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Uvod

Pojem city logistika je dnes Casto chapan v uzs§im, resp. ptivodnim smyslu slova, tak jak byl
definovan v minulosti (Pernica, 2004), tedy jako feSeni nakladni dopravy v centrech mést, kdy
dochazi k optimalizaci tokl zbozi pfi zdsobovani centralné umisténych obchodnich jednotek
s vyuzitim méstskych distribucnich center (tzv. gate), eventualné¢ rozSifeném o vyuziti
modernich technologii v rdmci tohoto zasobovani (alternativni pohony nebo jiné dopravni
obory nez silni¢ni doprava).

Toto pojeti ale zcela neodpovida problematice dopravy ve meéstech, kterou je tieba
fesit komplexné se zahrnutim veskerych jejich segment. Oddélené feSeni nakladni dopravy
V centru mésta narazi na piekdzky, které v tomto Uizce vymezeném pojeti nelze odstranit,
protoZe jsou vytvafeny jinymi segmenty dopravy - zejména dopravou mimo uzké centrum
mésta, ale také dopravou osobni. Mimoto podil ndkladni dopravy na celkovém objemu
dopravy stale klesa, takze je tfeba vénovat osobni dopravé vice pozornosti, ta totiz vytvaii
klicové problémy v dopravé ve méstech, jak z pohledu znecisténi ovzdusi, tak i zdboru pudy,
kongesci a dalSich zdpornych externalit (Mervart, Rathousky, Kolaf a Novak,2021).

Napftiklad v Praze €inil v roce 1961 podil nakladnich vozidel na centrdlnim kordonu
(tedy v centru Prahy) 29,4 %, osobnich automobilt 53,7 %, v roce 1990 byl podil jiz jen
9,1 % pro nakladni automobily a 88,6 pro osobni vozidla, roku 2019 (tento rok byl zvolen,
aby byl eliminovan vliv koronavirové pandemie) pak individualni doprava v centru vytvaiela
94,9 % a nakladni vozidla pouze 1,9 %. Zbytek pak pifipada na ostatni dopravni prostiedky
véetné jizdnich kol. Na vnéj$im kordonu pak roku 1961 osobni automobily mély podil 68,6 %
a nakladni 34,4 %, do roku 1990 podil osobnich vozl vzrostl na 72 %, zatimco podil
nakladnich klesl na 24 %, v roce 2019 pak nakladni vozy ¢inily uZ pouze 10 %, kdeZto osobni
automobily celych 88 % (TSK, 2021). Podobny vyvoj pokracuje i po odeznéni zasadni faze
pandemie (TSK, 2022). Na téchto ¢islech je vidét, ze vyrazna vétSina dopravy, a to zejména
V centru je tvofena osobnimi vozidly, tedy vySe zminéné problémy s dopravou jdou pievazné
za timto segmentem, proto je mu tfeba vénovat maximalni pozornost. K vySe uvedenym
hodnotam Ize dodat, Ze cyklistickd doprava tvofila v posledni dobé podil mezi 0,1 a 1 %
(TSK, 2022).

Pfemist'ovani osob miiZze byt realizovano v zasad¢ pésky, na kole, vetejnou dopravou

a individualni automobilovou dopravou - dale jen IAD. V ptedchozim odstavci neni logicky
zahrnuta doprava pési, IAD tedy tvofi drtivou vétSinu dopravy ve meéstech, cyklisté v fadu
promile az jednoho procenta, vefejna doprava rovnéz v fadu jednotek procent. Pfitom IAD je
pro mésto nejméné¢ vyhodnym dopravnim segmentem, nebot’ pii nejvys$im dopravnim
i7§1 1 coz je dano také nizkou priimérnou

obsazenosti auta, ktera se v Praze dlouhodobé pohybuje kolem hodnoty 1,3 osoby na auto
(TSK, 2022). Mnohem vhodnéjsi je doprava pé&si, cyklistickd a vefejna (s vyuzitim rdznych
dopravnich prosttedkil), kde je pomér dopravniho a ptepravniho vykonu vyhodnéjsi.
U dopravy pési a cyklistické samoziejmeé je pomér 1 :1, pokud se neberou v uvahu marginalni
dopravni prostiedky typu tandemovych kol, chlize a cyklistika jsou ovSem z hlediska

L dopravni vykon - veli¢ina udavajici skute¢né ujeté km dopravnimi prostiedky (pfipadné km ujité chodci),
prepravni vykon — sloZzend veli¢ina popisujici pocet uzivatell nasobeny pfepravni vzdalenosti, udava se v osobni
dopravé v osobokilometrech (oskm)



negativnich externalit? jesté vyhodné&jsi nez doprava vefejna, tudiz nema v tomto kontextu
smysl o této veli¢iné hovofit.

