irsi, ¢asto
existuji také rozsdhlejsi sit€¢ pravidelné dopravy nebo dopravy vyhlidkové v podobé linek.
soucasn¢ atraktivitou, je méstska doprava v Benatkach (Venezia) v Italii, kde diky rozlozeni
meésta na ostrovech jen ¢astecné propojenych mosty se bez vodni dopravy nelze obejit. Sit’
linek odpovidajicich klasickému pojeti MHD s jizdnim fadem se nazyva vaporetto a tyto linky
maji bézn¢ sestaveny tarif. Naproti tomu gondoly jsou ureny pro turisty a cena za jejich
pouziti je fadove vyssi. Lze vyuzit také vodni taxi, coZ je obdoba bézného taxi silni¢niho.

Rada zemi ma sit’ kanali &i jezer, na kterych funguji pfevazné moznosti zapajcky lodi
a jeji fizeni po siti vodnich cest, piipadné€ provozovani lodi vlastnich. To se tyka predev§im
Nizozemi nebo nékterych oblasti Némecka (v okoli Berlina), oblibena je také oblast
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Mazurskych jezer v Polsku. Na siti jsou pak provozovany i vyhlidkové plavby, které jsou
diky pfechodiim mezi jezery V uzkych kandlech velmi atraktivni. V nékterych oblastech
a ¢asech pak muze dochdzet i k piehlceni a slozité dopravni situaci. Atraktivita plaveb po
jezerech, pripadné kandlech muze byt jesté¢ zvysSena Clenitym terénem v okoli, coz se tyka
zejména Svycarskych jezer. Atraktivni jsou plavby po protdhlém Luzernském jezete
s vyhledy nebo plavba po tiech jezerech na pomezi némecké a francouzské ¢asti Svycarska,
Bielské, Neuchatelské a Murtenské jezero jsou spojeny kanaly. Specifikem Svycarska je, Ze
jsou vytvareny bohaté balicky sluzeb zahrnujici i1 plavbu a také jsou plavby zahrnuty do
systému Swiss passu jako bézna veiejna doprava.

Celkové¢ je vnitrozemska vodni doprava nejvice ze vSech oborti ovlivnéna ptirodnimi
podminkami, takZe zem& mezi sebou nelze srovnavat. V rdmci moznosti je ale 1 v Ceské
republice nabidka v cestovnim ruchu solidn€ rozvinuta.

5. Méstska hromadna doprava

Jednad se o segment, nikoliv dopravni obor, kombinuje v sob&é dopravni prostredky
riznych oborl, ptredev§im silniéni a drdzni, v omezené mife i vodni (pfivozy, MHD ve
Venezii). Charakteristika MHD je odli$na v riznych oblastech Evropy, resp. svéta, predevSim
v némecky mluvicich zemich, ale i v CR lze Fici, e je velmi dobfe rozvinuta a obsluhuje
meésta s poctem obyvatel 10 000 a vice, poskytuje dobré pokryti mistni i ¢asové, naproti tomu
Vv jinych oblastech je povazovana spiSe za socidlni sluzbu a vétSina obyvatel jeji sluzby
nevyuziva. S tim souvisi 1 vyS$i hranice poctu obyvatel, v takovych zemich se MHD
provozuje az ve vétS§ich méstech, kde uz individudlni doprava kviilli nedostatecné
infrastruktufe dosahuje svych hranic rozvoje. Z vyse uvedeného plyne, Ze MHD ma kli¢ovou
funkci v primarnim segmentu, pfizptisobeni cestovnimu ruchu je, resp. dava smysl ve
méstech, kde tvofi GiCastnici cestovniho ruchu relativné vyznamny podil.

MHD tedy zasadné plni roli dopravni (i pro Uc€astniky cestovniho ruchu), role
atraktivity je spiSe omezend, ackoliv v nékterych méstech mize i samotny charakter MHD
vytvaret prvek atraktivity. Jedna se naptiklad o historickd vozidla pouZivand i na béznych
linkach, zajimavé trasovani linek ve mésté (napf. kolem historickych objekti) apod. Vedle
toho analogicky silni¢ni a draZzni dopravé existuji rizné akce, dopravni muzea aj.

Turista od MHD zéasadn¢ ocekava dobrou dostupnost, piehlednost a jednoduchost
odbaveni, v rdmci moznosti také kulturu cestovani, jako nadstavbu piipadné propojeni MHD
S dalSimi sluZzbami v ramci cestovniho ruchu. Konkrétni dopravni prostfedek béZného turistu
nezajima, pouze ve vazbé na kulturu cestovani a dostupnost. Zpravidla plati, ze MHD je
V jednom mésté provozovana jednim subjektem, takZe plati 1 jednotné tarifni principy, nékde
ale mohou byt rtizni provozovatelé riznych prostfedkl vefejné dopravy, které 1ze pii pohybu
po mésté vyuzit, takZze mohou byt i odliSna pravidla, pfipadné zcela odlisné typy jizdenek.
Obecné lze fici, Ze vSechny uvedené parametry jsou v lepSim stavu v zemich, kde nema MHD
pozici socidlni sluzby, analogicky to tedy odpovidd rozdéleni oblastni z ivodu kapitoly,
nemluvé o oblastech svéta, kde je MHD tvofena svéraznymi formami silni¢ni dopravy bez
jakékoliv centralizace a jednotnych pravidel.
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Historicky prvni moderni prostiedky MHD byly kolejové, tramvaje a posléze metro
(v pribéhu 19. stoleti), az na pielomu 19. a 20. stoleti se pfidaly autobusy a trolejbusy.
Zelezni¢éni doprava, ackoliv je nejstar§im zuvedenych dopravnich prostiedkt, byla po
dlouhou dobou chapana jako neméstsky dopravni prostiedek a pro pohyb ve méstech byla
vyuzivana jen minimalné, existovalo striktni odd€leni od méstskych dopravnich prostiedkd.
Postupem doby doslo k zapojovéani zeleznice do MHD, ale také k prolinani az splyvani
jednotlivych kolejovych dopravnich prostiedkti véetné neujasnéné terminologie, uzivatel
(ptedevsim nepravidelny — tj. turista) pak mize byt zmaten. Ackoliv principidlné hlavnim
kritériem pro n¢j je kvalitni doprava, tak 1 neujasnénost dopravniho prostiedku muize zpiisobit
nizsi komfort, nekteti dopravci pak pouzivaji marketingové ucelové oznaceni dopravnich
prostiedkil, pfedevsSim se snazi uméle ,,zvySovat™ trovenn mistni dopravy napf. oznacovanim
tramvaje za metro. Do dneSnich dob mohou mit néktefi uzivatelé horsi vztah k pouzivani
zeleznice v ramci mésta, protoze ji povazuji na neméstsky dopravni prostiedek. Také z toho
divodu je pafizské rychlodraha RER oznaCovana jako ,,metro®, ptestoze jde o zeleznici a ¢ast
sité provozuje statni Zelezni¢ni spole¢nost SNCF.

Obecné lze v ramci MHD vyuzit ¢tyfi kolejové prostfedky, metro, tramvaj, pozemni
lanovku a Zeleznici, dva drazni, ale nikoliv kolejové, coz je trolejbus a visuta lanovka, silni¢ni
dopravni prostfedek s riznymi variantami pohonu — autobus (miize byt v podobé¢ elektrobusu,
plynového autobusu, ¢i hybridu), okrajovy segment pak tvoii doprava vodni (Mervart,
Rathousky, Kolar a Novak, 2021).

5.1 Metro

Metro historicky vzniklé jako prostd Zeleznice pieloZzend ve mésté pod zem (Londyn
1863), je dnes definovano jako kolejovy dopravni prostiedek se striktné samostatnou dopravni
cestou bez kiiZeni sjinymi dopravnimi prostfedky, a to i1 vramci kolejové dopravy,
automatickym ftizenim dopravy a vedenim trasy alespon Castecné pod zemi. Pti nesplnéni
i jedné z téchto podminek by piislu$na sit’ neméla byt oznaovana jako metro, ale existuji
vyjimky. V norském Oslo existuji na trati na Holmenkollen Groviiové piechody, v témze
meésté existuje usek, na némZ se pohybuji soucasné tramvaje a metro. Kvili vysokym
nakladiim na podzemni vystavbu se fada usekil stavi na povrchu a na estakadach, dokonce
nckteré sit€¢ jsou vedené ve sto procentech délky nad zemi. Tato podminka je ovSem déna
spiSe historicky, podstatnéjs§i by mélo byt oddé€leni trasy. Se snahou o propagaci vetejné
dopravy ve vazbé na lepSi zvuk slova ,,metro® dochazi k oznaCovani fady tramvajovych
provozl nebo jejich ¢asti jako metro, zejména v némecky mluvicich zemich, kde ptvodni
ozna¢eni metra U-Bahn (Untergrundbahn = podzemni drdha) rozsifilo svoji ndpli na
Unabhéngigbahn = nezévisla drdha, coz v zasadé popisuje chakakter dopravni cesty, ale
nehovoii o systému fizeni dopravy, takze v principu muze jit i o tramvaj na vlastni dopravni
cesté. V takové souvislosti by bylo mozné jako U-Bahn oznacit i nékteré tramvajové useky v
Praze nebo v Brné. Oznacéeni metro uz tak neni jednoznaéné jako byvalo diive.

Metro ma ve meéstech zpravidla patefni roli a slouzi na relacich se silnymi
a pravidelnymi pfepravnimi proudy, vétSinou pouzivd systém linkového vedeni, kde jedna
trasa je pouzivana jednou linkou s piestupnimi stanicemi. Je typické pouzivanim kapacitnich
souprav a relativné kratkymi intervaly, coz v souctu zna¢i vysokou piepravni kapacitu.
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Intervaly se pohybuji v fadu jednotek minut az do deseti minut v nejméné vytizené doby, delsi
interval je zaveden vyjimecné. Diky tomu je metro vhodné i pro turisty, protoze miva
k dispozici velky potencial (nékdy kromé rannich Spicek pracovniho dne, na coz navazuje
I nabidka nékterych jizdnich dokladt)). Existuji i vyjimky, nepoditaje v to sité metra ve
vystavbe. Obecné je metro z ekonomickych diivodii vhodné pro mésta s poc¢tem obyvatel nad
I milion (u automatického metra se uvadi 1 pil milionu), ale existuji 1 mensi mésta, napi.
Lausanne ve Svycarsku. Svycarsko je typické vysokym stupném vyuZzivani vefejné dopravy,
piesto pocet obyvatel ani pfepravni proudy v tomto mésté definici neodpovidaji. Lausanne
pouziva automatické metro s relativné malou kapacitou, to je ale Svycarské specifikum.
Soucasné je vtomto mést¢ tramvajova linka oznaCovana bézné¢ za metro, ackoliv rovnéz
nespliuje definici.

Zalezi také na trasovani linek, prvni trasy v nizozemském Amsterdamu byly vedeny
k méstu tangencialné a nezachazely viibec do centra, proto i zde byly v provozu kratsi vlaky
Vv relativné dlouhych intervalech. Nicmén¢ obecné diky samostatnosti trasy byva metro velmi
spolehlivé, a tudiz pro turisty dobte predvidatelné, na metro se také Casto sousttedi kvalitni
informacni systém. Problémy mohou byt spiSe s dostupnosti nékterych mist, protoze
Z definice obsluhuje metro spiSe vybrané relace, zatimco nékteré turistické cile jsou mimo
jeho dosah. Existuji i vyjimky, metro v Pafizi je postaveno velmi husté¢ a Castecné popirad
funkci metra, protoze neobsluhuje pateini trasy, ale linky se kiizuji nékdy az chaoticky, to ale
soucasné znamena, ze prakticky vSechny atraktivity jsou v dosahu metra.

Neptijemnym prvkem mohou byt dlouhé pristupové a prestupové cesty, predevsim
Vv pfipad€¢ podzemnich tras a husté sité, kdy trasy linek lezi i v n¢kolika patrech pod sebou,
mohou byt prestupy velmi dlouhé nebo miiZze byt i obtizna orientace. To se tyka opé&t napf.
Patize a rozsahlych stanic®, kde se kiizuje i pét linek, jako je namésti République nebo uzel
Chatelet.

Orientacni systém je viibec samostatnou kapitolou, je cilem, aby turistim maximalné
usnadnil pohyb v siti metra. Lze vhodné vyuzit grafické prvky, ale tak, aby byly jednoznacné,
slovni informace by mély byt nejen v jazyce doméaci zemé, ale 1 v jinych vhodnych jazycich.
Nékdy mize byt problémem viibec stanici metra najit, zejména pokud jsou vstupy jednoduché
a neobsahuji celé podzemni pasaze jako u vétSiny prazskych stanic, ale uli¢ni vstup vede
pfimo na nastupisté¢ — typicky linka M1 v Budapesti, ale i nékteré stanice v némeckych
metrech aj. Proto je tfeba sestavit skute¢né ti€inny a viditelny orientacni systém.

Kultura cestovani je celym souborem prvkil, které cestujici od dopravy ocekava,
pojem nelze dost dobfe zobecnit. Nékterym cestujicim sta¢i minimum, tedy dopravit se z A
do B bez ohledu na vSechno, vétSina ale dava diraz také na Cistotu, dostate¢ny prostor ve
vozidlech, nepfepliiovani vozidel apod., pfijemny pocit z cesty miize zhorsit i nevhodny styl
Jjizdy ftidic¢e s prudkymi rozjezdy a brzdénim apod., coz lze praktikovat i v metru. Nevyhodu
Spatného stylu jizdy fidice odstrani pouzivani automatického metra, kde kabina pro fidice bud’
uplné chybi, nebo je ptitomen jen fidici panel v omezeném rozsahu funkci.

6 Z definice by mély byt v metru mista nastupu a vystupu oznacovany jako stanice nebo zastavky, podle toho,
zda obsahuji kolejové rozvétveni, podle prazské praxe ale bude uvadén pro zjednoduseni pouze pojem stanice.
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V Ceské republice se metro nachazi pouze v Praze, prvni usek byl zprovoznén roku
1974, v soucCasné¢ dobé funguji tfi linky na tfech trasach, trasy jsou propojeny pouze
sluzebnimi ptejezdy bez moznosti jizd s cestujicimi, souhrnnéd délka ¢ini 65 km a nachézi se
na nich celkem 61 stanic, z toho tfi jsou pfestupni a vytvafeji v centru mésta Uplny
trojuhelnik. Intervaly ve Spi¢ce dosahuji minimdlni hodnoty pod 2 minuty na lince C, na
ostatnich az 3 minuty, v mimospi¢kovych obdobich je interval 3,75 minuty az 5 minut,
0 vikendech vétsinou 7,5 minuty. Z toho plyne, ze jizdni fad je pfizplisoben spiSe primarni
dopravé, ale diky relativné kratkym intervalim je dobfe vyuzitelné i turisty. Tomu pfispiva
i dobré pokryti centra mésta, resp. vétSiny kliCovych atraktivit. Nejméné dostupnou
atraktivitou je Prazsky hrad, jehoz aredl sice zacina nedaleko od stanice Malostranska, ale na
pesi trase k Hradu je velké prevySeni, proto je vhodné vyuzit jesté tramvaj. Naopak zasadni
slabinou Prahy je v tomto ohledu nedostatecné napojeni letisté na centrum mésta. Letisté neni
napojeno ani metrem, ani jinou kolejovou dopravou, jako jedno z mala evropskych velkomést
realizuje napojeni pouze silni¢ni dopravou. Plany se v prubéhu let ménily, jednou z variant
bylo pravé i napojeni metrem, ale po prodlouzeni trasy A jihozidpadnim smérem by jeji
prodlouZzeni k letiSti nebylo efektivni. Aktudlni plan pocita s vystavbou Zelezni¢ni trati.

PraZzské metro u starSich stanic zahrnuje pomérné rozséhlé pasaze pod kiizovatkami ¢i
naméstimi, novéjsi stanice (pfiblizné stavéné od 90. let 20. stoleti) maji ptistupy piimé;si
a krat8i. Z ptestupnich stanic jsou dvé velmi piehledné a ptestupy jsou v rdmci moznosti
kratké, pouze u stanice Mustek jsou ptestupni chodby dlouhé, to je ale dano velkou
prostorovou vzdalenosti zdejsich tras A a B. AZ na drobné useky je cela sit’ vedena v tunelu.
Orientacni systém se relativné Casto meéni, je ¢asteCné také v anglictin€, nicméné testuji se
nové verze. Soucasti map v metru jsou také stylizované obrazky atraktivit, které se nalézaji
v dosahu jednotlivych stanic, coz je pro turisty plus. Dobré orientaci pfispiva oznacovani
kazdé z tras vlastni barvou, linka A m4 pfidélenou zelenou, linka B Zlutou a linka C €ervenou.

52



g—oﬁ—o—o—o—o-zl C

vnmu Nadra Holosovice Kobylisy l‘:"‘ Stiizkov

ow\o—o—o—o—g—a—o-oﬂ B

! Hioubétin Ra}a CERNY
M iy O flaiad o hrada MOST

e .\.—o'k—o—.—o—o-g A

Namésti Miru J|ﬂho Flora Zelivského Stradnicka Skalka DEPO HOSTIVAR
z Pods -] =

|
el

Obr. 21 Informacni tablo v prazském metru se stylizovanymi obrazky atraktivit

Rozvoj prazského metra zahrnuje vystavbu ¢tvrté trasy, jejiz presné trasovani je dosud
neujasnéné, jasna je pouze jizni ¢ast, ta ale nebude mit pro turisty zasadni vyznam. Velkym
posunem je ale fakt, Ze by nova trasa méla mit automaticky provoz, ktery vy se vyhledové
zavadel 1 jinde.

Z pohledu atraktivity mize byt metro zajimavé piredev§im architekturou
a uméleckymi dily umisténymi v prostoru metra. Prazské metro bylo ve svych pocatcich
stavéno v sovétském stylu, kdy jsou stanice tvofeny mohutnymi prostory a nalézala se v nich
cetnd umélecka dila, n¢ktera z nich byla poplatnd dobé svého vzniku, néktera byla ovSem
nadcasova. Po roce 1989 ale byla celd fada téchto dél odstranéna, zakryta nebo dokonce
zni¢ena, a to bez ohledu na poplatnost dobé. Vedle mozaiky na dneSni stanici Andé¢l
vyjadiujici vztah k tehdejSimu SSSR a znazoriiujici panorama Moskvy (ve své dobé¢ se stanice
jmenovala Moskevska a byla realizovana moskevskymi architekty, zatimco v Moskv¢ vznikla
Vv téze dob¢ stanice Prazskd a byla stavéna prazskymi odborniky) byl zni¢en napft. i unikatni
lustr v pasazi stanice nameésti Miru od Vaclava Ciglera, jehoz intenzita osvétleni reagovala na
mnozstvi prochdzejicich lidi. Divodem odstranéni bylo €asto i rozsifeni obchodnich prostort
V pasazich, mimo jiné kvili tomu byla zakryta kovova sténa s reliéfem V. I. Lenina ve stanici
Dejvickd (dfive Leninova). Odstranény byly napt. sklenéné stély z vestibulu Namésti
Republiky rovnéz od Vaclava Ciglera, ty jsou nyni k vidéni v blizké administrativni budoveé
nebo sklenénd plastika Kontakty od Jaroslavy Brychtové a Stanislava Libenského na Narodni
tfidé (ob¢ stanice na trase B postavené v 80. letech), ktera byla spoluautorkou pfi odstranéni
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z vestibulu odkoupena a prodana do Arménie. Prvni a druhy tsek trasy A od Dejvické po
Zelivského (mimo Dejvickou) mé pak jednotny styl vyzdoby néstupistnich prostort v podobé
konvexné a konkavné vydutych ¢tverct v riiznych barvach prolozené hlinikovymi hladkymi
a perforovanymi obdélniky v téze barv€. Barva znazoriiuje symboliku dané¢ho mista, kdy napf.
cervena barva na Staroméstské odkazuje na krev popravenych na dneSnim Staroméstském
namesti v roce 1621, zelenda a modra na Malostranské barvu Vltavy a vltavskych strani
(Kucera, 2019). Dejvicka ma jako jedina stanice této Casti trasy jinou podobu, coz je dano
jinym zptisobem vystavby — hloubenim z povrchu misto razeni. Obecné diky bohaté historii
Prahy bylo nutné provadét pii vystavbé ¢etné vykopavky, nékteré z nich, piipadné odkazy na
historicka dila jsou nadale kvidéni ve vestibulech nékterych stanic — ve vestibulu
I. P. Pavlova, stanice v mist¢ jedné byvalé méstské brany, se nachazi kamenny reliéf s dvojici
Ivii a ktery byl soucasti kdysi zbourané brany, na Mustku Ize vidét vykopavku historického
mustku pres hradebni pfikop, na Malostranské na trase A lze vidét kopii sochy Nadéje od
Matyase Brauna. Malostranska je nejen diky svému umisténi povaZzovana za nejhez¢i stanici
metra v Praze, k tomu pfispiva i architektura stanice v podobé pavilonu s kovanymi miizemi
a propojeni do zahrady ValdStejnské jizdarny, kde lze najit dalSi kopie baroknich soch, za
Valdstejnskou ulici jsou pak v parku umistény artefakty znazornujici nedocenéné stavby
zdob socialismu, které uz vesmés neexistuji, byly zbourdny kvili jejich socialistické
minulosti bez ohledu na to, Ze §lo o zajimavou architekturu. Architektonicky vyraz pavilonu
Malostranské byl ale pon¢kud znehodnocen vestavbou obchodniho prostoru do pavilonu
(Kucera, 2019). Ostatni stanice z téze doby byly budovany s podzemnim vestibulem, nikoliv
s pavilonem. Celkové lze fici, ze prazské metro je zajimavé i z pohledu atraktivity, pfestoze
fada d¢l z doby vzniku uZ se v metru nenachazi. Prazské metro tak patii k menSin€ meter na
svété, ktera jsou hodnotnd i z pohledu architektury a vyzdoby. Souhrnné je ale metro
dopravnim prostiedkem, ktery nabizi nejvice atraktivit z celé soustavy prostiedkit MHD, to je
déano pfedevSim existenci vhodnych prostort, pfedev§im tunelt. U tramvaji a vlakid je
takovych moznosti vyrazné méné (prakticky jen na zastdvkach v tunelovych usecich),
U autobust a trolejbusti pak prakticky vibec, nebot se tam vhodné prostory témef
nevyskytuji.

Nové stanice prazského metra jsou pak n¢kdy architektonicky zajimavé (napf. Rajska
zahrada s nastupisti v riaznych vySkovych urovnich), jina vyzdoba je ale spiSe nahodna
a dodate¢na, spoluprace s umélci mimo architektl je vyjimecna.
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Obr. 23 Vstupni pavilon do stanice Malostranska (rok otevieni 1978), Praha
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Obr. 25 Odkryty historicky mustek pies hradebni piikop, stanice Mustek, Praha

56



Obr. 26 Vyzdoba ve stanici Andél, v dobé otevieni Moskevska (rok zprovoznéni 1985), Praha

Obr. 27 Mozaika ve vestibulu Karlovo namésti (rok otevieni 1985), Praha
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Obr. 29 Jedna z nejmladsich stanic Petfiny na lince A (rok zprovoznéni 2015), Praha
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Obr. 30 Dodate¢na vymalba podchodu ve stanici Stfizkov, Praha

Obr. 31 Model dnes jiz zbofeného hotelu Praha, v parku pobliz metra Malostranska, Praha
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Obr. 32 Vstup do stanice Prazska budované ¢eskoslovenskymi odborniky, Moskva, Rusko

Podobnym zplisobem by bylo mozné zhodnotit dalsi evropska a svétova metra, jak jiz
bylo uvedeno, provozné maji metra ve svych méstech zpravidla kli¢ovy vyznam, v nékterych
méstech zajist'uji 1 propojeni na letiste, pro turisty jsou velmi pouZitelna.

Z pohledu atraktivity jsou hodnotnd ptfedev§im metra v nékterych meéstech zemi
byvalého Sovétského svazu, stanice z pocatki vystavby jsou casto honosné s Cetnymi
uméleckymi dily, ktera slouzila jako propagace tehdejsiho rezimu, v pozdéjsich letech kvili
uspote nakladi bylo od honosnych staveb upusténo, i tak jsou ale v rdmci moznosti stanice
stavény jako jedine¢né s unikatni vyzdobou. NejstarSim metrem této oblasti je metro
V Moskvé, kde byl prvni usek zprovoznén roku 1935, nejbohatsi vyzdoba se nachazi na
stanicich z obdobi po 2. svétové valce, vétsina takovych stanic se nachazi v centru. Vedle
uméleckych dél v nitru stanic jsou typické také pouzitymi mramorovymi obklady stanic, tuto
inspiraci pfevzal pfi vystavbé svého metra pozdé€ji i Petrohrad. Za nejkrasnéjsi jsou
povazovany stanice na okruzni lince M5, stanice Majakovska na lince M2 z roku 1938, ktera
neobsahuje zadné sochy a podobné artefakty, obdrZela ale zlatou medaili na Svétové vystave
Vv New Yorku, stanice Kropotkinska a Komsomolskd na nejstarsi trase M1 ziskaly cenu Grand
Prix na vystavé EXPO 58 v Bruselu (Kfivanek, Smid a Vitek, 1986)

V Budapesti jezdi ¢tyfi linky zcela odlisného charakteru, nejstar$i M1 z roku 1896 je
charakteristickd mélkym ulozenim pod honosnou Andrassyho tfidou a pii rekonstrukci byly
obnoveny mnohé prvky zdoby vystavby, jak umélecké vstupy do stanic, tak prostor
nastupist’, linka je zafazena do seznamu pamatek. Trasy M2 a M3 jsou trasy postavené piisné
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ucelové s mizivou hodnotou atraktivity, naproti tomu nejnovéjsi linka M4 z roku 2014 v sobé

zahrnuje moderni architektonické trendy s vyuzitim oceli a skla, architekti pracovali
s prostorem, kazda ze stanic ma jiny charakter (Schwandl, 2017).

Obr. 33 Stanice metra M1 Szechényi fiirdd, Budapest, Mad’arsko
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Obr. 35 Vstup do stanice Szent Gellért tér na lince M4, Budapest, Mad’arsko
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Dal$im vyznamnym meéstem Evropy, kde metro neni jen dopravnim prostfedkem, ale
je samo umeéleckym dilem, je Stockholm. Zdejsi metro sestava ze tii vétvenych tras se sedmi
linkami a jeho stanice maji kazda specifickou vyzdobu, nejedna se v principu o umisténi soch
a podobnych artefaktl, jednotlivé stanice maji vzdy konkrétni podobu, napf. jeskyné,
stylizace lesa apod., pfipadné jsou stény vymalovany tématicky stejné¢ zamérenymi obrazky.

V Pafizi jsou hodnotnymi prvky hodnymi pozornosti jednak historické vstupy do
stanic podobn¢ jako v Budapesti, jednak styl stanic. Tim, ze patizské metro rostlo po desitky
let, ménily se i architektonické styly a podoba stanic véetné jejich tvaru, lze tedy béhem cesty
metrem poznat vice nez 100 let vyvoje architektury a vyzdoby. V nékterych stanicich jsou pak
nazvy vyvedeny pomoci barevnych kachlli na sténé, nikoliv uvedeny na ceduli, ptfipadné
pomoci pismen, jako tomu byva vétSinou. Naopak nevyhodnym prvkem jsou, jak uZ bylo
naznaceno, dlouhé ptechazkové vzdélenosti na vstupu 1 na prestupnich uzlech. Na
modernizovanych stanicich tras, kde byl provoz metra zautomatizovan, ale dojem z prostoru
narusuji dvefe oddélujici nastupisté od kolejisté (Groneck, 2020).

Také jinde existuji trasy nebo useky, které maji jednotici architektonicky prvek, napft.
nov¢jsi trasa M2 ve VarSaveé s typickymi zastieSenimi vchodi z povrchu (Schwandl, 2017),
jinde zase existuje vyzdoba interiéri stanic napi. podle blizkych objektd, na néz vyzdoba
odkazuje, v Mnichové na stanici pobliz ZOO je vyzdoba obrazky zvifat ap. Naproti tomu
napt. metro ve Vidni je stavéno Cisté uceloveé ve strohém stylu, pouze nékteré useky tras U4

a U6 prestavéné z plivodni méstské drahy (Stadtbahn) disponuji historickymi vstupnimi
pavilony a dal$imi architektonickymi prvky (Schwandl, 2014).

Obr.36 Typické vstupy do metra na lince M2 v centru ¢tvrti Praga, Varsava, Polsko
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Obr. 37 Stanice metra Schonbrunn na lince U4, Viden, Rakousko

| U2 KARLSPLATZ
U2 KARLSPLATZ

Obr. 38 Cisté& tc¢elova stanice metra Volkstheater na puvodni trase U2, Viden, Rakousko
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Obr. 39 Historicky vstupni pavilon architekta Otto Wagnera na lince U4, Stadtpark, Viden,
Rakousko

Vedle metra jako atraktivniho mista, v nékterych ptipadech dokonce v podob¢ galerie
¢1 uméleckého dila samého mulzZe byt dalsi atraktivitou historicka jizda po trati, v Praze je
jednou meési¢né provozovana projizdka historickou soupravou typu Ecs z dob pocatka
prazského metra po lince C (dpp.cz), pro dopravni nadSence se pak konaji dny otevienych
dveti v depech metra a zazitkové prohlidky tamtéZ, které kromé& projizd’ky a navstévy mist
jindy nepfistupnych zahrnuji také vyklad vcetné ¢asti o architektuie. Nabidka je tedy zajimava
ne vyhradné pro dopravni nadSence, ale pro §irsi zabér turisti.

Nedilnou soucésti vztahu MHD a cestovniho ruchu jsou dopravni muzea, bud’
obecnd, kde je sekce vyhrazena méstské dopravé vcetné metra, nebo specializovana jako je
Muzeum MHD v Praze-StieSovicich v byvalé tramvajové vozovné. Pfevazna ¢ast exponatl je
tvofena tramvajemi, lze zde nalézt ale 1 model vlaku R1, jenz byl vyvijen pivodné pro
prazské metro, nikdy ale realn€ nedoslo k jeho sériové vyrobé a vozovy park byl od pocatku
tvofen sovétskymi vozy ECs. Zajimavym mistem je malé muzeum metra v Budapesti, které
bylo zfizeno v opusténém tseku tunelu linky M1 v samém centru mésta, kdyz byla trat’ mirn¢
pielozena kviili vystavbé piestupni stanice.

5.2 Tramvaj

Druhym a historicky star§im méstskym kolejovym dopravnim prosttedkem je
tramvaj, v 19. stoleti v fadé mést s kofiskym pohonem, na rozdil od Zeleznice ptesla v drtivé
veétsSin€ pripadi rovnou k pohonu elektrickému nebo jiz prvni typ tramvaje byl elektricky.
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V dnesni dobé tak maji tramvaje zdsadn¢ pohon elektricky, vyjimkou je historicka linka
konské tramvaje v délce 3 km na ostrové Man u Velké Britanie.

Tramvaj je tedy kolejovy dopravni prostiedek, ktery muze, ale nemusi plnit nékteré
Z podminek definovanych vySe pro metro, které plati v jistém smyslu 1 pro klasickou
zeleznici. Klasickd tramvaj je naopak charakteristickd vedenim trasy po bézné ulini
komunikaci, pfipadné historicky po jejim okraji (interurbans), meziméstské useky mohou byt
vedeny zcela mimo silni¢ni komunikace. Postupné srozvojem mést se casto plvodné
mimomeéstské useky dostaly na izemi mést a se zahust'ovanim vystavby ztratily svoji ptivodni
podobu, piipadné byly zcela piebudovany. Vedle toho i v novéjsi dobé vznikaly a vznikaji
useky vedené nezavisle na silnicich, nékdy i v tunelech (zejména v centrech mést), coz vede
k rozvolhovani jednozna¢nych pojmt, jak bylo uvedeno jiz v kapitole o metru. Vedle klasické
tramvaje se pouzivaji pojmy jako rychla tramvaj, expresni tramvaj, v némeckych podminkach
Stadtbahn (méstskéa draha), kterd nema ovSem nic spoleéného s piivodnim vyznamem tohoto
slova nebo pojmem S-Bahn, coz je klasicka zelezni¢ni linka vedena po béznych Zelezni¢nich
tratich. Mimoto sit¢ ve méstech Casto obsahuji vSechny tyto useky, mezi kterymi linky
prechazeji, takze pak nelze konkrétni pojem stanovit zcela jednoznacné, nebot’ na jednom
useku mohou jezdit jak linky tramvajové, tak v podobé Stadtbahn. V né&kterych némeckych
méstech doSlo k prakticky kompletni pfestavbé sit¢ do standardu Stadtbahn (pfechodova
forma mezi tramvaji a metrem) a oznadeni pismenem U. V Ceské republice takova
terminologie zavedena nebyla, ve vSech sedmi méstech, resp. provozech, protoze dva
Z provozii obsluhuji dvé meésta, je pouzivani oznaCeni tramvaj, spiSe historicky se v Mosté
a Litvinové pouzivalo oznaceni rychlodrdha. Tam Slo ale spiSe o odliSeni od ptivodniho,
pozdé€ji zruSeného provozu klasické tramvaje. Nicméné fada useki by mohla byt oznacena
jako rychlodrazni tramvaj, vedle Mostu a Litvinova také fada tsekl v Praze, Brné ¢i Ostravé
vedenych nezavisle na silnicich, nékdy dokonce 1 bez kiiZeni s jinymi dopravnimi cestami.
V Praze jde napf. o Gsek od Néadrazi Branik po Modfany, kde jsou kolmé silnice pfekonavany
estakddami, cestujici na zastavkach musi pouZzivat podchodl, v Brn€¢ jsou to useky vedené
sttedem sidlisté LiSen ¢i po obvodu sidlisté Bystrc. Prazsky usek Ohrada — Palmovka je veden
zcela nezavisle na silnicich, podobné koncovy usek k Nové huti v Ostrave.

Tramvajova doprava ma opét predevsim roli v primarnim segmentu, role atraktivity je
spiSe okrajova, jest€¢ vic nez u metra, s vyjimkou turistli cestujicich vylozené za dopravou,
nicméné 1 pro bézné turisty mlize byt v nékterych ptipadech zajimava (nepocitaje v to
klasické atraktivity typu muzea ¢i historické jizdy).