Proto se bude tato publikace zabyvat pouze dopravou osobni coby tviircem drtivé vétSiny
negativnich externalit pochazejicich ve méstech z dopravy, doprava nakladni bude zminéna
jen okrajove pii ptipadnych nepominutelnych souvislostech. Je logické, ze odlisnd praxe bude
ve méstech malych a velkych (jak v upfednostiovani riiznych segmentti osobni dopravy, tak
napt. ve volbé¢ dopravnich prostiedkill), zakladni principy ale ztstavaji shodné. Problematika
osobni dopravy muze byt také feSena pomoci matematickych modell, které maji ovSem
V tomto segmentu omezenou pouzitelnost, coz bude vysvétleno dale, a v této publikaci jim
také pozornost vénovana nebude.

2 negativni externality jsou zdporné jevy, které doprava vyvolava, patfi sem environmentélni disledky,
kongesce, nehodovost apod., Ize je ocenit pomoci externich nakladd, které v zasadé nevstupuji do ceny za
dopravu, tudiz zkresluji vysledné rozhodovani uzivateld ve sméru spoleéensky méné vhodnych typ( dopravy
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1. City logistika a urbanismus

Zasadnim pro vznik problému s dopravou ve méstech je jejich vazba na historicky utvaifenou
podobu mésta a urbanisticky vyvoj. Mésta jako takova vznikala jiz v dob¢ antiky, v t¢ dob¢
ale problémy s dopravou nebyly, cestovani bylo pomérné¢ omezené, podobné jako objem
nakladni dopravy. Podobny vyvoj trval po staleti, béhem stiedovéku vznikala nova mésta,
néktera byla zaloZena planovité (v eskych zemich prazské Nové Mésto, dale napt. Ceské
Budé¢jovice), nekterd vznikla zivelné¢ (Olomouc, Znojmo, prazské Staré Mesto), zptsob
vzniku mél vliv na jeho podobu, zatimco zalozend mésta méla zpravidla ptimé, pravidelné
a relativné Siroké ulice, mésta ptirozené vznikla méla a do dneska maji spise zivelnou podobu.
Ani Vvjednom pfipadé se ale pfi vystavbé nepocitalo s masivnim rozvojem dopravy,
sttedoveéka mésta v sobé koncentrovala tfi zdsadni funkce, a sice obytnou, pracovni a spravni
(sidla vyznamnych instituci), jejich koexistence nevyvolavala zasadni dopravni pozadavky.
Vse se zacalo vyrazné meénit s pfichodem primyslové revoluce, ktera zpusobila vedle
technického rozvoje, jenz umoznil i rozvoj novych dopravnich technologii, také masivni
ptresuny obyvatelstva. Problematice urbaniza¢niho procesu se vénoval v 80. letech vyznamné
kolektiv vedeny van den Bergem a také dvojice autord Hall a Hay. Van den Bergtv kolektiv
resil vyvoj evropskych (zejména zapadoevropskych) a americkych mést, spiSe okrajoveé téz
meést zregionu tehdej$iho socialistického bloku a v zdvislosti na ekonomickém rozvoji
stanovili ¢tyfi zakladni faze urbanizac¢niho procesu.

Prvou z nich je urbanizace, ktera v disledku rozvoje pramyslu a technologii zavadénych
I v zemédé@lstvi vede k poklesu atraktivity, ale i mezd v zeméd¢€lstvi a uvolnéni pracovnich sil
z oblasti zemédé€lstvi, tito lidi se pfesouvaji do mést za atraktivnéjsi oblasti pramyslu, coz
vede Kk presunu obyvatel z venkova do mést; ti vytvareji obydlené okrsky v blizkosti novych
tovaren, zpocatku v dochazkové vzdalenosti, protoze neexistovaly vhodné technologie
hromadné dopravy. M¢sta se tak §ifi za své historické hranice (hradby) a podél vypadovych
silnic vzniklych za sttedovéku. Postupné ale vznikaji moznosti hromadné dopravy, v této fazi
Vv méstské dopraveé vyhradné kolejove, omnibusy byly spiSe okrajovou a docasnou zalezZitosti.
Srozvojem dopravy se zalaly piepravni vzdalenosti prodluzovat a bohatsi lidé z prvni
generace piistéhovalcii se zacali st¢hovat do vzdalenéjSich oblasti od center, kam naopak
pfichdzeji novi chudsi pfist€éhovalci. To vede rovnéZz ke vzniku okrskil s jedinou funkei
(obytnou ¢i primyslovou), coz zpétné vede opét k nutnosti zvySeného objemu dopravy (van
den Berg, 1982).

Druhou fazi je suburbanizace, kdy se dal§i obyvatelstvo stéhuje k okrajim mésta
(aglomerace) za Cist$im prostfedim, dale od primyslovych oblasti, coZ je umoznéno jednak
dalSim rozvojem hromadné kolejové dopravy, ale také rozvojem dopravy silnicni, a to
i individualni. V této fazi vznikaji pro bydleni pfizniva zahradni mésta, z pohledu dopravy jde
ale o jev negativni. Vyrazné se prohlubuje trend nastoupeny v prvé fazi, a sice oddélovani
okrskti obytnych a pracovnich, coz vyvolava masivni nartst piepravnich potieb i vzhledem
k neustale se prodluzujicim vzdalenostem. Mé&sta dostavaji prodlouzeny ¢i hvézdicovity tvar
a $ifi se do krajiny. Trend zahradnich mést se vice projevil v zapadni Evropé a v Americe, ve
vychodni (socialistické) Evropé dochazi v ramci suburbanizace spise k vystavbé sidlist” (van
den Berg, 1982). Z pohledu rozdélovani funkci je vysledek stejny, zdsadni rozdil lze ale
spatfovat v technologii dopravy, kdy nizké hustota osidleni v zahradnich méstech ma vliv na
neefektivnost vetejné, prevazné kolejové dopravy, dochazi tak k jejimu mohutnému ruSeni
a nahrazovani dopravou autobusovou, klicovy podil ale ziskava doprava individuélni. Naproti
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tomu sidlisté jsou typicka silnymi pocty potencidlnich cestujicich, je tedy mozné 1épe fesit
dopravu dopravou hromadnou.

Desuburbanizace dale prohlubuje nastoleny trend, a to az do projevu nepiiznivych jevu,
zejména v oblasti dopravy - dochazi k velkému nartstu dopravnich potieb, cemuz ale
neodpovida infrastruktura, vyzaduji se velké investice do jejitho rozvoje, v centrech mést
k tomu ale neni vhodny prostor, takze se bud’ mésta méni a pfizpusobuji se autim, viz
koncepty typu Die Autogerechte Stadt (Kaiser, 2004), vznikly v Némecku, které obsahuji
takova opatteni, ktera jsou nepfizniva k udrzitelnym typtiim dopravy a jednoznacné preferuji
automobilismus, v praxi napft. vystavba velkych podpovrchovych pasazi ve Vidni, do nichz je
sveden pohyb chodcii, zatimco povrch ulic zlstava automobilim, nebo se mésta neméni, ale
pak se doprava v nich v disledku kolon zastavuje. Velky vyznam nabyva také problematika
dopravy Vvklidu (parkovani). Obecné dochazi k poklesu poctu obyvatel v centru
i v historickych pfedméstich a rozvijeji se vzdalengjsi oblasti, centra se téméf vylidiiuji a jsou
obsazena témét vyhradné sluzbami. Nékteré sluzby se ale zacinaji pfesouvat za obyvatelstvem
na okraje (van den Berg, 1982). Tim, jak se mésto $ifi dale nekontrolované do Krajiny,
dochazi k jeji fragmentaci, degradaci zemé&d¢€lské role, osidleni nabyva podoby tzv. sidelni
kase (urban sprawl). Doprava se stava zcela nezbytnou, protoze dochédzi k maximalnimu
oddéleni jednoucelovych okrskii, navic se dopravni vzdalenosti prodluzuji. Zatimco zépadni
Evropa této faze dosahla jiz v minulosti, v zemich byvalého socialistického bloku k tomu
doslo az po zmén¢ rezimu, sice ne v tak extrémni mife vedouci k degradaci center mést jako
jinde (typicky piiklad Detroit), ovSem dopravni vlivy jsou srovnatelné. Roste zavislost na
individudlni dopravé, i proto, ze v sidelni kaSi nedokdze hromadna doprava dostatecné
reagovat na pozadavky obyvatelstva. V disledku téchto problémiti vznika palciva potieba
situaci fesit, jak v oblasti dopravy, tak komplexné.