U pozice tramvaji v méstské dopravé velmi zdleZi na tom, zda je tramvaj ve mé&sté
kvalitativné nejvyssim dopravnim prostiedkem, nebo ne (pokud existuje metro nebo rozvinuta
forma zelezni¢ni dopravy). U velkomeést nastava spisSe varianta 2, u menSich mést pak varianta
1. Pokud plati varianta 1, zpravidla plni tramvaj roli patetni a obsluhuje klicové relace ve
mésté, lze tedy predpokladat, ze vétsi Cast atraktivit bude v dochazkové vzdalenosti od
zastavek tramvaje, protoze se nachdzeji predevSim v centru. Protoze jde ale spiSe o mensi
mésta, soucasné lze predpokladat, ze kvili slabSim pfepravnim proudiim budou intervaly delsi
a pouzivaji se méné kapacitni vozidla. Je-li v takovém ptipadé jizdni fad sestaven s diirazem
na primarni dopravu, mize se stat zejména v nékterych obdobich, ze pro turisty nezbyva
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velky prostor, také trasovani linek nemusi byt z pohledu turisty vyhodné. U tramvaji se Castéji
nez u metra vyuziva princip smérové nabidky, tedy po jedné trati jezdi vice linek, které na
kiizenich piechazeji do tzv. svazkl s jinymi linkami, v centrech mést pak linky zpravidla
sdileji svou trasu sjinymi linkami obecné. Lze se nicméné setkat i s jinym uspoiadanim
linkového vedeni, napf. v Plzni je pouzit téméf zcela princip jedna trasa = jedna linka.
Intervaly jsou ale velmi zavislé na velikosti mésta a s tim souvisejicimi pfepravnimi proudy,
v Plzni jsou intervaly v fadu minut, v Olomouci 12 minut na kazdé lince, v Most¢ je zakladni
interval 15 minut.

Z Ceskych meést této kategorie je nejhustsi sit’ v Brn€, kde jsou dostupné pifiméiené
vSechny vyznamné atraktivity véetné UNESCO pamatky Vily Tugendhat, a to v relativné
kratkych intervalech (na tratich byva ve Spickach souhrnny interval 5 minut), dobfe napojené
je 1 hlavni nadrazi a také nadrazi autobusové, lze tak tramvaj vyuzit pro cestovni ruch dobfe.
Také Plzen, Ostrava a Olomouc maji na svou velikost slusn€ rozvinutou sit’ a dostupné
zéasadni atraktivity vSech typtl (v Ostravé zejména technické pamatky), ve vSech méstech je
dobie obslouzeno i vlakové a autobusové nadrazi. Liberec ma jen dvé trasy, nicméné na
meéstské lince lezi jak centrum mésta, tak nadrazi, ale i ZOO a upati Jestédu. Jediné Most
a Litvinov maji sit’ velmi omezenou a s malo atraktivnimi intervaly, role cestovniho ruchu
Vv téchto méstech je ale velmi mala.

Druha varianta znaci, ze patefni funkci ve mést¢ ma metro a tramvaj pak mize mit
dalsi role; bud’ miiZze byt jeji sit’ husta a nezavisla na metru (Praha), nebo je redukovana na
roli napajece tramvaje (aglomerace PafiZe), nebo je jeji sit’ velmi malého rozsahu s malym
podilem na pfepravnim vykonu (Stockholm). Pfikladem posledni moznosti jsou n¢kterd mésta
v USA, kde vznikly v poslednich letech malé sité¢ v délce fadu kilometrd, takze jejich realny
pfepravni vyznam je celkové mizivy — to ale souvisi spiSe s obecnou roli vefejné dopravy
v USA. Také jejich vyuziti pro cestovni ruch je spiSe teoreticky. Siti malého rozsahu, navic
s malo kapacitnimi vozidly je také portugalsky Lisabon, tamni sit’ ma ale velky turisticky
potencial, jak bude uvedeno pozdéji. V piipad€ napajecii pak mohou byt nékteré linky dobie
napojeny na vyznamné atraktivity, vcelku ale takové tramvajové sité bez metra nedokazi
plnit stoprocentné sviij ucel. Varianta nezavislé sité existuje v Praze, ve VarSav¢, do znaéné
miry 1 ve Vidni ¢i v Budapesti, pak je moZné tramvajovou sit” dobfe vyuZzit pro pohyb ve
meésté. Ve vSech jmenovanych méstech Ize v rdmci cestovniho ruchu pouzit tramvaj nezavisle
na metru.

Vedle bézného provozu mohou byt zavadény posilové linky u piileZitosti poradani
akci (vystavy, veletrhy, sportovni zapasy apod.), k tomu je ale tfeba vhodna infrastruktura
odpovidajici konkrétnim pottebam, aby byly linky dostatecné vyuzivané a soucasné efektivné
trasované (tedy ne dlouhé piejezdy na nejbliz§i vhodnou kone¢nou bez cestujicich apod.).
Proto se u kolejové dopravy takové linky vyuzivaji spiSe omezené, napi. v Praze byly
v minulosti zavedeny linky od nejbliZsi zastavky metra k holeSovickému Vystavisti.
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Obr. 40 Posilova linka na smy¢ce Vystavisté, Praha

Nékteré trasy ¢i linky, pfestoZe jde pifednostné o primarni dopravu, mohou byt pro
turisty velmi vhodné, protoZe spojuji atraktivni ¢asti mésta. Diky silnym piepravnim proudim
pak existuje i potencial pfeprav pro turisty, pak je tieba dat pozor na to, aby byl jizdni tad
Vv piislusnych oblastech vhodny i pro turisty. V Praze jde piedevs§im o linku 22, prochazejici
starou Prahou od Hrad¢an ptes Malou Stranu na Nové Mésto, pfedevsim vikendové intervaly
jsou ale pro pouziti v cestovnim ruchu nedostate¢né. Proto doslo k posileni této linky
Vv turisticky exponovaném useku linkou 23 nazyvanou jako ,nostalgicka®, kde jsou
nasazovana pro Prahu typicka, ale dnes jiZ zastarala vozidla, kterd maji tak i sama vystupovat
jako atraktivita. Vyhodou je platnost bézného tarifu. Ve Vidni byvaly historicky v provozu
okruzni linky 1 a 2 po vnitinim tramvajovém okruhu (Ring — pés vznikly zbourdnim
puvodnich hradeb, kde se nalézaji vyznamné stavby zejména 19. stoleti jako je radnice,
Hofburg, Uméleckohistorické a Pfirodovédné muzeum, Burgtheater, opera aj.), v ramci
zlepSovani komfortu pro pravidelné cestujici byl ale koncept opustén a linky jedou po Ringu
pouze Cast své trasy, turista tak musi bud’ prestupovat, nebo vyuzit specidlni turistickou linku,
ovSem s turistickym tarifem. Budapest’ disponuje trasou pojizdénou linkou 2 vedenou po
levém biehu Dunaje tak, ze vede kolem fady vyznamnych pamatek (parlament, hlavni trznice,
Vigado) nebo jsou v dochazkové vzdalenosti (bazilika, moderni koncertni sifi aj.), soucasné
jde i o vyhlidkovou trasu na druhy bifeh Dunaje s dal$imi pamatkami (hrad, citadela, hotel
Gellért s 1aznémi). Na centralni ¢asti této turisticky atraktivni trasy panuje interval 2—5 minut
celodenné celotydné a neformalné tak jde o turistické lakadlo.

V nékterych ptipadech existuji vedle pravidelnych linek také specialni linky turistické,
které vedle toho, Ze jsou samy atraktivitou, také navstévniky prevazeji mezi atraktivitami.
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V Praze jde pfedev§im o historické linky 41 a 42, které jsou vedeny polookruzné centrem
meésta s pocatkem v okoli Hradu, dostupné je také Muzeum MHD. Na linkach jsou nasazeny
historické vozy rtizného stéii, na rozdil od linky 23 ale typy z linek 41 a 42 uz nejsou ani ve
svych modifikacich nasazovany v bézném provozu, proto jsou linky nazyvany jako historické.
Na linkach ale plati specificky tarif neprovazany sbéznym jizdnym, linky jsou tarifné
provozovany v rezimu Hop on — hop off. Zminéna byla 1 turistickd linka ve Vidni, na kterou
jsou nasazovany star§$i modifikace dosud provozovanych vozidel, takze co se tyka
vozidlového parku, jde spiSe o obdobu prazské linky 23, ale za specidlni tarif. Tato linka pak
jezdi neustale okruzné po Ringu.

Obr. 41 Tramvaj typu K2 v pivodnim provedeni na lince 42 pobliz Masarykova nadrazi,
Praha
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Obr. 42 Tramvaj typu El pouZzivana v soucasnosti na turistické lince Ringtram, Spitalgasse,
Viden, Rakousko
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Obr. 43 Vanocné vyzdobend tramvaj T3 na lince 23 na Zvonaice, Praha

Vedle pravidelnych linek urCenych pifevazné pro turisty nebo jsou pro turisty
atraktivni, existuji 1 klasické formy atraktivit jako jsou specidlni jizdy, muzea nebo se nabizi
moznost prondjmu rtiznych typl tramvaji. V Praze jsou jizdy realizovany, jak bylo uvedeno
vySe, pfevazné historickymi linkami 41, 42 (ev. 43), mimoto se ale stalo v poslednich letech
tradici provozovat v obdobi kolem vénocnich svatkli na pravidelnych linkdch vanoéni
tramvaje (tento trend je patrny nejen v jinych méstech v CR, ale i v zahraniéi), coz jsou
bézné tramvaje s vanocni vyzdobou, cestujici zpravidla maji moznost predem zjistit si, kde se
bude tramvaj v kterém obdobi dne pohybovat, Praha je vyjimecna tim, Ze soucasné je
provozovano n¢kolik typt takto vyzdobenych tramvayji.
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Obr. 45 Vano¢né vyzdobena tramvaj na bézné lince, Palackého namésti, Praha
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Krom¢ toho se potadaji k vyroCim tramvajové dopravy slavnostni privody
historickych vozidel, historicka vozidla mohou byt vypravovana také k jinym pftilezitostem,
jako napt. otevieni nového useku apod. Podobné akce probihaji pfiméfené dostupnému
vozovému parku také v jinych méstech, vzhledem k mensimu poctu vozidel jde Casto pouze
0 samostatné jizdy, které nékdy jsou, nékdy nejsou pfistupné pro vetrejnost. Vyhodou Prahy je
Vv tomto ohledu rovnéz to, ze vétsina historickych vozidel v muzeu je schopna pohybu vlastni
silou, coz neni ve svéteé pravidlem kvili technickému stavu €1 technickym parametram.

Praha ma také Muzeum dopravniho podniku, které bylo zminéno jiz vyse, sidli ve
vozovn¢ StfeSovice a vEtSi Cast exponatl je tvoiena tramvajemi od nejstarsich vozidel konky
po aktualn¢ vyrazované typy. Mimoto se v muzeu nachazi také expozice predstavujici historii
a soucasnost prazské MHD s vyuzitim pestrych historickych artefakti. Z muzea lze také
vypravit na vlastni objednanou trasu specidlni turistickou tramvaj T3 Coupé, coz je vozidlo
postavené na klasickém voze typu T3 ve vyhlidkové upravé a s barem, nékteré prvky jsou
inspirovany starSimi typy vozidel. Pronajem je uctovan za kazdou i zapoc¢atou hodinu, proto je
vhodné projizd’ku zacit v muzeu. Vedle toho Ize pronajmout i jiné typy tramvaji, pficemz lze
vyuzit jak historické tramvaje, tak tramvaj typu T3 v klasickém provedeni. Princip pronajmu
je shodny jako u T3 Coupé, omezeni volby trasy mize byt dano technickymi parametry trati.
U vSech typid lze k pronajmu tramvaje s fidicem objednat také dopliikové sluzby, jako je
obcerstveni, hudebni produkci harmonikéfe hrajiciho staroprazské pisnicky nebo privodce
Vv riznych evropskych i mimoevropskych jazycich. Prazskym unikatem je tramvaj Mazacka,
primarné urc¢ena k pribéznému mazani koleji, stala se ale velmi popularnim prvkem prazské
dopravy. ProtoZe nové typy tramvaji jsou systémem mazani vybaveny, pivodni ukol Mazacky
je tak oslabovan a tramvaj se objevuje v ulicich méné, jeji role ale byla rozsifena na
zavlazovani travnatych past, atraktivni vozidlo se tak v ulicich Prahy objevuje stale (DPP,
2024).
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Obr. 46 Mazacka s vano¢ni vyzdobou v zatac¢ce Chotkovy silnice, Praha

Celkové je tedy nabidka tramvajovych atraktivit v Praze velmi pestra, rozsahlost sité
umoznuje kombinovat fadu variant, vyhodou je vedeni fady trati v historickém centru mésta.
Ostatni mésta CR poskytuji tyto sluzby v omezeném rozsahu, predevim kviili mensimu podtu
vhodnych vozidel (pokud jsou takova vibec k dispozici). Technické muzeum v Brné
disponuje depozitdifem vozidel MHD, ktery je moZné navstivit, zdsadni nevyhodou je ale
Spatné sjizdna trat’ spojujici depozitaf s tramvajovou siti Brna. Jednad se o pivodni soucést
tramvajové sité, kde byl ale provoz jiz roku 1964 zastaven, trat’ nebyla sice vytrhadna, ale
nebyla ani udrzovana. Jeji opétné zprovoznéni by pomohlo vyrazné ke zatraktivnéni tohoto
muzejniho souboru, nicméné realizace je neustale odkladéana.

Analogicky podobné atraktivity nabizeji jind mésta Evropy (pfipadné svéta),
vyznamnym muzeem MHD je videniské muzeum Vv byvalé vozovné v Simmeringu, které je
analogii prazského muzea MHD a poskytuje podobné sluzby (Wienerlinien, 2024). Takeé
luzernsky Verkehrshaus ma sekci vénovanou tramvajim, na rozdil od prazského muzea
obsahuje i historické meziméstské tramvaje, které byly pro Svycarsko typické (Verkehrshaus,
2024). Pokud jsou ve méstech k dispozici provozni historické tramvaje, jsou zajiStovany
i vyhlidkové a zazitkové jizdy po pevné trase ¢i na objednavku.
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Obr. 47 Tramvaj ze zruSené¢ mezimestské trati Montreux — Chillon, expozice Verkehrshaus,
Luzern, Svycarsko
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Obr. 48 Exponat v muzeu v Simmeringu, Viden, Rakousko
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Obr. 49 Historickd tramvaj spojujici muzeum s centrem mésta, Schubertgasse, Viden,
Rakousko

Obr. 50 Vyhlidkov4 jizda na kfizovatce u 1é¢ivého pramene Anna-kut, Szeged, Mad’arsko

Vedle téchto typickych atraktivit cestovniho ruchu lze v tramvajové doprave
v omezené mife nalézt také tiseky, které jsou atraktivni samy o sobé, tedy analogii zajimavych
zelezni¢nich trati. Vzhledem k odlisnosti trasovani zeleznic a tramvajovych trati je obecné
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takovych usekt i siti s ohledem na bézné turisty pomérné malo (v realité to mize, ale nemusi
byt spojené i s historickymi vozidly), pokud je fe¢ o specifické skupiné draznich turisti, je
takovych useki fadové vice. Obecné jde piedev§im o neobvyklé technické parametry trati
jako je rozchod, poloméry oblouki, sklon ¢i prijezdny profil, ale i trasovani atraktivnimi
misty (bez ohledu na jiné atraktivity cestovniho ruchu, ty byly feseny vyse), coz mohou byt
jak méstské ulice, tak vedeni trati pfirodou, nebo dnes uz ojedinélé traté typu interurbans’.
Specificky pak muze jit také o vedeni trati primyslovymi arealy, opusSténymi oblastmi
(ve vazb¢ na urbex nebo dokonce temny turismus) apod.

Pravdépodobné nejatraktivnéjsi tramvajovou siti 1 pro bézné nedrdzni turisty je sit
Vv portugalském Lisabonu. Sit’ o aktualni délce 26 km je vedena Caste¢né uzkymi a strmymi
ulicemi historického mésta, z ¢ehoz plynou jednokolejné useky stzkym prijezdnym
profilem, kde chodec stoji pii prijezdu tésn¢ vedle tramvaje, v uzkych ulicich je také obtizné
odbocovani, takze na nékterych mistech jsou kolejové konstrukce velmi odvazné, to vse ve
spojeni s prudkymi zménami sklonu. Na siti jsou v provozu jednak historické dvounapravové
vozy na vsech linkach, jednak na pobiezni lince se s nimi stfidaji moderni nizkopodlazni
vozidla. V minulosti ¢inila délka zdejsi sité¢ asi 80 km, velka ¢ast ale zanikla kvuli vystavbé
metra a hustému pouli¢nimu provozu, nékteré traté byly ve Spatném technickém stavu. Plany
pocitaly s uplnou likvidaci site, kvtli velké atraktivité se ale tento vyvoj zastavil, v roce 2018
byl dokonce jeden Usek po vice nez 20 letech obnoven a planuje se obnovit 1 dalsi useky,
prekazkou je ale maly vozovy park, Gzké lisabonské ulice vyzaduji specificky typ vozidla,
pofidit nova vozidla by bylo obtizné¢ a stdhnout vozy ze soucasnych linek by vedlo
k nezadoucimu prodlouZeni intervalu. Pouze na pobfezni lince je mozné nasazovat moderni
vozidla, ta ale nepatii k nejatraktivnéjSim. Témi jsou naopak linka 28E vedouci ¢astecné
jednokolejné pres ¢asti Graga a Alfama, v exponovanych Casech pifetéZovana turisty, ktefi
¢ekaji dlouhé fronty, a linka 12E, vedena okruzné rovnéz ¢tvrti Alfama. Tato linka je vyrazné
kratsi, ale je alternativou pro turisty. Tim, Ze pouZzitd vozidla maji malou kapacitu a neni jich
dostatek, je pretézovani turisty logické (Cech, 2024). Piestoze tramvaje maji v Lisabonu
zanedbatelny podil na pfepravnim vykonu, jsou velkou atraktivitou v cestovnim ruchu, jesté
ve spojeni s mistnimi lanovkami a vytahem Santa Justa.