Nabizi se zde rizné koncepty, nebot’ tento vyvoj nemize pokraovat do nekonecna,
souhrnné se hovofi o ¢tvrté fazi urbanizaéniho procesu, reurbanizaci. Jak nazev napovida,
ustfedni snahou je oziveni mést a opétna snaha po spojovani dfive oddélenych funkci (van
den Berg, 1982). Vedle takovych véci jako je dostupné bydleni v centrech, celkové ptiznivé
prostiedi pro zivot (zelen, Cistota apod.), feSeni socidlnich problémi aj., které pfispé&ji
k navratu lidi do mést, je kliCova oblast dopravy, proto zde mize pomoci pravé koncept city
logistiky, a to jak v osobni, tak v nakladni dopravé.



2. Principy city logistiky obecné i v osobni dopraveée

City logistiku jako soucast logistiky Ize definovat v oblasti osobni dopravy pomoci definice
odvozené zpuvodni definice hospodarské logistiky jako disciplinu, kterd se zabyva
progndézovanim, planovanim, organizaci, operativnim fizenim a naslednou kontrolou vsech
¢innosti mezi subjekty vstupujicimi do procesu na stran¢ nabidky. Tim vytvaii pfedpoklady
k zabezpeceni dostatecné rychlé, spolehlivé, pohodlné a bezpetné piepravy cestujicich
a jejich zavazadel za odpovidajici cenu pfi vyuziti spoluprace mezi vSemi dopravnimi obory
(Hobza, 1998). V posledni dobé ktomu pfistupuje navic pozadavek dopravy Setrné
k zivotnimu prostiedi a také socialni aspekt, dohromady pak pilite ekonomicky, socialni
a environmentalni predstavuji koncept udrzitelnosti (Schiller a Kennworthy, 2010). Vedle
toho lze aplikaci osobni city logistiky rozsifit i mimo vlastni mésto do okolni dopravné
provazané aglomerace, fada principti pak mize byt pouzita mimo mésto obecné, v doprave
regionalni, ¢imz vznika komplex dopravy zahrnujici mimo méstskou také piiméstskou
I mistni.

Tato definice se zdanlivé zabyva pouze segmentem dopravy veiejné, lze do ni ale
zahrnout také ostatni segmenty osobni dopravy, vedle dopravy veifejné také pési, cyklistickou
a rovn¢z individudlni automobilovou dopravu (IAD). Vyznam pak spociva v rozdéleni
pfepravni prace mezi vSechny tyto segmenty pii respektovani ekonomickych, ale i dalSich
souvislosti. Pti feSeni konkrétnich situaci pak je tfeba brat v uvahu i dopravu ndkladni
V Gzemi, protoZe i ta vytvafi, byt mensi, ¢ast pfepravnich proudli na komunikacich. Protoze
logistika je systémova disciplina, také v osobni city logistice je tfeba pii feSeni postupovat
podle provéfenych vzorti a postup feSeni by meél obsahovat (podle konkrétni situace)
konkrétni vybrané kroky.

Na pocatku feSeni daného mésta se bere v ivahu komplex veSkeré dopravy ve méstg,
véetné segmentu nakladni, zprvu je snaha o odstrafiovani nékterych segmentli dopravy tak,
aby klesla potfeba dopravy celkové (tj. pfepravni vykon), v dalSich krocich pak nasleduje
snaha o snizovani objemu dopravy (tj. dopravniho vykonu) pfi stejném vykonu piepravnim.
Lze rozlisit Ctyfi zakladni kroky, z nichz nemusi byt pouzity vzdy vSechny: 1. odstranéni
tranzitu, 2. vymisténi zdrojii dopravy z mésta (Uzemi), 3. optimalizace existujicich tok,
4. regulacni opatieni. VSechny kroky se mohou tykat i dopravy nakladni, zejména v kroku 2 ji
nelze v této souvislosti opomenout (Mervart, Rathousky, Kolat a Novak,2021).