Podobna situace, ale na vyrazné horsi urovni, panuje v Portu, kde jsou v provozu jen
tii linky na siti dlouhé 9 km, linky jsou provozovany podobnymi vozidly jako v Lisabonu, ale
interval ¢ini 30 minut. V minulosti byla zdejsi sit dlouha az 150 km a zahrnovala
I meziméstské Gseky, soucasné torzo je neustale ve velmi obtizné situaci. V Portugalsku se
nachazi jest¢ muzejni provoz v Sintfe, coZ je 12km torzo piivodni sit€¢ nachdzejici se
U motského pobtezi a majici charakteristické znaky interurbans, vozidla jsou shodna jako
v ostatnich portugalskych méstech. V sousednim Spanélsku existuje kratka trat’ spojujici
nadrazi s pobfezim ve mésté Séller na Mallorce. Trat’ méii asi 5 km a je rovnéz obsluhovéana
historickymi vozy.

" Interurbans je ptivodni typ tramvajové traté vedené mimo mésto a napojujici na néj jiné mésto ¢&i obec,
zpravidla jednokolejné podél silnicni komunikace. Typické byly pro Francii, Benelux, ale i USA ¢i Kanadu.
Drtiva ¢ast byla jiz zruSena, velka ¢ast byla s rozvojem zastavby piestavéna do klasické méstské ¢i rychlodrazni
podoby.
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Pobliz Ceské republiky lze navstivit dva takové tiseky. Prvnim je osmikilometrova trat
v Saském Svycarsku, nazyvana podle trasovani podél feky Kirnitzsch (Gesky Kiinice)
Kirnitzschtalbahn vedouci z Bad Schandau v labském tdoli do mista Lichtenhainer
Wasserfall, obliben¢ho vyletniho mista s umélym vodopadem, z néjz, ale i z jinych mist podél
trati, 1ze vystoupat do skalnich mést. Trat je v celé délce jednokolejna s vyhybnami, provoz je
fizen pomoci zezla, které si ptedavaji fidi¢i tramvaji ve vyhybnach, jde o velmi jednoduché,
ale G¢inné opatreni. Trat’ ma stavebni podobu interurbans, ackoliv nespojuje Zadnd mésta
aobce, podél trati se nachédzeji pouze jednotlivé domy, restaurace apod. Vozidla jsou
historickd, v minulosti trat’ vedla blize do centra Bad Schandau, planuje se jeji opétné
prodlouzeni z lazenské zony do centra k pfestupu na jiné druhy vetejné dopravy (Kochems
a Beitelsmann, 2007). Jizné od CR lezi mésto Linz, jehoz historické jadro lezi na jiznim
bfehu Dunaje, na severnim je pak poutni a vyhlidkovy vrchol Postlingberg. Na tento vrchol
vede 3 km dlouhd tramvajova drdha s maximalnim sklonem 116 promile, coz drahu fadi na
druhé misto podle strmosti, na prvnim misté je kratky usek na lince 28E v Lisabonu
s hodnotou 135 promile, tam jde ale jen o kratky usek, zatimco drdha na Postlingberg je
vedena v prudkém sklonu cela, 1ze ji tedy obecné povazovat za nejstrméjsi tramvajovou trat’
vubec (Kaiser, 2004). Trat je jednokolejna s vyhybnami, ptivodné byla od zbytku linzskych
tramvaji izolovana, a to 1 kvili jinému rozchodu, pfi rekonstrukci roku 2008 ale doslo
meésta, vté souvislosti byla také nasazena nova vozidla misto historickych do té doby
pouzivanych. Nova vozidla jsou provedena v retrostylu, ale s pouzitim modernich technologii.
Na obou zminénych tratich je zaveden specialni tarif, neplati na nich bézny tarif MHD Linz,
resp. tarif dopravniho svazu VVO (Verkehrsverbund Oberelbe) v ptipadé Bad Schandau.

Obr. 51 Usek typu interurbans na Kirnitzschtalbahn v misté Beuthenfall u Bad Schandau,
Némecko
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Obr. 52 Strma trat’ pod vrcholem Postlingberg s pridrznou kolejnici, Linz, Rakousko
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Obr. 53 Moderni tramvaj na vrchu Postlingberg, Linz, Rakousko

DalSim atraktivnim tsekem je pozlstatek plivodni rozsahlé sit€ meziméstskych
tramvaji v Belgii provozovanych spole¢nosti SNCV v okoli mésta Charleroi. V obci
Anderlues se nachazi rekonstruovany usek v ptivodni podobé interurbans, ktery je propojen
s modernizovanou siti mésta Charleroi. Zdejsi linky maji oznaceni M ve smyslu metro,
prestoze minimalné usek v Anderlues nema s metrem nic spole¢ného, zbytek sité ale ma
stavebni charakter metra (Kochems a Beitelsmann, 2007).

Traté s vyhledy a misty odvaZznym trasovanim a vedenim klasickou alpskou ptirodou
se nachazeji v Innsbrucku v Rakousku, jde o linky 6 a STB, bohuzel intervaly pfedev§im na
lince 6 jsou dlouhé. Jde o linku vedenou fidkym osidlenim a majici vyznam pifevazné pro
turisty. STB naopak prochazi i obcemi a md vyznam i pro primarni dopravu, je také vice
vyuzivéna.
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Obr. 54 Pohled z tramvaje linky STB k méstu a skokanskému mustku Bergisel, Innsbruck,
Rakousko

V Ceské republice vylozené atraktivni tseky nejsou, posledni z nich byl astedné
upraven na mezimé&stské trati Liberec — Jablonec, kterd byla jednokolejnéd o Gzkém rozchodu
1 000 mm, po rekonstrukci je trat’ castecné zdvojkolejnéna, méa normalni rozchod a nckteré
pasdze byly vyrazn¢ upraveny, piesto jde ale stale o pomérné atraktivni trat’. Trati typu
interurbans je také usek z Poruby do Kyjovic-BudiSovic v Ostravé, vedeny rovnéz ¢astecné
ptirodou. Z architektonického hlediska je zajimava prazska trat’ na Barrandov, kde kazda
zastavka ma pridélenu vlastni barvu a unikatni feSeni zastfeSeni a navaznosti na okoli, je
dilem architekta Patrika Kotase.
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Obr. 55 Zastavka Chaplinovo namésti, Praha

Pokud by se atraktivita trati brala z pohledu drazniho turisty, v CR by do atraktivit
spadala také trat z Mostu do Litvinova vedena pramyslovym arealem, v blizkosti CR pak
systém v polském Hornim Slezsku v aglomeraci Katowic, kde dodnes ptezil rozsahly systém
trati méstskych i jednokolejnych interurbans vedenych krajinou i primyslovymi oblastmi
a spojujicich fadu mést této aglomerace. Ptesto, ze nckteré malebné traté byly zruSeny a fada
pronikavé modernizovana, stile jde o doklad minulé podoby piiméstskych a meziméstskych
tramvajovych siti, ktera se jinde na svété v takovéto podobé nedochovala (Soida, Danyluk
a Nadolski, 2012). Podobna sit' byla v tehdejsim Ceskoslovensku zrusena na Ostravsku
v 70. letech (Bohacek, Grisa a Chrobdk, 2004). V jinych zemich jde spiSe o ojedinélé traté
v ramci del$ich siti, napf. v Rusku nebo v Rumunsku.

5.3 Trolejbusy a autobusy

Autobusy tvofi neodmyslitelnou soucast kazdé MHD, a to 1 v podob¢ rlznych typt,
jako jsou elektrobusy ¢i autobusy na plynovy pohon, klasické trolejbusy jsou dnes
doplnovany a Casto i nahrazovany hybridnimi vozidly nazyvanymi parcialni trolejbus, jde
0 vozidla schopna jizdy i mimo elektrické vedeni diky bateriim dobijenym za jizdy z vedeni,
pfipadné béhem pobytu na konec¢nych ¢i v garazich. Ve vyjime¢nych piipadech lze autobusy
vyloucit zcela, pokud je trolejovd sit’ rozsdhla a zbylé¢ Useky lze obslouzit parcidlnimi
trolejbusy.

Vystavba trolejovych siti je vyhodna pfi silnéjSich piepravnich proudech a také
v kopcovitych méstech, protoze trolejbus ma lepSi vykon pii stoupéani, pfi klesani naopak
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muze pro usporu vyuzit vhodné rekuperace. Celkové je ale trolejbus dnes spiSe na tustupu,
respektive stagnuje ve vazbé na rozvoj jiné¢ho druhu elektromobility, a to Cistych elektrobust.
Pokud ale sit’ jiz existuje, neni ekonomicky ani jinak opodstatnéné ji rusit a nahrazovat
elektrobusy. Ty jsou vhodné jako nahrada klasickych autobust.

Obecné plati o roli trolejbusti a autobusti v zasad¢ to samé, co o roli tramvaji, véetné
role atraktivity, tim, ze se nejedna o dopravu kolejovou, jesté vice ubyva atraktivity. Ve
méstech, kde neni v provozu nadfazeny dopravni prostfedek, maji autobusy ¢i trolejbusy roli
nosnou, linkové vedeni mize byt velmi odliSného typu, zalezi na charakteru mésta, hustote
osidleni apod., pokud je ve mésté kolejova doprava, mely by mit roli spiSe napajeci, kdy jsou
linky smérovany ke kapacitni kolejové doprave, vétSina cestujicich tak pii své cesté
ptestupuje. Pateini linky by mély fungovat pouze v takovych relacich, kde kolejova doprava
absentuje, resp. docasn¢, pokud se vystavba kolejové sit€ planuje. Vyrazné rozsitenéjsi
U autobust jsou linky tangencidlni typické slabsimi pfepravnimi proudy, takze se nevyplati
budovat infrastrukturu.

Opét pfedevsim u autobusli se mohou vyskytnout v oblastech se slab§imi pfepravnimi
proudy nebo v malo vytiZzenych ¢asech formy uvedené jiz u obecné autobusové dopravy, tedy
doprava na zavolani, u niz existuje jizdni fad, ale spoj vyjede pouze pii objedndvce alespon
jednim cestujicim, piipadné poptavkova doprava, ktera bude upravena v CR zakonem az od
roku 2025. Ob¢ formy sleduji uspory v nakladech, pfedevsim jde o pohonné hmoty a naklady
uspofené v souvislosti s niz§im poétem najetych kilometri.

V rdmci cestovniho ruchu mohou byt zavadény posilové linky se zvlastni trasou
u prilezitosti riiznych akci, vyuzivani autobust je diky variabilité trasy vyrazné Castéjsi nez
u trolejbust nebo tramvaji, posilové linky jsou planovany ve fazi kratkodobého planovani, jak

bude uvedeno dale.

S 24

SpiSe vyjimecné se v MHD objevuji cyklobusové linky, Cast&jsi je moznost prepravy
kol v béznych vozidlech (podle rozhodnuti fidi¢e o obsazenosti) nebo jsou vozidla vybavena
zvlastnim zatfizenim pro prepravu kol, jako je zavésné zatfizeni v zadni €asti vozu.
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Obr. 56 Cyklobus u Zemédé€lské univerzity, Praha (na displeji je vedle kone¢né zastavky
symbol jizdniho kola)

Jak jiz bylo uvedeno, klasickych atraktivit je v tomto ohledu vyrazné mén¢, opét jde
predevsim o historicka vozidla pouzivana pravidelné ¢i vyjimecné pii riznych prilezitostech,
muzea, Vv pripad¢ trolejbusi mize jit i o zajimavé traté z pohledu drazniho turisty.

Jiz zminéné Muzeum MHD v Praze disponuje 1 exponaty trolejbusovymi
a autobusovymi a souvisejicimi s historii téchto dopravnich prostiedkti v Praze, v pravidelném
provozu je Vletni sezoné autobusova retro linka K (oznaceni odkazuje na historii, kdy
autobusové a trolejbusové linky v Praze byly piivodn¢ oznaceny pismeny, kdezto tramvaje od
pocatku existence oznaCovacich systému cCisly) vedena v trase Stadion Strahov — Muzeum
MHD a dale po trase prvni prazské trolejbusové linky na Babu a polookruzné zpét k muzeu,
pro linku jsou potfizovany dalsi historické autobusy rizného typu, aby byl vozovy park
pestiejsi. Tarifné je linka K propojena s tramvajovymi linkami 41 a 42, nikoliv s béznym
tarifem MHD Praha, resp. PID (DPP, 2024). Pro provoz historickych trolejbusti jsou v Praze
malo vhodné podminky, nebot’ stara vozidla jsou schopna jizdy pouze pod troleji, zatimco
vétSina prazskych Useklt je v souCasnosti ukonCena kuse bez vratné smycky, coz by
piedpokladalo jednak ruc¢ni nasazovani a stahovani sbéracli, hlavné ale vozidla nemohou
piejet vlastni silou mezi oddélenymi trolejovymi tseky. Jedinou moznost pro provoz
historickych trolejbusit poskytuje tsek metro Letiany — smycka u obchodniho centra
Cakovice ukon¢ena na obou koncich smyc¢kou, nevyhodou ¢akovické smycky je ale to, Ze
vystupni a nastupni zastavka jsou od obchodniho centra daleko, smycka je provedena na
kruhovém objezdu, u centra je pouze kusé zakonceni. Proto se pravidelné jizdy historickych
trolejbusti nekonaji.
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V jinych méstech existuji i pravidelné linky s historickymi vozidly nebo narazové
akce, napf. v Pardubicich Vv letni sezoné jsou provozovany relativné pravidelné specialni
jizdy svazané vzdy s konkrétni udalosti, v roce 2024 to byly napt. jizdy u prilezitosti
zprovoznéni traté na Slovany, smycky Polabiny Slunecni aj. (DPMP, 2024). V minulosti byla
oblibena nostalgicka trolejbusova linka & 11 (po integraci do Dopravy Usteckého kraje
pie¢islovana na ¢.111) v Teplicich provozovana legendarnim trolejbusem typu Skoda 9Tr.
Jinde probihaji spiSe narazové jizdy nebo si lze jizdu objednat analogicky Praze, jak bylo
popsano u prazskych tramvaji. V Ostravé byly v provozu nikoliv historické autobusy, ale
doubledeckery pro provoz do ZOO, coz mélo zvysit atraktivitu, provoz probihal vzdy

V sezone.

Obr. 57 Zvlastni jizda trolejbusu 9Tr, vzadu vilek Jelcz, namésti Prace, Zlin

Specifickym segmentem spadajicim zcela do cestovniho ruchu jsou autobusové linky
provozované na principu Hop On Hop Off, tedy pravidelné linky, na které se prodavaji
Casoveé jizdenky, navstévnik muze v ramci provozniho c¢asu linky libovolné nastupovat
a vystupovat. Principalné jde o systém podobny popsanym prazskym linkam 41, 42 a K nebo
videnské Ringtram, zdsadnim rozdilem je ale trasovani linek kolem vyznamnych atraktivit,
zatimco vySe uvedené linky maji trasu teoreticky pouzitelnou i pro jiné cestujici nez turisty.
Uvedeny systém také neobsahuje jen dopravu samotnou, ale béhem cesty miize cestujici
zvolit 1 odborny vyklad o mijenych atraktivitach, coz ¢astecné pievzaly 1 pozd&ji vzniklé
systémy, napi. Ringtram.
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Vedle klasické dopravy pak existuji jesté specifické aktivity s vyuzitim autobusi, jako
je napt. prazsky Kinobus, vozidlo, které se piesouva v letni sezon¢ po Praze, a na konkrétnim
miste probihaji filmova predstaveni.

Stavebni a architektonické prvky jsou v tomto segmentu ojedin€lé, jedna se spise
o poziistatky byvalych trati, pamatniky apod., nékteré zastdvky mohou byt vyvedeny
v historizujicim duchu.

Obr. 58 Historizujici zastavka Hladkov, Praha

5.4 DalSi dopravni prostredky MHD
V mensi mife se ve méstech vyskytuji také dopravni prostfedky vodni dopravy ci
lanovky. O vodni dopravé bylo jiz psano vyse, jednéd se v ramci MHD zejména o piivozy ¢i
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vodni tramvaje, jak bylo také uvedeno. Lanovky jsou primarné urCeny pro cestovni ruch,
zejména ve méstech ale mohou slouzit i primarni dopravé, takové byly 1 pocatky pozemnich
lanovek ve Svycarsku, kde zjednodusovaly dopravu v kopcovitych méstech.

Lanovky se ¢leni podle technické charakteristiky na pozemni a visuté, kdy spole¢nou
vlastnosti je lano, na némz jsou pevné ¢i odpojitelné uchycena vozidla (kabiny, kabinky,
sedacky), pfitom u visutych lanovek lano (lana) jak nese vahu vozidla (nosné lano), tak
zajist'uje pohyb (tazné lano). Velké lanovky maji oba typy lan, podle velikosti jedno nebo
vice, sedackové ¢i kabinkové lanovky mohou mit jedno lano taznénosné. Naproti tomu
pozemni lanovky maji lano pouze k zajisténi pohybu, zatimco hmotnost nesou koleje, proto se
také n€kdy nazyvaji kolejové (Schmoll, 2000).

Historicky starsi jsou tedy pozemni, v fad€ mést plni prevazné funkci primérni dopravy,
pokud v dané relaci neexistuje z terénnich diivodii jiné spojeni vefejnou dopravou (ve Svycarsku
napt. v Bielu, Neuchatelu aj.), nékde nelze dobie podily rozlisit (Imperial v Karlovych Varech,
nékteré lanovky jsou Cisté pro cestovni ruch, protoze vedou do mist bez stalého osidleni (Diana
v Karlovych Varech) nebo ji rezidenti z riznych divodt nevyuzivaji (Montmartre v Pafizi).
Z toho se pak odviji 1 jejich piipadné tarifni zapojeni, kdy mohou byt zafazeny do tarifu mistni
MHD, nebo mohou byt zcela mimo, to se tykd lanovek s turistickym vyznamem (Diana).
Lanovky mohou byt s fidicem nebo se ovladaji na dalku, piipadné funguji podle poptavky, kdy
cestujici sami urcuji ¢asy odjezdi, jakasi analogie vytaht (Rigiblickbahn v Ziirichu).

Obr. 59 Lanovka Rigiblick s mezizastavkami jezdici samobsluzné na poptavku cestujicich,
Rigiblickbahn, Ziirich, Svycarsko
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V Ceské republice se aktualné nachazeji dvé provozni pozemni lanovky, obé
v Karlovych Varech. Jak bylo uvedeno, Diana je Cisté turistickd, zatimco Imperial vyuzivaji
jak turisté a lazensti hosté, tak obyvatelé. Pfestoze prevyseni neni velké, pouze 54 m na Sikmé
délce 127 m, jde o zna¢né zrychleni cesty i pro obyvatele. Z toho divodu je tarifn¢ zafazena
lanovka Imperial do systému MHD v Karlovych Varech. V Praze byl na podzim 2024 po
silnych destich zastaven provoz lanovky na Petfin, v sou¢asné podobé provozované od roku
1985, planuje se rekonstrukce, lanovka ma byt oteviena az roku 2026. Piestoze mohou
lanovku vyuZzivat i cestujici v primarnim segmentu (z horni stanice 1ze dojit ke studentskym
kolejim a obytnym domuim), vétsi ¢ast klientely jsou turisté. Z toho duvodu zde byl zaveden
kombinovany tarif, kdy na lanovce platily dlouhodobé ptedplatni jizdenky DPP, ale
kratkodobé a jednotlivé ne, pro jednordazové cesty bylo nutné si pofidit jizdni doklad za vyssi
cenu. Nékdy je mezi lanovky fazen také Sikmy vytah, resp. podvésna draha v hotelu sit¢ NH
Hotels na Smichovée spojujici dvé budovy hotelu ve svahu s prevySenim 51 m pfii Sikmé délce
156 m, na rozdil od Imperialu ale neexistuje soubéznd cesta pro pési a peési musi teoreticky
absolvovat cestu o délce priblizné 2 km. Vzhledem k umisténi v arealu hotelu jde cisté
0 vyznam v cestovnim ruchu a pouziti je zdarma (pfedpokladéa se pro hotelové a restauracni
hosty). Nejstar$i prazska lanovka vedla na Letnou a byla uvedena do provozu v roce 1891
u prilezitosti VSeobecné vystavy, byla tady urcena také pro cestovni ruch a soucasné¢ meéla
dokazat technicky pokrok. Pozd¢ji ale byla nahrazena eskalatorem a v obdobi 1. republiky

zrusena, prestoze mohla plnit i vyznamnou roli v primarni dopravé. Po této lanovce l1ze nalézt
uz jen sporé zbytky (Lanovky u nas, 2024).

Obr. 60 Zbytky télesa lanovky, pozdéji eskalatoru na Letné, Praha
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Pravdépodobné nejznaméjsi pozemni lanovky lze v Evrop¢ navstivit v portugalském
Lisabonu, ty byly ptivodné uréeny pro rezidenty, dnes jsou ale oblibeny i turisty. Na rozdil od
vétSiny pozemnich lanovek majicich vlastni oddélenou dopravni cestu Casto i ohrazenou ploty
jsou tyto lanovky vedeny po bézné ulici, po které se 1ze pohybovat i pésky. Jde o tii lanovky
nazyvané Elevador Gloria, Lavra a Bica. Mimo Evropu pak jde o pozemni lanovky,
nespravné nazyvané kabelové tramvaje v San Franciscu. Cesky nazev vychazi zfejmé z toho,
ze lanovky jezdi po ulici v béZném provozu, protoze pohyb je ale zajistén neustdle se
pohybujicim lanem ulozenym ve zlabku pod trovni ulice, ke kterému se vozidla piipojuji
a odpojuji v misté zastavek a na ktizovatkach, jde technicky o klasickou pozemni lanovku.
Takovych systému existovaly v minulosti desitky, do dnesni doby se zachovaly pouze tfi
linky v San Franciscu, pravdépodobné je to vzhledem ke kapacité nejvytizenéjsi systém MHD
v USA, coz je ale dano zejména oblibou mezi turisty.

Visuté lanovky naproti tomu maji pivodni roli pfevazujici v segmentu cestovniho
ruchu a rozsifeni primarné na horach, ptestoze v poslednich letech vznikaji ¢i jsou planovany
i ve méstech pro primarni segment, napt. v Latinské Americe, kde jde o relativné snadné
feSeni v prelidnénych méstech, ale i v aglomeraci Pafize, planuje se lanovka v Brng,
odmitnuta byla vystavba lanovky v Praze pobliz ZOO.

Podle pouzitého vozidla a systému provozu se lanovky déli na kyvadlové a ob&zné,
kdy kyvadlové predstavuji situaci, kde se pohybuji soucasn¢ dvé kabiny proti sob¢, ¢imz
dochazi k tspofe pohonné latky (kabina jedouci dold svou vahou poméhéa vytahovat kabinu
jedouci nahoru). Stejny princip uzivaji i lanovky pozemni. Takové vozidlo se nazyva kabina
a ma kapacitu od 15 cestujicich vyse. Ve méstech jde o velmi vyjimeény jev, v CR se takova
nachazi v Usti nad Labem a spojuje centrum mésta s vrcholem Vétruse, jde o lanovku pro
navstévniky. ObéZny provoz znamend, Ze na lané obiha dokola vice vozidel (podle délky,
velikosti vozidel apod.), provoz je plynuly, z vozidel se vystupuje vétSinou za jizdy. V ramci
obézného provozu lze pouzit uzaviené kabinky s kapacitou do 10 cestujicich nebo sedacky
s kapacitou od 1 do opét 10 cestujicich, ty mohou byt kryté. Vyhodou je vétsi hodinova
ptrepravni kapacita nez u malych kabin, nevyhodou je naopak nizsi rychlost. V Praze lze
takovou lanovku vyuzit v ZOO, jde o jednosedackovou lanovku s pfevySenim 50 m spojujici
dolni a horni &st ZOO, soucasné je to jedind lanovka v CR provozovana pouze v letni
sezo6ng, ostatni jsou v provozu bud celoroéné, nebo jen vzimni sezong). Prestoze
provozovatelem je DPP, bézné jizdenky na lanovce neplati. Druha a posledni ¢eska méstska
visuta lanovka je provozovana v Marianskych Laznich a vede od centra (dostupnost je ale
hor$i, dolni stanice lezi ve vzdalenosti 1 km od centra s pfevySenim 50 m) na vySinu
Krakono$ s Parkem Boheminium a moZnostmi péSich vyleti. V tomto piipadé jde o lanovku
kabinkovou pulsac¢ni, kdy kabinky jezdi po trase ve skupinach a pfi vystupu zastavuji.

5.5 Tarifni systém

Velmi dalezitou soucasti problematiky MHD jak pro rezidenty, tak pro turisty je volba
vhodného tarifniho systému. Diky integraci (viz dale) pak Ize aplikaci tarifii rozsifit na cely
komplex dopravy s vyuzitim dopravnich prostfedkti popsanych v kapitolach vyse. Do jeho
konkrétni podoby vstupuje mnoho parametri. Idealni systém by mél vyvazovat zejména
piehlednost pro uzivatele s piepravni spravedlnosti, coZ je ale velmi obtizné. P¥i maximalni
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snaze o0 spravedlnost se stava systém nepichlednym a pro nahodné cestujici prakticky
nepochopitelny, coz muize snizovat jejich ochotu ho vibec vyuzivat. Naopak maximalni
pfehlednost miize vést kna prvni pohled viditelnym nespravedlnostem. K tomu jesté
pfistupuje ochota piislusného objednatele dorovnavat ztraty vzniklé z provozovani MHD, to
ma vliv nejen na samotné urceni konkrétnich cen, ale 1 na tarifni systém jako takovy —
podpora dlouhodobého jizdného apod. Situaci dale =zesloziti zavedeni integrovaného
dopravniho systému (dale jen IDS), kdy plati jednotné tarifni principy ne vyhradé ve mésté
samém, ale 1 v aglomeraci, nebo dokonce celém uzemnim celku, jenz ale urCit¢ neni
charakterem osidleni ani roli cestovniho ruchu homogenni, typicky piiklad je i dne$ni Prazska
integrovanad doprava zahrnujici celé tizemi StfedocCeského kraje od obci zcela prilehlych
k Praze, kde 100 % cestujicich dojizdi do Prahy pies oblasti velmi odlehlé az po typické
destinace cestovniho ruchu (Karlstejn, Kutnd Hora). Riizni objednatelé v IDS maji rtizné
priority a riznou ochotu podilet se na uhrad¢é nakladi. Vyhodou pro ndhodné uzivatele (tedy
ucastniky cestovniho ruchu) naopak muze byt odbavovaci systém, ktery sdm za cestujici
spoc€itd optimalni cenu, vyhodou je v kazdém ptipad€ zapojeni vice dopravnich oboril vice
dopravci, v idealnim ptipadé veskeré vefejné dopravy v daném tizemi.

At je zvolen jakykoliv odbavovaci systém a at’ je jakykoliv pfistup objednatele, vzdy je
tteba zvolit kombinaci vhodnych tarifnich principt, kterymi jsou:

- casovy

- pasmovy

- kilometricky
- prestupny

- neprestupny
- pausalni

- relaéni

- specidlni

K tomu jeste¢ pfistupuji rizné kategorie cestujicich a je tfeba zvlast sestavit tarif pro
jednotlivé jizdné a pro predplatni jizdenky, ackoliv zakladni principy jsou identifikovatelné
vzdy.

Casovy princip popisuje dobu, po jakou jizdenka plati (od oznaceni, nebo jiného
ur¢eného Casu/data) a je spojovan cCasto s principem pasmovym, kde cestujici plati za
piislusna projeta tarifni pasma, ta mohou byt stanovena riznym zpisobem, dnes predevSim
jde o mistni zony. Ve spojeni s principem prestupnosti vV urceném case a pasmech pak jde
0 nejcastéj$i kombinaci tarifi pouzivanych v MHD a obecné v IDS. Naopak nepiestupny
princip je spojen neoddélitelné s principem pausalnim, kde cestujici plati jizdné za jizdu
Vv jednom dopravnim prostiedku bez ohledu na délku cesty, jde tak o princip pomérné
nespravedlivy, i kdyz velmi ptehledny.

V MHD nepouzivany, protoze k nému nelze zpravidla zjistit dostate¢né podklady pro
stanoveni ceny, je tarif kilometricky, odvozeny od pfesné¢ ujeté vzdalenosti. Pro jeho pouziti
by bylo potieba pouzit automatizovany systém odbaveni, kdy by byl cestujici evidovan pii
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vstupu 1 pii vystupu a pii pouziti stejného nosice (platebni karty, aplikace apod.) by tak bylo
mozné identitkovat i prestupy. Proto se tento princip dnes pouziva spiSe v zeleznicni
a autobusové dopraveé, ovSem i tam jiz Casto ustupuje pouziti pasem a ¢asové platnosti, které

jsou spravedlivéjsi, protoze do velké miry eliminuji zévleky a vzdalenost ujetou kviili
absolvovani prestupti.

Relaéni tarif se pak pouzivd pfedevSim na vybranych relacich, kde jeho zavedenim
dopravce (Ci jiny subjekt) bud’ motivuje cestujici k vyuzivani vetfejné dopravy, nebo tak
bojuje proti konkurenci. Jeho nadmérné pouzivani ale vede k velké nepiehlednosti
i nespravedlnosti, kdy za delsi vzdalenost cestujici zaplati vyrazné niz8i ¢astku, coz muze
cestujici naopak spiSe demotivovat. Specifickou moznosti, ktera je do zna¢né miry svazana
s relacnim tarifem, je dynamicka tvorba jizdného, kdy se cena na stejné relaci li§i podle
denni ¢i tydenni doby a s tim souvisejici vytizenosti, vyrazné vyssi ceny jsou v prepravnich
Spickach, zatimco v okrajovych obdobich dne a tydne a také v méné vytizeném sméru relace

mohou byt i vyrazné niz$i. Také tento princip neni samoziejmé vhodny pro MHD, kterd je
typicka jednotnymi cenami, vyskytuje se opét v autobusové a zelezni¢ni doprave.

Linky provozované v ramci cestovniho ruchu ale mohou byt ze systému jednotného tarifu
zcela vyclenény, takZe na n¢€ naplati ani bézné jednotlivé, ani piedplatni jizdenky vitbec, nebo
plati jen v omezeném rozsahu, a je na nich zaveden specidlni tarif. To je piipad jiz
zminénych tramvajovych linek 41 a 42 v Praze, ackoliv je provozuje Dopravni podnik
hl. m. Prahy, nelze v nich bézné jizdni doklady vibec pouzit. Podobné je zaveden specialni
tarif na tramvajové lince 50 v Linzu na vrch Postlingberg apod. Naopak v nékterych
piipadech se dopravce k této varianté neuchyluje a plati i bézné jizdni doklady, tak jako na
jiné prazské tramvajové lince 23 (DPP, 2024) nebo v Budape$ti na ozubnicové draze,
integrované tarifné¢ do tramvajové sité (Benes, 2024). Vzdy jde o volbu dopravce, ptipadné
objednatele, podobné¢ jako dalsi prvky tarifniho systému.

Pro navstévniky (ale i rezidenty) mize byt vyhodou p¥eprava jizdnich kol ve vozidlech
vetejné dopravy, je vyhodné, pokud jsou tyto moznosti jednotné v rdmci celého mésta,
ptipadné jiného dopravniho systému. Komplikaci ale mohou byt rizné technické moznosti
dopravnich prostiedkli a prostorové moznosti. Obecné jsou pro dopravu kol vhodnéjsi
kolejova vozidla, at’ v bézné podobé, nebo se specialni upravou. Napt. v Praze je obecné
umoznéna preprava kol v metru i v tramvajich (v metru vzdy, v tramvajich jen na vybranych
usecich vzdy v jednom sméru), v autobusech je ale naopak zak4zédna s vyjimkou vybranych
spoji na lince 147, kde ale kola nejsou pfepravovana ve vozidle, ale na zavésném zatizeni
vzadu, omezenim je to, Ze kola 1ze nakladat a vykladat jen na vybranych zastavkach na lince.
Ve vsech téchto piripadech je pieprava zdarma (DPP, 2024). Do systému PID patii také vlaky
dnes jiz riznych dopravci, jejichZ vozidla maji rizné moZznosti pro piepravu kol, obecné ale
Ize prevazet kola ve vsech vlacich, na uzemi Prahy rovndZz zdarma. V jinych méstech CR
aV zahrani¢i je situace rtizna, nc¢kde nelze kola piepravovat vibec, nékde obecné vSude
(pokud je volna kapacita, ¥idi¢ mize rozhodnout o nepfijeti kola do vozidla, protoze piednost
maji cestujici), podobné rizna situace je S placenim za takovou piepravu. To plyne z jiz
uveden¢ho principu, Ze konkrétni tarifni podminky jsou vzdy na dopravci samém, resp.
pfislusném objednateli.
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Pro navstévniky muze hrat vyznamnou roli také zpoplatnéni, resp. umoznéni piepravy
obecnych zavazadel, kde je moznost pfevazeni a hranice zpoplatnéni dana rozmeéry
zavazadel; ty ale mohou byt jest¢ definovany rizné podle charakteru zavazadla, zda jde
0 klasické zavazadlo typu kvadr, zavazadlo typu deska apod. (DPP, 2024).