Veskerou dopravu v daném tzemi lze rozd¢€lit na dopravu nezbytnou, tj. takovou, kterd
V uzemi ma svlij zacatek nebo konec, pfipadné se odehrava pouze v ramci Gzemi, a tranzitni,
ktera jim pouze prochazi. Tuto Cast je vhodné z izemi vyloucit, protoze neni mozné pocitat
s celkovym absolutnim sniZzenim dopravnich potiteb. To by predpokladalo zvnéjSku dané
omezeni dopravy, napf. podporou prace z domova, Vv oblasti nakladni dopravy pak napf.
vyraznou orientaci na mistni produkci, ¢imz by se vyrazné¢ zmenSily naroky na dlouhé cesty,
to ale neni v moznostech city logistiky, je to politicka a ¢astecné i filozoficka otazka. City
logistika tak musi vychdzet z predem stanovenych vstupnich udaji a skute¢nosti. Tranzit jako
slozka dopravy tedy nepfestane existovat, ale bude odveden mimo tUzemi, ev. v ném sice
zustane, ale bude provozovan vhodnéjsSim zplsobem, ktery bude méné zatézovat strukturu
mésta. Obecné je nejméné vyhodnym dopravnim druhem doprava silni¢ni, jak z pohledu
zatizeni mésta, tak environmentéalniho, ¢aste¢n¢ 1 z pohledu ekonomického, kdy nekteré cesty
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jsou velmi neefektivni. Naopak vhodnym oborem je doprava drazni se svoji Skalou
dopravnich prostiedkii, mezi kterymi se hranice dnes jiz n€kdy stiraji, jak bude uvedeno déle
Vv kapitole o dopravnich prostfedcich. Doprava vodni je ve méstech pouzitelna velmi
omezené, pouze tam, kde existuje dobrd infrastruktura (feky, kanaly), ve vyjimecnych
piipadech je vodni doprava velmi vyznamna — Venezia (Benatky)®. Leteckd doprava je pak
vV tomto smyslu zcela nepouzitelnd, podobné jako zde nelze ptfedpokladat masivni zapojeni
cyklistické ¢i pési dopravy. Pokud jde o pfevedeni tranzitu mezi dopravnimi obory, jde tedy
ptedevsim o piechod ze silnice na Zeleznici. Vzhledem k tomu, Ze cestujici obecné nepreferuji
prilisSné mnozstvi prestuptl a zcela nemyslitelnd je kombinace IAD a vetejné dopravy, je tieba
u feSeni tohoto kroku piemyslet v SirSich souvislostech a podporovat tedy vyuzivani drazni
dopravy na dlouhé vzdélenosti (v ramci celého statu apod.). To ovSem také city logistika
nemuze ovlivnit, a proto se mize zaméfit viceméné pouze na odvadéni tranzitni dopravy
z Gzemi. To se fesi vystavbou obchvatii u menSich mést a obci a vystavbou nadtfazenych
silnicnich siti u mést velkych. Ve velkoméstech je ovSem problém ten, Ze tranzit tvoii
men$inu celkové dopravy, proto pak nadfazend sit' slouzi také k odvadéni tranzitu
Z jednotlivych ¢asti mésta do jinych, zpravidla méné zatizenych, méné osidlenych atd.
Zasadni problém pfi vystavbé obchvatl a celych siti je jednak finan¢ni, déle ale také politicky
a Vv neposledni fad¢ geograficky a urbanisticky. Pfedev§im historicky rostld mésta nejsou
vhodna pro masivni vystavbu novych kapacitnich komunikaci, vyzaduje to rozsdhlé demolice
a znaci nasledny vznik bariérového efektu ve mésté (typicky priklad prazské Severojizni
magistraly v oblasti Pankrace a Hlavniho a Masarykova nddrazi), nebo silné vyuZiti tunelt a
mostl, coz vystavbu prodluzuje, prodrazuje a nadto mosty mohou vytvaret bariérovy efekt
také. Podobny efekt maji 1 vlivy geografické, ve sloZitém terénu to opét vede k potiebé
velkych terénnich uprav a pouziti naronych stavebnich prvki, piipadné k trasovani
komunikaci misty, kde dochazi ke zhorSovani prostfedi pro obyvatele, piipadné¢ také
k demolicim, protoze takova mista byla pravdépodobné vyuzita jiz diive pro zastavbu.