Aby byl navstévnik kladn€¢ motivovan k vyuzivani vefejné dopravy, resp. MHD, je
dilezity nejen samotny tarifni systém, ale také vhodny systém odbavovani a moZnosti
niakupu jizdnich dokladi. V posledni dobé se velmi rozviji nakup jizdnich doklada
v mobilnich aplikacich jednotlivych dopravci ¢i organizatort, ktefi v aplikaci vedle
samotného nakupu poskytuji také dalsi informace o jizdnich fadech, mimotadnostech apod.,
aplikace Casto nabizeji kalkulator jizdného, aby se mohl cestujici snaze rozhodnout pro jemu
nejefektivnéjsi variantu. Takové jizdni doklady se jiz nevaliduji ve vozidlech a podléhaji
pouze kontrole bud’ namatkové prostfednictvim revizord, nebo pravidelné, pokud je zaveden
nastup pirednimi dvefmi s povinnosti piedlozit jizdni doklad ke kontrole fidi¢i ¢i v systému
vozidla. Jde tedy z pohledu turisty o nejefektivnéjs$i variantu, protoze si muze vSe pripravit
predem. Zejména v mensich méstech, kterda nejsou integrovana do IDS nebo v nékterych
zahrani¢nich zemich ale takové moznosti nejsou a cestujici si musi pofidit mistni ¢ipovou
kartu nebo si kupuje papirové jizdenky. U cipovych jizdenek, které je nutné zakoupit
pfedem, si cestujici nahraje pfislusnou variantu jizdenky nebo si ji mize nabit a nasledné ji
pouziva jako elektronickou penéZzenku. ZjednoduSenim této varianty je moznost vyuziti bézné
bezkontaktni platebni karty pro stejny ucel, kdy jsou zakoupené jizdni doklady evidovany
k pfislusné karté. Papirové jizdenky jsou historicky nejstarSi formou, ktera je dnes jiz na
ustupu kviili své tézkopadnosti, ptedevsim ve formé&, kdy se jizdenky neprodavaji pii nastupu
do vozidla. Relativné pohodlnou formou je koupé¢ jizdenky u fidice s placenim kartou, pokud
je jizdenka pfestupna, staci ji v navazujicim spoji pouze ukdzat. Celkové je ale tato forma
nepiijemna piedevsim dlouhou odbavovaci dobou, zejména pokud nastupuje vice cestujicich,
mohou byt problémy se spojenim apod. Problémy se spojenim odpadaji pii platné hotovosti,
zpravidla je ale doba odbaveni jesté delsi, zejména pokud cestujici neméa vhodné hodnoty
platidel. Zjednodusenim tohoto principu jsou prodejni automaty ve vozidle, kde je cestujici
povinen si jizdenku koupit bezprostfedné po néstupu, ale bez icasti fidi¢e. V tomto ptipad¢ je
potieba si dat pozor pfedevSim na to, zda je takto zakoupenou jizdenku jesté tfeba oznacit,
nebo jeji platnost bézi od ¢asu a data nakupu. Celkové nejnepiijemnéjsi je pouziti papirovych
jizdenek, které je tieba zakoupit v predprodeji. To jednak predpoklada, Ze cestujici predem
nastuduje tarifni systém, aby védél, jaky jizdni doklad bude potiebovat, jednak muize byt
problém s prodejnimi misty. Témi mohou byt prodejni automaty na zastavkach nebo jinde
(napt. v obchodnich centrech), bézné obchody typu trafika nebo fyzickd prodejni mista
dopravce. U téch a obchodli miize byt problém oteviraci doba, obchody nadto nemusi nabizet
plny sortiment jizdnich dokladl, protoze né€které varianty by se jim nedafilo prodavat.
V Praze jsou v nabidce trafik bézné jizdenky platné po mésté, ale vicepasmové varianty pro
jizdy do Stfedoceského kraje jsou k dostani pouze v automatech a prodejnich mistech
dopravcti, pfipadné v pfiméstskych autobusech. Turistovi se tak muze stat, Ze nebude mit
vibec moznost si jizdenku zakoupit operativné, piipadn€é si musi zakoupit cenové
nevyhodnou variantu. Svého €asu byla rozsifena i moznost ndkupu jizdenky prostiednictvim
SMS zpravy, to ale mize byt v zahrani¢i komplikovano nutnosti mit SIM kartu operatora
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pusobiciho v dané zemi. Celkove lze fici, ze prestoze jsou papirové jizdenky setrvale na
ustupu z divodu tézkopadnosti a vysSich ndkladl, jejich podil je stile pomérné znaény,
Vv n¢kterych méstech a statech silné prevazuji.

Jak jiz bylo uvedeno, podobné principy plati nejen pro jednotlivé jizdenky, jimz byl
predchozi text vénovan, ale pfiméfené i pro jizdenky predplatni. Navstévnik mize vyuzit
I tyto varianty v kratkodob¢&j$im horizontu, napf. jednodenni, vicedenni, tydenni apod. Je ticba
byt pozorny na rozdil mezi jednodenni a 24hodinovou jizdenkou, kdy prvni varianta plati
Vv kalendéini den (s moznym piesahem v noci), zatimco druhd 24 hodin od oznaceni nebo ¢asu
nakupu. Pfiméfen¢ zde plati 1 platnost na vybrana pasma, vzdy je zarucena prestupnost. Pokud
navstévnik pofizuje papirovou predplatni jizdenku, plati pfiméfené¢ vSechny vyse uvedené
uvahy.

Lze tedy shrnout, ze tarifni systémy riznych mést a IDS se mohou i vyrazné liSit nejen
cenami, ale 1 pouzitymi principy, a pokud neni ndkup jizdenky automatizovan pouzitim
vhodné aplikace, mize byt ndkup jizdenky pro navstévniky komplikovany z riznych aspekti
(volba spravného typu jizdenky, volba nejvyhodnéjsi varianty, dostupnost dané¢ho jizdniho
dokladu, nutné technické vybaveni apod.), to mize vést k demotivaci navstévnika vetejnou
dopravu vibec vyuzit. Problémem je zejména potencidlni zdsadni odli$nost tarifnich systému
Vv riznych méstech ¢i regionech.

Naopak motivaci jsou navStévnické ¢i méstské karty, které coby balicky jednak
poskytuji slevy na vstup do riznych objektii (pfipadné na né Ize vstoupit i zdarma), jednak
zahrnuji volnou jizdenku na MHD (nebo jinak definovanou destinaci) v ptisluSném obdobi,
tim se pokouseji navstévniky odradit od pouzivani jinych segmentti dopravy, jako je vlastni
automobil, taxi apod. Nékdy mohou byt do jizdnich dokladl integrovany i dal§i moznosti
dopravy jako jsou napf. sdilena kola.

6. Rizeni osobni dopravy

Klicové pro efektivni fungovani osobni dopravy jak z pohledu dopravy priméarni, tak
Z pohledu cestovniho ruchu je pouZit spravny komplexni pfistup v fizeni osobni dopravy, kde
je teba si v prvé fadé stanovit spravné cile a nasledné vhodné aplikovat dlleZité procesy tak,
aby nedochazelo k situacim popsanym jiz vySe, napf. naprosto nedostatecnd dopravni
je mnohem vice nepiedvidatelny a objemy turisti jsou obecné slabsi nez pocty pravidelné
dojizd&jicich, to ale nesmi byt argumentem pro zanedbani spravného piistupu.

Zakladnim problémem je protichudnost zakladnich cila fizeni dopravy, kterymi jsou
na jedné stran¢ spokojenost zdkaznika (v tomto piipadé navstévnika) a na druhé strané
minimalizace nakladl ze strany dopravce a dalSich subjekti ovlivitujicich dopravu, predevsim
objednatelll, ktefi pak maji na starost také dofinancovani ztrat dopravcl, pokud ta vznika
(Mervart, Rathousky, Kolai a Novak, 2021). Ztrata vznika piredevsim, pokud je provozovana
nespecificka pfepravni nabidka pro stdlé cestujici a navstévniky soucasné, tedy jde
0 pravidelné linky vSech dopravnich oborii a segmentli. Soucasné v téchto ptipadech lze
obtizng zjistit podil obou skupin cestujicich. V ptipad¢ specialnich turistickych linek, jejichz
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piiklady byly hojné uvedeny v ptfedchozich kapitolach, byva tarif stanoven tak, aby dopravce
pfi provozovani ztratu negeneroval, coz ale znamend na druhou stranu spravné kalkulovat
naklady a odhadnout jizdni tad, takze i vtomto pfipadé je spravné uchopeni procesi
nezbytné. Smyslem fizeni je tak najit kompromis mezi témito dvéma cili. Nadstavbovym
problémem je stanoveni obsahu pojmu ,spokojeny cestujici, nebot’ kazdy cestujici
(navstévnik) ma odliSna ocekavani, rizné narona a vytvoieni konceptu primérného
navstévnika pak nardzi na obecny problém obsahu pojmu pramér. Pii feSeni je tak nutné
postupovat velmi obezietn¢ a peclivé a nevynechat zadny z dale uvedenych procest. Pokud
bude navstévnik zklamén, pravdépodobné uz pfisté sluzby nevyuzije a ziskédni nového
cestujiciho je mnohem obtiznéjsi nez ztratit stavajiciho.

Kli¢ové procesy fizeni jsou analyza, planovani, organizovani a operativni fizeni,
doprovodnym procesem je kontrola.

6.1 Analyza

Aby bylo mozné zodpovédné planovat dopravu, je tieba znat dobie stavajici stav
a prepravni proudy navstévnikd. Zakladnim pojmem analyzy je vySe uvedeny piepravni
proud, jenz ptedstavuje vektor definovany pocétem cestujicich mezi danymi dvéma body za
dany casovy tusek. Soubor piepravnich proudii v daném tzemi (destinaci) se pak nazyva
pfepravni mapa. Vedle pifepravnich proudii lze definovat také dopravni proudy, které
predstavuji pocty vozidel na dané trase za dany casovy usek. Pfepravni proudy se zjistuji
pomoci pfepravnich prizkumi nebo pomoci riznych metod pritbézného zjistovani dat, které
jsou ale principialné zaloZeny na ptivodnich metodach piepravnich prazkumi.

Prvni metoda se nazyva pozorovani a Vv pivodni podobé znamena, ze pozorovatel
cestuje v dopravnim prostfedku (ptipadné sedi na zastavce) a zapisuje pocty nastupujicich
a vystupujicich. Nevyhodou je potencidlni nepfesnost pii velkém poctu cestujicich a potieba
vybrat jen nékteré spoje C¢i Casy pit hustém provozu, vybér ale nemusi =zajistit
reprezentativnost vysledkl (ty mohou byt zkresleny provoznimi problémy nebo specifickymi
skupinami cestujicich). Zasadni vadou vystupu prostého pozorovani je nemoznost zjistit
piesné pocty cestujicich mezi kazdymi dvéma zastdvkami, a to jak v ramci jedné linky
(spoje), tak celé sité¢ véetné piestupl. Vystupem tak jsou zpravidla jen pocty cestujicich
V mezizastavkovych usecich.

Na pozorovani navazuji metody zalozené na evidenci cestujicich napt. prostiednictvim
sCitac¢li umisténych u dvefi vozidel nebo ve vstupech do metra. Sbér dat je zde
automatizovany, teoreticky by nemcély nastat vySe uvedené potize, protoze scitace funguji
neustale a mély by byt teoreticky zcela presné, realita je ale dosud odli$nd, ne vSechna vozidla
jsou jiz vybavena a chybovost neni nulovad. Zasadnim nedostatkem je ale opét neznalost
konkrétnich cest jednotlivych cestujicich, nebot’ jde o principidlni vlastnost této metody.
Nevyhodou vzhledem k cestovnimu ruchu je, coz je ale spole¢né pro vSechny metody,
nemoznost odliSit segmenty cestujicich, takze na trasach a linkach, kde lze predpokladat jak
primarni, tak sekundarni dopravu, je tieba k nim pfistupovat spolecné.

Druha zakladni metoda vychazi ze séitacich listkia, kdy ve zkoumaném obdobi je
kazdy cestujici predstavovan jednim listkem, definovanym mistem a ptfipadné i Casem
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nastupu, pii vystupu cestujici listky odevzdavaji, coz je definovano mistem a opét pripadné
I Casem vystupu. Vystup ziskany timto zplisobem ma maximalni podrobnost vhodnou pro
nasledné planovéani, protoze Ize urcit pocty cestujicich mezi kazdymi dvéma zastdvkami v siti
véetné piipadnych pfestupli. Aby bylo ale mozné urcit vSechny cesty cestujicich vcetné
prestupli, nesmi byt dand sit' ptili§ slozitd, protoze je tieba vhodnym zplisobem oSettit
piestupni body. V prazském metru se to v dobach pouzivani této metody fesilo piestupnim
sCitacim listkem, takze pfi vystupu piestupujici cestujici odevzdavali listky dva. Pokud ale
existuje vice moznosti piestupnich bodt nebo dokonce vice variant cestovani z A do B,
piestava byt tato metoda pouzitelnd, protoze nelze vSechny varianty postihnout. Prizkum se
stavd organizacné naro¢nym a nakladnym, proto se vzdy listky vyuzivaly v relativné¢ malych
sitich s mensim poctem cestujicich.

Cestujici lze evidovat také prubézné, a to bud’ v informaénim systému dopravce,
nebo jinym zpisobem b&hem piepravy, automatizovany sbér dat ma opét vyhodu v jeho
permanentni existenci (neni tedy tfeba volit den ptepravniho prizkumu a pak zobecnovat),
informacni systém muze zajistit i dobry piehled o prestupech, piredpoklada to ale existenci
jednotného elektronického jizdniho dokladu a vhodné databaze. Pokud ale cestujici vyuzivaji
sluzby riznych dopravcetl a vzdy si potfizuji samostatny jizdni doklad, nelze provazanost jizd
do cest jinak zjistit. Podobné jiné metody neZz informacéni systémy dopravce nedokdzi ve
vSech piipadech zajistit pozadovanou podrobnost vystupt. Napiiklad turnikety v metru
mohou evidovat pocty a €as vstupl cestujicich do metra, ale pokud je vystup volny, nelze
pfesné trasy zjistit viibec, podobné jako u jizdenek prodavanych fidi¢em v autobuse apod.
Specifickd je pak situace v MHD, kde jednak existuje Casto vice variant cestovani, jednak
zpravidla piedplatni elektronické doklady nevyzaduji evidenci jednotlivych cest, takze takova
data viibec nelze ziskat. Idedlni podobu dat by zajistil napt. systém Cipovych karet, které by
byly evidovany vzdy pfi vstupu i1 pii vystupu, takze by bylo mozné identifikovat konkrétni
cesty, a to pfipadné i ve vazb& na konkrétniho cestujiciho, podle jeho frekvence vyuZivani by
bylo mozné do jisté miry identifikovat primarniho cestujiciho a navs$tévnika, lépe feceno
sekundéarniho cestujiciho, protoZe ndhodny cestujici nemusi byt vzdy tcastnikem cestovniho
ruchu, ale miZze cestovat napf. na ufad mimo své reziden¢ni sidlo. OdliSeni primarnich
cestujicich by ale v tomto piipadé bylo zietelné, konkrétni ticel cesty sekundarniho cestujiciho
JiZ neni tak podstatny. Pribézny sbér dat je tak samoziejmé vyhodou, at’ je pouzita kterakoliv
metoda, planovani ale musi vzdy vychazet z podrobnosti ziskanych dat.

V cestovnim ruchu lze také vychdzet z analyzy €asovych rad ptedchozich let, napf.
pocti klientli cestovnich kancelafi na zajezdech za minulé roky, pokud jsou obsluhovany stale
stejné destinace. V cestovnim ruchu nastavaji ale Casto situace, kdy analyzu provést nelze,
protoze Casové fady neexistuji, napi. pii zarazeni nové destinace do nabidky cestovni
kancelafe, nebo pii zdsadni zméné nabidky. Analogicky lze takové situace definovat
i v dopraveé primarni, pii potfebé fesit parametry dopravy do nového sidelniho celku, tovarny
apod. V takovych pfipadech prichazeji v ivahu metody prognostické, pak nelze hovorit
V pravém slova smyslu o analyze. Zakladnimi metodami progndzy jsou expertni odhady
a dotazniky. Expertni odhady mohou vychézet z analyzy demografickych dat nebo z analyzy
analogickych Casovych tad (napf. pfi zafazeni Turecka do nabidky cestovni kancelafe lze
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pouzit analogii Recka, pokud tam cestovni kancelai zajezdy potadd), jedna se ale vzdy
0 odhad, ke kterému lze pfistoupit pesimisticky, realisticky ¢i optimisticky. Dotaznik je mirné
kontroverzni metoda zjistovani preferenci potencidlnich klientd, kvalitni vystupy jsou
podminény vhodnou strukturou dotazovanych, idealn€ riznych vékovych a socidlnich skupin
apod., pokud nema byt napt. zdjezd uréen jen pro uzky segment, ktery Ize snadno definovat.
V kazdém ptipad¢ ale odpovédi respondentli neznamenaji automaticky nastavajici realitu,
vzdy je tieba vysledky brat spiSe informativné, protoze neni jisté, ze respondenti odpovidaji
vzdy podle pravdy, proto neni vhodné nasledné planovani stavét pouze na dotaznicich, je lepsi
je kombinovat s expertnimi odhady.

V kazdém piipadé nasledné planovani je jen tak kvalitni, jaké jsou vstupy z analyzy,
ev. prognézy, proto ji nelze v zddném piipade podcenit.