Jednodussi situace panuje v menSich méstech, kde l1ze predpokladat vyrazné vyssi
podil tranzitni dopravy nad nezbytnou, takze vystavbou obchvatu doprava ve méstech ubude;
také investicni ndklady budou niz8i a nejsou tak velké prekdzky pro vystavbu. Zatimco
Vv Praze €ini podil tranzitu jednotky procent (TSK, 2021), v Plzni pfiblizn€ 20 % (Klabochova,
2017).

V ramci osobni dopravy a soucasné situaci rozmélniovani osidleni je kontraproduktivni. Pokud
dochazi k suburbanizaci, aniz by ovSem nova ¢i rozSifovana sidla v aglomeraci plnila
V dostate¢né mife i ostatni funkce mést, aby lidé svoje potieby mohli realizovat bez
pfemist'ovani, vyzaduje to narist osobni dopravy. Obecné by cilem tohoto opatfeni mélo byt
snizeni pfepravniho vykonu, ale existence jednoucelovych okrskl vede k opacnému jevu. Aby
tento krok splnil o¢ekdvany zamér, musel by byt zdsadn€¢ zménén piistup k charakteru sidel,
coz je jednak béh na dlouhou trat, jednak vyzaduje zménu filozofického a politického
pristupu. Casteéné smysl ma tento krok ve vazbé na dopravu nakladni, ovem protoze doprava
ve mésté¢ (aglomeraci) je komplexni, mize pokles piepravniho vykonu nékladni dopravy

3 ndzvy zahrani¢nich mést budou uvéddény zpravidla v origindlni podobé, kromé mést, u nich? je vZita Ceska
forma (Viden, Mnichov), u nékterych mést sice Ceska podoba existuje nebo lze uméle vytvorit preklad, ale

v praxi se nepouZiva, tudiz zde budou pouzity rovnéz originalni nazvy (Innsbruck = Inomosti, HédmezG6vasarhely
= Trzisté na bobfi mezi)
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vyvolat rast piepravniho vykonu osobni dopravy (napft. vznik pramyslovych parkl na zelené
louce vyvola potifebu dopravy zaméstnanct do a z téchto parkli, podobné jako u obchodnich
center) - nelze tedy jednoznacné specifikovat vyhodnost tohoto kroku a je tfeba k nému
pfistoupit az po zralé Gvaze.

Tento krok jiz ptfedpokldda nesnizitelné piepravni potieby obyvatel, které je ale tfeba
usmeérnit, resp. prevést na vhodnéjsi dopravni segmenty, jak jiz bylo uvedeno, je tieba zvysit
podil komplexu pési, cyklistické a vetejné dopravy oproti individudlni, zdsadni chybou je
postavit proti sobé napt. segment pesi a vetejné dopravy apod. Nicméné ani individudlni
dopravu nelze zcela eliminovat, nékteré jeji Casti jsou nezbytné, také v oblastech s fidSim
osidlenim neni vefejna doprava ekonomicka, resp. aby bylo dosazeno silné pokryti, byly by
naklady netnosné, pfijatelné naklady pak znamenaji omezenou pouzitelnost pro néckteré
segmenty uzivatelt. V oblastech sobtiznym geografickym profilem a nevhodnou
infrastrukturou také nelze podporovat bezhlavé pési ¢i cyklodopravu, a pokud nelze
infrastrukturu zlepsit, budou tyto segmenty vzdy jen dopliikové.

Podle mistnich podminek je tak tfeba vzdy volit vhodnou kombinaci uvedenych
udrzitelnych segmentli dopravy a stanovit prioritni segment (v mensSich méstech obecné mtize
jit o pési dopravu, v rovinatych méstech s dostatkem prostoru cyklistickou, v Praze spise
vetejnou), doprava individudlni nesmi byt ale principialn€ diskriminovéana, musi byt vhodnym
zpusobem napojena na vhodné segmenty, a pokud je nabidka varianty pfijatelnd, maze teprve
dojit k jeji regulaci. Uzivatelé by méli byt motivovani spiSe pozitivné, nikoliv negativné.
V soucasné dob¢ napft. délba piepravni prace mezi veiejnou a individudlni dopravou v Praze
¢ini 59 % pro hromadnou a 41 % pro individualni v dobé pted koronavirovou epidemii, pak
byly udaje zkreslené ¢i nedostupné (TSK, 2021), v Plzni pak vetejna doprava podil 47 %,
individualni 38 %, p&si a cyklisticka 10 % (Strategicky plan mésta Plzng, 2016), v Ceskych
Bud¢jovicich pak 57 % vetejna, 32 % individualni, 5 % pé&si a 2 % cyklisticka (Cyklogenerel
Ceskych Budgjovic, 2014). Je zjevné, 7e podily jsou srovnatelné, rezervy existuji, ale
podminky pro rozvoj napf. cyklodopravy v Praze jsou objektivné horsi nez v Ceskych
Budgjovicich.

V bavorském hlavnim mést€é Mnichové ma pési doprava podil 27 %, vetejnd 23 %,
cyklisticka 17 % a individualni 33 % (Civitas, 2022), v rakouské Vidni pak vetejna doprava
ma 38 %, pesi 30 %, cyklistickd 7 % a individualni 25 % (Mésto Viden, 2022). V téchto
meéstech je vykazovan vyrazné vyssi podil pési dopravy nez ve méstech Ceskych, coz je ale
dano jinou metodikou, vyznamnéjsi je sledovat pomér dopravy vetejné a individualni a podil
dopravy cyklistické. Souhrnné 1ze fici, ze Ceskd mésta nemaji Spatnou vychozi pozici v této
oblasti, je tfeba ale, jak bylo uvedeno, pfistupovat vzdy individualné a mésta (aglomerace)
nemaji piebirat bezhlavé zahrani¢ni vzory bez bliz§i akceptace mistnich podminek. Také
Vv zahrani¢i maji mésta rezervy, zmény jsou ale zjevné, napf. Viden za poslednich 26 let
snizila podil individuélni dopravy o 15 % a naopak navysila podil vefejné dopravy o 9 %
a cyklistické o 4 % (Mésto Viden, 2022). Kazdy ze segmentli mad své vyhody a nevyhody
a své pole vyuziti, krok optimalizace tokt je tak ryze individualni.

Teprve poté, co byly vyfeSeny, pfipadné alespont zhodnoceny a zavrzeny kroky piedchozi, je
vhodné pfistoupit k regulaci nejméné zaddouciho segmentu, tj. IAD, aby uZivatelé méli jiz
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dostupnou alternativu. Pokud je regulace zavedena pfedCasné nebo dokonce piedchazi
ostatnim krokiim, mésto se hned zkraje stavi do role nepiatelské k uzivatelim individualni
dopravy a posiluje jejich odpor k environmentalné SetrnéjSim segmentlim, zejména pokud
moznosti jejich vyuziti jsou omezené. Regulacni nastroje jsou bohaté, mohou se tykat jak
dopravy v klidu, tak dynamické, kazdé mésto mize zvolit vlastni Skalu nastroji. Regulace se
muze tykat ale i ostatnich segmentt, napt. cyklistické dopravy vii¢i chodctim apod. Prikladem
je zakaz provozu vozitek typu segway v centralni Praze.
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3. Dopravni segmenty v city logistice

Chtize je prirozenym pohybem, ktery nevyvolava zadné zasadni investicni naklady, ani ze
strany uzivatelli, ani mést ¢i jinych subjektii, soucasné je maximaln¢ environmentaln¢ vhodna
a zdravi prospésnd, pokud je to mozné, méla by byt vyuzivana v maximalni mozné mife.
Chtizi nemohou dobfie vyuzivat lidé s pohybovymi problémy, mélo vhodna je také v situacich,
kdy uzivatelé maji t€z$i zavazadla, a také na dlouhé vzdalenosti, kdy se stdva cCasové
neefektivni. Terénni podminky mohou byt také komplikujicim faktorem, ale méné nez
u cyklistiky a ptredevsim v kombinaci s ostatnimi faktory.