6.2 Planovani

Jadrovym vystupem planovani je jizdni fad vetejné ¢i jiné dopravy, pfipadné itineraf
zéjezdu, coz je ale v zasadé pouze obdoba jizdniho tadu, proto nebude v nasledujicim textu
zasadné odlisen, bude pouze upozornéno na piipadna specifika, jinak obecné bude popisovano
vSe pod pojmem jizdni fad. Dobrat se knému je ale zalezitosti dvou kroki, a sice
dlouhodobého a stiednédobého planovani.

Prvni krok, tedy dlouhodobé plianovani se zabyva stanovenim parametrii jizdniho
fadu a také dalSich neprovoznich parametri. Horizontem dlouhodobosti jsou roky, logicky
delsi doba je vyhodou, protoZe neni nutné se planu casto vénovat, nicmén¢ stale je tieba
konfrontovat situaci s aktualnimi vystupy analyzy, aby plan nevychézel ze zkreslenych dat
(dovedeno do absurdna napt. provozovat nadale zajezdy do mist zni¢enym piirodnimi vlivy).
Mezi provozni parametry patii pouZzity dopravni prostiedek, trasa linky, intervaly,
zastavky a u vetejné dopravy také oznacovaci systém linek, u zajezdu se interval nahradi
Cetnosti. OznaCovaci systém ma byt prehledny a soucasné¢ informacné bohaty, coz jsou
pozadavky jdouci proti sob€, proto je tfeba vzdy najit kompromis. Zastavky jsou spiSe
technickym parametrem, vychazejicim z mistnich podminek, kde 1ze viibec zastavku zfidit,
U zdjezdu, kde lze s autobusem =zastavit a odstavit ho apod. Dopravni prostifedek, trasa
a intervaly je pak nutné feSit najednou, nebot’ jsou propojené, pii kapacitnéjSim dopravnim
prostfedku postaci delsi interval aj. Zakladni myslenkou planovani téchto parametri je
nutnost pokryti ptepravnich proudii navrzenou dopravou, pificemz klicové vlastnosti
dopravniho prostfedku jsou jeho kapacita a jednotkové naklady na provoz (Mervart,
Rathousky, Kolaf a Novak, 2021). Do toho pak vstupuje planovani konkrétnich tras, takze je
videt, ze ¢im kvalitnéj$i jsou vstupy, tim presnéj$i mize byt plan, pii vstupech zalozenych na
pozorovani je navrhovani linek spiSe intuitivni, protoZze nejsou znamy piesné cesty
cestyjicich. U novych zéjezdl je analogicky intuitivni zafazovani novych cilli a destinaci,
ackoliv miiZze byt pouzit dotaznik. Roli v planovani hraje to, zda pfislu$na linka je univerzalni
(jak pro rezidenty, tak navstévniky), nebo u ni pfevazuje vyrazné segment rezidentl, nebo je
primarné urcena pro cestovni ruch, tam pak miize mit vliv také sezonnost.

Pokud se hovoii o intervalech linek vetejné dopravy, nabizi se zdkladni koncepce
jizdniho tadu, coZ je taktovy, pravidelny a poptavkovy jizdni fad. Taktovy a pravidelny

97



jizdni Fad jsou zejména vhodné pro primarni dopravu a silné piepravni proudy, kdy takt
predstavuje situaci, ze v daném obdobi dne jezdi linka vzdy v rdmci hodin téhoz obdobi ve
stejné minuty, je tedy pro cestujici snadno zapamatovatelny, napi. 6 minut, 15 minut, hodina
apod. Pravidelny pak znaci interval, kdy se odjezdy v ramci hodin daného obdobi neopakuji
ve stejnou minutu, ale interval je stale stejny — typicky napt. osm minut, jeho pouziti mize byt
také vynuceno stavem drazni infrastruktury — napf. na jednokolejnych tratich. Z pohledu
planovani rozdil neni, jde spise o efekt pro uzivatele. Pti slabSich proudech primarni dopravy,
pii delSich intervalech je lepsi odjezdy piizpasobit silnym dojezdovym cilim (pocatky
a konce Skolniho vyucovani, smén, ale i oteviraci dobé pamatek) nez drzet zapamatovatelné
odjezdy, které ale cestujicim realné nevyhovuji (Mervart, Rathousky, Kolar a Novak, 2021).
Pti silnych proudech v cestovnim ruchu lze pochopiteln¢ také pouzit takt, prostor pro jeho
pouziti je ale mensi.

Neprovozni parametry pak znaci predevsim stanoveni tarifii, pfepravnich podminek,
volbu dopravct a ptipadné projekty na rozvoj infrastruktury, pokud je dopravce soucasné
jejim vlastnikem. Problematika tarifii byla feSena prubézné, obecné je nutné zopakovat, Ze
zalezi prednostné na tom, zda maji trzby pokryt zcela ndklady (turistické linky, zajezdy), nebo
jde o vefejnou dopravu v objednavce statu/kraje/obce, ktera nasledné hradi ztratu, od toho se
odviji nejen konkrétni ceny, ale i tarifni systém a poskytované slevy (v n¢kterych segmentech
vetejné dopravy jsou statem nafizené slevy, které ale néasledné stat dopravcim kompenzuje,
Vv turistické doprave je ale jen na vuli dopravce, zda slevu poskytne). PFepravni podminky
legislativné ramuji piepravu, v cestovnim ruchu je dilezitou soucasti moznost piepravy
zavazadel, ale i jiné podminky. Volba dopravce je dulezita v situacich, kdy planujici subjekt
sdm dopravu neprovozuje, ve verejné dopravé jde zejména o integrované dopravni systémy
s koordinatorem, jenz uzavird smlouvy s fadou dopravct zelezni¢nich, autobusovych i jinych,
nejveétSim je v soucasnosti v Praze PID s organizatorem ROPID (Regiondlni organizator
prazské integrované dopravy, které navzdory svému nazvu obsluhuje mimo Prahu cely
Stredocesky kraj), ktery aktudlné komunikuje se 43 dopravci (PID, 2024). V cestovnim ruchu
si pak cestovni kancelafe pro zajezdy najimaji sluzby dopravci, vlastnictvi dopravnich
prostfedkti cestovnimi kanceladfemi je vyjimecné. Volba dopravce by v idedlnim piipadé
a to i v ptipadech, Ze jsou stanoveny slozitéj$i zadavaci podminky. V piipadé, Zze dopravce,
piipadné organizator je souCasné¢ vlastnikem infrastruktury, mize piemyslet také o jejim
rozvoji, vystavbé¢ novych komunikaci, kolejovych tras apod., kde je uhelnym kamenem
rozhodnuti sniZzeni provoznich nakladili, protoze ze své podstaty vystavba infrastruktury neni
nikdy ziskova, takze timto zpisobem vyjadiena navratnost by nebyla nikdy realna. Do
vypoctu muze vstoupit také potencial ziskani novych cestujicich, a tedy zvySeni trzeb ¢i
zahrnuti externich nakladd, jak bylo zminéno v Gvodni kapitole. Pokud dopravce neni
vlastnikem, muze ptesto dat podnét k upravé infrastruktury, napt. garanci budouci pfepravy,
totéZ miiZe ucinit 1 objednatel (Mervart, Rathousky, Kolaf a Novak, 2021).

Stirednédobé planovani pak navazuje vytvofenim konkrétniho Casového rozpisu
Z uvedenych provoznich parametrti, ktery se obecné v pravidelné dopravé nazyva minutovy
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jizdni Fad. Odjezdy jsou tedy stanoveny s piesnosti na minuty, coz je i tidaj komunikovany
smérem k uzivatelim. Minutovy jizdni fad se zpravidla sestavuje na dobu jednoho roku, coz
je tedy charakteristika stfednédobého horizontu, nicméné Castéjsi zmény jsou mozné. Témito
zménami jsou napft. vyluky v kolejové dopravé, kdy je tfeba linky upravit a ¢astecné nahradit
jinym dopravnim prostfedkem, délka takovych vyluk se pohybuje tadové v tydnech ¢i
meésicich, vyjimecné 1 déle (v soucCasnosti uzavera prazského Libefiského mostu s neurcitym
datem otevieni) nebo uzavirky v dopravé silni¢ni s podobnym efektem potieby odklonové
trasy. Nicméné¢ 1 v ptipadech, kdy vyluky nejsou, se vytvaii vice sad jizdniho fadu, v méstské
dopravée zpravidla tii, a to pracovni dny, soboty a ned¢le a svatky, v jinych segmentech muze
byt sada sice jen jedna, ale s omezenimi jizd (typicky na zeleznici). Mimoto se Casto objevuji
také opakované redukce jizdniho fadu v obdobi Skolnich prédzdnin nebo naopak posileni
v dobé¢ letni ¢i zimni hlavni sezony v destinacich. Ty mohou byt opét feSeny jak vytvorenim
nové sady jizdniho tadu (typicky v MHD), tak omezenimi zapracovanymi do trvalého
jizdniho tadu. Nekteré linky, pfedevSim turistické, mohou byt provozovany pravé jen
V sezoné.

Pti sestavovani konkrétniho jizdniho tadu je tfeba koordinovat jizdni fady vice linek,
pokud je to nezbytné. Koordinace zahrnuje dvé zdkladni okolnosti, a sice ndvaznosti
a proklady. Navaznost je situace, kdy odjezdy jedné linky v urCené zastavce navazuji na
ptijezdy jiné linky, takZe je nutné, aby byla stanovena vhodna doba na ptestup. Pti pfili§
kratké ptestupni dobé mohou mit cestujici potiZze ptestoupit (pfedevsim pokud je piestupni
uzel prostorové rozlehly ¢i neptehledny, je rozlozen ve vice vySkovych urovnich apod.),
naopak pi1 prfili§ dlouhé dobé prestava byt prestup atraktivni. Konkrétni hodnotu zobecnit
nelze, zalezi na mistnich podminkach, zalezi také na intervalech pfislusnych linek. Je-li
interval kratky (pfiblizné do hodnoty 7,5-10 minut), ndvaznosti se vétSinou nefesi, ¢im je
interval delSi, je feSeni navaznosti vyznamnéj$i, napf. na krkonoSskych cyklobusech
s frekvenci dva spoje denné by nedodrZeni ndvaznosti systém pohibilo. Vyhodou pfi
sestavovani navaznosti je pouziti shodného intervalu na souvisejicich linkach, idealné
taktového, coz ale neni podminkou. Pokud ma jedna linka interval 8 minut a druha 10, trvalou
navaznost zajistit nelze. Navazovat na sebe mohou jak linky jednoho dopravniho prosttedku,
tak rizné dopravni prostiedky, typické je pouziti autobusovych linek jako napajeci kolejové
dopravy, piedev§im vlakl (metro ma spiSe kratké intervaly, takZe nejde o zasadni véc).
Obtizné muze byt sestavovani dvojitych navaznosti (Mervart, Rathousky, Kolaf a Novak,
2021).

Proklad je jev, ktery je vhodné pouZit na trasach, kde jede v ur¢itém useku spolu vice
linek. V takovém piipadé je vhodné jejich jizdni fady koordinovat tak, aby byly odjezdy vice
linek vzajemné proloZeny, aby na trase stale ,,néco jelo* vozidla vice linek nejely spole¢né. Je
zjevné, Ze sestaveni prokladl vyZaduje shodné intervaly na zcastnénych linkach, pokud
nejsou zcela shodné, mély by byt alespont dvojnasobky ¢i naopak ptilené, aby navazoval napf.
kazdy druhy spoj. Zde se tak ukazuje vyhoda taktového jizdniho fadu. Pokud budou intervaly
zasadné odlisné, budou se v n€kterych Casech vozidla sdruzovat a doprava nebude efektivni.
Problémem to je predevsSim pii relativné delSich intervalech, opét ptiblizné od 7,5 minuty
vyse. Je-li navrzena dopravni sit’ slozita, stane se, ze linky béhem své trasy postupné vstupuji
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do vice tzv. svazkl s riznymi linkami, piicemz v kazdém svazku by mél byt zajistén proklad.
Protoze ale rtizné linky mohou byt v€lenény do riznych svazki, které se koordinuji v riznou
dobu, mize se stat, ze proklady nebude mozné zajistit, nebot napi. druhou linku ¢tvrtého
svazku by bylo tfeba prolozit podle prvni linky téhoz svazku, ale ta mtize byt souc¢asné druhou
linkou prvniho svazku, takze jiz nebude mozné jeji jizdni fad ménit a misto prokladu miize
vzniknout soub¢h. To souvisi se syst¢tmem linkotvorby, zminénym okrajové jiz vyse, systém
prokladu lze eliminovat pouzitim metody jedna linka = jedna trasa, kdy maji linky celkové
krat$i intervaly a cestujici Castéji prestupuji. Tento systém je tedy pii planovani vyrazné
jednodussi, v zasad¢€ jsou jednodussi diky krat$im intervaliim linek i1 navaznosti. Typickym
ptikladem je opét plzenska tramvajova sit’. Proklady je nutné fesit také na Zeleznici, pokud na
jedné trati jezdi vice vrstev vlak®, napf. rychliky a expresy jako na trati Praha — Ceské
Budé¢jovice. Opét neni vhodné, aby rychlik i expres odjizdély témét spolecné, zde je ale tieba
vzit v ivahu jesteé kratsi jizdni dobu expresu diky mensimu poctu zastavek.

Névaznosti a pfipadné i proklady se prolinaji vS§emi segmenty dopravy, jak primarnim,
tak dopravou turistickou. Pokud jde o zajezdy, nazyva se jizdni fad itineraf, nefesi se zde
navaznosti na jinou dopravu, ale naopak je tteba zohlednit ndvaznosti na jiné aspekty zajezdu
— oteviraci doby pamatek, ptfijezd do mista ubytovani apod., takze pojem navaznosti se zde
objevuje rovnéz.

Kratkodobé planovani existuje pouze v linkové dopravé (nikoliv u zajezdu) a jeho
naplni je operativni feSeni narazovych akci. Jsou-li pofddany akce s pfedem velmi nejistym
poctem ucastnikll ¢i nejistym Casovym rozpisem, piipadné obéma parametry (napf. sportovni
cestovni ruch — fotbalové utkdni, kde neni pfedem jasné, kolik navstévnikti dorazi, kdy
zacnou divaci odchézet, napf. pii Spatném vykonu domadaciho tymu odchazeji dfive,
a nemoZznosti stanovit predem ptesnou dobu ukonceni zapasu), nelze zodpoveédné sestavit
minutovy jizdni fad. Proto jsou u takovych akci jen stanoveny zdkladni provozni parametry,
jako jsou trasa linky, zastdvky a pocet nasazenych vozidel, ale samotny provoz je néasledné
fizen dispecerem podle konkrétni situace. Timto zplisobem je v sezdn€ fizen 1 provoz na lince
do prazské ZOO, kdy jsou operativné zatazovany posilové spoje do pevného jizdniho fadu. Je
tak zjevné, ze sepéti kratkodobého planovani s cestovnim ruchem je znacné.

6.3 Organizovani

Vedle sestaveni jizdnich radi, ptfipadné itineratre zéjezdu, coz jsou informace dulezité
I pro cestujici (prestoze klienti zajezdii zpravidla zcela pfesny itineraf neznaji), je neméné
dualezité pro Gspésny provoz fesit 1 stranu fidice. Na rozdil od vozidla fidi¢ nemize jezdit delsi
dobu nepfetrzit€¢, je povinen zatazovat povinné prestavky v fizeni, po delsi dob¢ takeé
odpocinky. Planovani fidict a jejich smén se vénuje praveé proces organizovani.

Prvnim krokem je pfifazovani Fidi¢a k vozidlim, kdy bud’ miize mit kazdy fidi¢
svoje vozidlo, nebo mohou byt skupiny fidi¢i pifidélenych ke konkrétnimu vozidlu, nebo
takové pfifazeni viilbec neexistuje a fidi€ si bere vozidlo v rdmci vybéru libovolné (miize byt
omezeni napft. kviili chybéjicimu opravnéni fidit konkrétni typ vozidla). Ma-li kazdy fidi¢ své
vozidlo, je situace velmi pifehlednd, lze dobfe identifikovat napf. problémové fidice, na
druhou stranu je to ale velmi neekonomické, nebot’ potencialni doba vyuziti vozidla je tak
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malé (nejen povinné prestavky a odpocinky, ale i dovolend ¢i nemoc). Proto se tento systém
vyuziva spiSe okrajové, typicky je to v taxisluzb€ nebo u nékterych typt kratkych zajezda.

Naopak vysoky stupeni vyuziti vozidla panuje, pokud Zadny systém piifazeni neni, zde
ale muze byt obtizné udrzet piehled o stavu vozidel a fidi¢ském uméni jednotlivych fidict,
jejich odpovédnosti apod. Proto je tento systém vhodny u vozidel, kde je hlavnim cilem
minimalizace jejich prostoji, tyka se to zejména kolejovych vozidel. Kompromisem je pak
vytvareni skupinek fidi¢l ptidélenych k jednomu vozidlu, kde je vyvazen zéjem ekonomicky
na zvysSeni probéhu vozidla s jistou mirou piehlednosti, tento systém je obecné vhodny
U autobust. V realité¢ lze samoziejm¢ ruzné systémy pouzivat rizné, lze se setkat v praxi
Stim, ze 1 na autobusy jsou fidi¢i nasazovani v zadsad¢ nahodné¢, aby se snizil pocet
nasazenych pottebnych vozidel, autobusy maji ale v tomto piipad¢ kratsi Zivotnost, takze je
otazkou, zda jde o vhodnou praxi.

Dals$im krokem analogickym ke stiednédobému planovani je vlastni tvorba smén, kdy
jsou vytvareny smény konkrétnich fidic¢l, ke sméndm jsou ndsledné riznym zpiisobem
pfifazovéana jména fidi¢a. Jak jiz bylo uvedeno, fidi¢ musi absolvovat povinné pfestavky
a odpo¢inky, zékladnimi normami upravujicimi tuto problematiku jsou v Ceské republice
Zakonik prace a souvisejici Nafizeni ¢. 589/2006 Sb. Natizeni vlady, kterym se stanovi
odchylna tuprava pracovni doby a doby odpocinku zaméstnanci v dopraveé. Dtvodem
existence tohoto nafizeni je skutecnost, ze fidi¢i nemohou splnit podminky Zakoniku prace
tak, aby byla doprava provozovana efektivné. Nafizeni se vénuje ve svych ¢astech riznym
obortim a segmentiim dopravy véetné MHD. Mimo né&j v silni¢ni dopravé nad 50 km (tedy
delsi linky a z4jezdy) plati také Natizeni Evropského parlamentu a rady o harmonizaci
nékterych predpisii v socidlni oblasti tykajicich se silni¢ni dopravy €. 561/2006 ES, které
stanovi pro dopravu na uzemi EU =zékladni principy maximalni doby fizeni v kuse
S povinnymi piestdivkami a minimélni dobu odpocinku za riizné obdobi. Mimo EU pak
podobnou roli plni Dohoda AETR, ¢esky Dohoda o praci osddek v mezinarodni silnicni
doprave, kterou se musi fidici fidit pii cest¢ do zemi mimo EU a soucasné signatait této
dohody. Natizeni 561/2006 a Dohoda AETR se vétSinové shoduji, rozdily mezi nimi jsou
spiSe drobné. Obecné vystupem tvorby smén je vozovy jizdni rad.

Na zakladé€ téchto norem pak byly v pribéhu doby vyvinuty zakladni systémy stiidani
Fidi¢i, které jsou opét vhodné pro rizné segmenty a dopravni prostiedky. Nejjednodussi je
prestavka fidice i s vozidlem, kdy v pribéhu prestavky (odpocinku) stoji i vozidlo, které je tak
malo vyuzito. Jde tedy o systém vhodné&jsi pro autobusy, predevs§im tehdy, pokud se pouzivaji
skupiny fidict, u autobusti delsi prostoje nejsou tak problematické jako u kolejové dopravy.
V dopravé na kratké vzdalenosti je prestavka vzdy umisténa na konecné zastavce, kde pfi
U linek dalkovych ¢i zajezdt pak muze prestavka probihat i s cestujicimi, aby si mohli také
odpocinout. Odpocinky u dalkovych linek ¢i zajezdi pak mohou byt feSeny stiidanim fidica
Z ptislusné skupiny.

U kolejovych vozidel jsou dlouhé prostoje z ekonomickych divodi nezadouci, a to
I V ramci piestavek, protoze ale kolejova vozidla nemaji piidélena své stalé fidice, je situace
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vyrazn¢ jednodussi nez u skupin fidici v dopravé autobusové. Stiidani fidi¢t tak mize
probihat v zasadé kdekoliv na trase, u mezistatnich vlakli mize byt stfidani vynuceno
I zménou podminek na statni hranici. U kratSich linek (tramvaje, metro, kratsi vlakové linky)
1ze dobte identifikovat dva zasadni stfidaci systémy. Prvnim jsou stfidané ptestavky zalozeni
na myslence navratu fidice po ptestavce do stejného vozidla, jeden fidi¢ je tak vzdy kmenovy,
druhy je stfidaCem a stiida béhem své smény vice kmenovych fidict. Systém je relativné
snadny na planovani, jeho neefektivita ale spociva realné¢ v delSich prestdvkach, nez maji
f1dic¢i povinné, nebot’ stfida¢ se musi vzdy vratit do bodu stfidani, kvili délce linky a ménicim
se intervalim béhem dne ale nelze délku piestavky zcela prizptsobit zakonnému pozadavku —
fidi¢ tak ve své sméné odpociva nadmérné, aby splnil penzum odfizené doby, stravi na sméné
vice ¢asu. Vyjimkou jsou nékteré segmenty autobusové dopravy, kde se délka smény pocita
odli$né — zejména pii velmi dlouhych rozestupech mezi spoji.

Efektivngjsi, a to jak pro fidice, tak pro dopravce, je systém odd¢leni fidi¢e od vozu,
pfi kterém fidi¢ vyjizdi na trasu s jinym vozidlem, nez sménu konci, a stejné tak vozidlo za
den vysttida vice fidict. Zakladni myslenkou je, Ze fidi¢ po své prestdvce nemusi ¢ekat na
navrat puvodniho vozidla, ale nastupuje do nejblizSitho vhodného vozidla, kde zacina
pfestavka jinému fidi¢i. Tim lze pfedpokladat, Ze stfedni doba prestavky bude krat$i nez
u sttidanych prestavek. Tento systém je tedy efektivni pro fidice, ale také pro dopravce, jenz
uSetii mimo jiné také na poctu vypravenych vozidel. Pfestavky fidicu, které v systému
»stiidané prestavky* Cerpaji Castecné na konecné s vozidlem, se zde piesouvaji do delSich
prestavek, které uz ale probihaji bez vozidla, tim se zvySuje probeh vozidla béhem smény
aubyva vozidel stojicich na kone¢nych. Naopak tento syst¢tm je velmi citlivy na
nepravidelnosti, protoze piedpokladéa naprostou spolehlivost v ptijezdech a odjezdech, neni ho
tedy vhodné pouzivat v situacich, kdy lze predpokladat nedodrzovani jizdniho tadu kvili
kongescim apod. V takovych ptipadech systém selhava.

Obecné je tedy nejefektivnéj$i systém oddéleni fidice od vozu, méné stiidané
prestavky a nejméné efektivni je prestavka vozidla s fidicem. V riznych ptipadech ale mohou
tyto systémy vyuZzivat rizné dopravni prostfedky. PfestoZze bylo feCeno, Ze pro kolejovou
dopravu neni ptestavka vozidla sftidi¢em vhodna, v ptipadé dlouhych intervalti to ale
pouzitelné je, vozidlo stejné¢ na konecné stoji ve vazbé na interval. Naopak pokud pro
pridélovani fidi¢ii autobust nejsou zadna pravidla, je mozné i pro autobusy pouzit stiidané
ptestavky ¢i oddéleni fidi¢e od vozu (Mervart, Rathousky, Kolaf a Novak, 2021).

Tretim krokem organizovani je pak stanoveni mzdy fidi¢e. Ackoliv principidlné jde
0 pravidelnou mzdu za dané¢ obdobi, ma nepochybn¢ vazbu na realny dopravni vykon
provedeny fidiCem, ten mize byt vykazovan v ujetych vozo(vlako-)kilometrech nebo
Vv odfizenych vozo(vlako-)hodinéch, které by mél fidi¢ dosdhnout. Ujeté kilometry jsou ovSem
problematické ve vazbé na riznou prumérnou rychlost na jednotlivych linkach ¢i trasach
z4jezdl. Linky vedené centrem mésta maji nepochybné nizsi primeérnou rychlost nez po
okrajich, podobné i z4jezdy mohou byt vedeny po riiznych kategoriich komunikaci, proto se
Vv realité vyuziva vazba na odfizeny Cas.
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6.4 Operativni rizeni

V dopravé mohou nastat neocekavané problémy, které je v pfipad¢ potieby nutné
vyresit tak, aby byl co nejméné narusen komfort cestujicich. Nejneptijemnéjsim problémem je
dopravni nehoda nebo porucha, ktera miize byt spojena s uzavirkou dané komunikace do
odstranéni nasledki nehody. Pokud se stane nehoda vozidlu s cestujicimi, je tfeba zajistit
nahradni vozidlo, v piipadé nehody ¢i poruchy kolejového vozidla mize byt nutné vyuzit
jiny dopravni prostiedek, to se pak nazyvd nahradni doprava. Nahradni doprava je malo
flexibilni, protoze dopravci si nedrzi zélohy jinych dopravnich prostiedki a je tieba najmout
sluzby jiného dopravce (s vyjimkou dopravnich podnikii provozujicich napt. tramvaje
I autobusy), maly stav zaloh a zaloznich fidi¢h muze zkomplikovat i nasazeni nahradniho
vozidla, pfedev§im u zajezdul, je-li vozidlo v zahrani¢i daleko od domovské provozovny.
V pravidelné dopravé, pokud je zavedena nahradni doprava, byva doprovazena i odklony
puvodnich linek na jiné trasy, aby objely misto uzavirky, za odklon 1ze povazovat i zkraceni
linky ¢i jeji rozdéleni na dvé ¢asti na obou stranich uzavirky. Také zajisténi odklont neni
jednoduché, protoze dojde ke zruSeni naplanovanych obchii ve smyslu pfedchozi kapitoly,
opétné navraceni do planovaného stavu miize byt obtizné az nemozné a provoz pak musi byt
fizen operativn€ napf. az do konce provozniho dne. Kli¢ovou roli pak ma dispecer. Dispecer
ma hlavni slovo i1 pfi operativnim fizeni provozu v ramci akei, zminénych v kratkodobém
planovani.

Mén¢ kritické, ale pro cestujici rovn€z neptijemné je zpozdéni zplisobené predevsim
kongescemi (lidové dopravni zacpy), ale 1 hor§im technickym stavem vozidla apod. V ptipadé
zajezdu muize dojit k vypusténi nekteré zastavky nebo zkraceni pobytu v nékteré z nich, nesmi
to ale byt v rozporu se Zakonikem prace, Natfizenim ¢. 589/2006 Sb. ¢i Natizenim ¢. 561/2006
ES. V ptipad¢ linkové dopravy pak hraji roli pfedem naplanované navaznosti, u kterych je
tteba bud’ predem, nebo operativné rozhodnout o jejich dodrZeni i za cenu zpozdéni
navazného spoje, nebo jejich rozvazani. Parametry, které toto rozhodovéani ovliviiuji jsou
predevsim intervaly navaznych linek, pocCty cestujicich a jejich ptestupni vazby a délka linek.
Cim krat$i je interval navazné linky, tim méné potiebné je spoj zdrzovat, pii intervalu do
10 minut to prakticky postrada smysl. Pokud jde napt. o posledni spoj daného dne, je vhodné
piipadnou ¢ekaci dobu natdhnout. Pokud mezi navazujicimi linkami pfestupuje méné lidi, nez
jede spojem priubezné, neni vhodné spoj zdrzovat, protoze je lepsi dat prednost vétSimu poctu
cestujicich a opacn€. Vyvstava zde tedy pozadavek znat nejen absolutni poéty cestujicich, ale
1 pocty pfestupujicich, coz ale fada analytickych metod neposkytuje (Mervart, Rathousky,
Kolai a Novak, 2021). Také délka linky ve vazbé na interval hraje roli, pokud by spoj nestihl
obrat do nasledujiciho odjezdu, zpozdeéni by se kumulovalo do dals$iho pribéhu provozniho
dne, v extrémnim piipadé pak mize dojit i k odieknuti spoje, tedy vypusténi jednoho ob&hu
apod. VSe je samoziejme také vazano na limity dané Nafizenim.

Maximalni ¢ekaci doba miize byt uvedena v jizdnim fadu pro informaci cestujicim, to
je praxe uzivana u autobust, naopak u vlaki se takovy udaj neposkytuje. Diivodem je odlisSny
charakter infrastruktury a fizeni provozu Zelezni¢ni dopravy, kdy prostor na trati je omezeny
a zpozdéni vlaku miize vyvolat nartist zpozdéni v dalSich Castech sité, mize zpozdit jiné vliaky

vvvvvv
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tratich, kde je tfeba brat v tivahu kiizovani protijedoucich vlakl (pokud jsou dlouhé tiseky bez
moznosti kfizovani, pak cekéni nelze pouzit prakticky vibec), a na pietizenych usecich.
Mimoto existuji pravidla pro upfednostiiovani riznych kategorii vlakt pfed sebou, nejde ale
0 rigidni zélezitost, vzdy nakonec zalezi na rozhodnuti odpovédného pracovnika (dispecera).
V mens$i mife mlze tento problém nastat u tramvaji, napt. pti sjizdéni vozidel v prestupnich
uzlech, kdy se néktera tramvaj opozdi. Cekani pak miiZze zablokovat dalsi projizd&jici vozidla.

6.5 Kontrola
Kontrola je také dilezitym procesem, protoze zajistuje bezproblémovy chod dopravy,
a to jak na stran¢ dopravce a jeho zaméstnanct, tak na strané cestujicich.

Cestujici musi mit pfedevSim platny jizdni doklad, coZ je predpoklad samoziejmy,
realitu mize ovSem zkomplikovat slozity tarifni systém, proto je tfeba zvolit spravny
kompromis mezi jednoduchosti a spravedlivosti, jak bylo uvedeno v kapitole o tarifu. Krom¢
samotného jizdniho dokladu piedev§im v cestovnim ruchu navstévnimi casto prepravuji
zavazadla rizného druhu (nejen kufry ¢i taSky, ale také jizdni kola, v zimé& lyze apod.),
podminky ptepravy zavazadel se také lisi systém od systému, piipadné dopravce od dopravce.

Cela skala podminek ¢i aktivit je dilezitou naplni kontroly Fidife (strojvedouciho,
pilota aj.), v prvé fadé¢ musi disponovat spravnym opravnénim pro fizeni vozidla, coz je
komplikovanéjsi u drazni nez u silni¢ni dopravy, déle také platnou zdravotni prohlidkou, ktera
se periodicky opakuje v zavislosti na véku fidice, rizny uroven pozadavkd je u rtuznych
dopravnich obord, resp. prostfedkti. V Zelezni¢ni dopravé musi strojvedouci mit také seznani
piislusné traté, na které bude vlaky vozit, které se opét periodicky opakuje. Pfi samotném
vykonu dopravy pak lze kontrolovat dodrzovani jizdniho fadu (v téch segmentech dopravy,
kde to dava smysl) nebo povinnych prestavek, pokud jizdni fad neexistuje (zdjezdy) ¢i neni
sestaven Vv takové Casové podrobnosti (napt. dalkové autobusové linky s dobou jizdy mezi
nasledujicimi zastavkami v fadu hodin), fidi¢ musi také dodrzovat piedpisy pro dopravu
Vv pislusném oboru, spiSe namatkové lze také kontrolovat, zda tidi¢ neni pod vlivem alkoholu
¢1 jinych navykovych latek, to 1ze délat 1 preventivné, fidi€¢ méa dodrZovat rovnézZ ustrojovou
kazen, zejména pii fizeni pouzivat vhodnou obuv. V Némecku ¢i ve Velké Britanii za fizeni
vV nevhodné obuvi miiZe hrozit i pokuta, a to nejen u fidict v komer¢ni dopravé. U fidici, kteti
Vv pritbéhu jizdy také prodavaji jizdenky, je mozné kontrolovat, zda je také redlné€ vydavaji.

Kontrole maji byt podrobovana rovné€z vozidla, kontroly probihaji periodicky
v nékolika urovnich, hodnota periody se liS§i opét podle dopravniho prostfedku, ale také
konkrétniho typu. Stav infrastruktury je také dulezity pro bezpe¢nou dopravu, primarné za
stav odpovida spravce, resp. vlastnik, pokud neni spravce ziizen, v drazni dopraveé ale ma
funkci kontrolni také nadfazeny Drazni urad (podobnou roli ma i u schvalovani draZnich
vozidel do provozu).

Dopravce miize byt také podroben kontrole v riznych oblastech, predevsim, co se
tyka opravnéni provozovat konkrétni dopravu, dale v oblasti finan¢ni (pifedev§im v segmentu
vetfejné dopravy, kde se vypisuji vyberova fizeni na provozovani linek a dopravci se zavazuji
napf. k nasazeni konkrétniho typu vozidla ¢i minimalni kapacité¢ daného spoje, objednatel pak
ma pravo kontrolovat dodrzovani téchto podminek, nebot’ dopravci za objednanou dopravu
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plati a ma tak narok na plnéni zavazku), ale také ve vztahu k zaméstnanctim, kde je treba
dodrzovat predpisy pracovniho prava, nebezpecné je nuceni fidicd k poruSovani limitd
pracovni doby a fizeni ve smyslu Zakoniku prace a Natizeni ¢.589/2006 Sb., ptipadn¢ dalSich
norem (napt. AETR). Co se tykd opravnéni k provozovani dopravy, kazdy dopravce musi mit
koncesi, v linkové dopravé pak je nezbytna jesté licence na konkrétni linku (planuje se
i varianta na oblast v ptipad¢ poptavkové dopravy), v riznych segmentech a oborech pak
piipadaji v vahu dal$i nutnd opravnéni, napi. v silnicni dopravé pii cest¢ do zahranici
eurolicence apod. (Mervart, Rathousky, Kolaf a Novak, 2021).
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