Kli¢ova je ale privétivost mest pro pesi dopravu, vhodné infrastruktura a maximalni
potencidlni plynulost chlize. Aby lidé chodili na kratké vzdalenosti pésky, je nutné jim
nabidnout dostatecné Siroké chodniky, idedln¢ s minimem piekazek (zdkaz parkovani na
chodniku, zakaz provozu libovolnych vozidel po chodniku - vySe zminéné segwaye aj.,
regulace piekazejicich prvkll - reklamni poutace apod., které ¢ini problémy predevSim
handicapovanym lidem), dulezita je ale také zminéna maximalni plynulost, kterd se tyka
pfedevsim ptekonavani silni€nich komunikaci. Na vétS§iné mist se nachazeji maximalné
ptechody pro chodce, které je chodec povinen vyuzit, pokud je takovy ptechod vyznacen do
50 m od mista, kde se chodec naléza, pokud takovy pfechod neni, Ize pfechazet i jinde, oviem
vyhradné na pfechodech mé chodec ptednost pied vozidly. Pfednost ovSem neni absolutni
a chodec ji nema pied draznim vozidlem (tramvaji) (Cesko, 2022a). Vedle prechodii existuji
jesté mista k prechdzeni, stavebné upravend mista, kterd ovSem nejsou vyznafena
vodorovnym znacenim (lidové ,,zebrou), tato mista jsou sice urcena k prechazeni, ale chodec
na nich nemé piednost podobné jako pii pfechdzeni mimo piechod obecné. Na nékterych
mistech s hustym provozem ¢i na kiiZzovatkach se pak ztizuji svételna zabezpeCovaci zatizeni
(déle jen SZZ) jak pro vozidla, tak pro chodce. Sttidani fazi mize byt s pevnym cyklem nebo
je pouzit princip, kdy volno pro chodce je zafazeno pouze po jeho poptavce (stisknutim
tlacitka). To se pouzivd zejména v mistech mimo kiiZovatky, kde je zfizen samostatny
ptechod pro chodce a v dob¢, kdy se chodci v misté nenalézaji, maji nepietrzité volno vozidla
V kolmém sméru. Nevyhodou poptavkovych systému je koordinace fazi volna - pfi relativné
¢astém pohybu chodcti a absolutni pfednosti na SZZ pies takovy piechod by byla faze volna
pro vozidla zcela minimalizovana, odkladani faze volna pro chodce pak snizuje jejich
motivaci pro dodrzovéani pravidel, ev. pro vyuzivani chiize vibec. Podobné je neSvarem
zafazovani faze volna pro chodce pouze v kazdém druhém cyklu na ktizovatce, ptipadné
neumérné kratka faze, ackoliv kolmy smér volno po takovou dobu nema a chodci jsou dlouho
blokovani. Délka faze a nasledné doby pro dojiti pfes komunikaci pro méné rychlé chodce
svoji roli samoziejm¢ hraje napi. na vytizenych kfizovatkach, ale pfedevS§im na malo
vytizenych mistech mize dochazet k diskriminaci chodcii kratkou féazi.

Na nékterych mistech jsou zfizovany také pesi zony, tedy mista s vyloucenim ostatni
dopravy, vétSinou se nachazeji v centrech meést, zejména podél rusnych komunikaci jsou
ziizovany stezky pro pési, které mohou byt kombinovany rtiznych zplisobem se stezkami pro
cyklisty, viz dale. To pfispiva ke zvySeni privetivosti vefejného prostoru pro chodce, chodci
se tak citi bezpecnéji. Obyvatele k chlizi motivuje také obecné piivétivejsi prostiedi, tedy
zelen v ulicich misto velkych betonovych ploch, v 1été€ rozpalenych a bez stinu, vodni prvky,
prvky pro odpocinek - lavicky apod.
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Chiize je vhodna pro vzdalenosti ve stovkach metrli, max. nizSich jednotkach km, tedy
hodi se pro pohyb po centrech mést, pro kratké cesty v okoli bydlisté apod. - miize byt ale
provazana také s ostatnimi segmenty dopravy, predev§im vefejnou a individualni dopravou,
chiize je zpravidla soucasti cesty vefejnou dopravou od vychoziho mista k nejblizsi zastavce,
pfi pfipadnych piestupech a cesté z koncové zastavky do cile cesty. Individudlni doprava
muze byt zapojena podobné naptf. v menSich méstech, kde se na okraji centra nachazi
zachytné parkovisté¢ (mlze byt i zdarma), uzivatelé vozidlo odstavi a po mésté (centru) se uz
pohybuji pésky, odstaveni vozidla v centru mimo zachytné parkovisté mize byt zpoplatnéno -
ptikladem takového pouziti je rakouské mésteCko Heidenreichstein pobliz ¢eskych hranic.
Specifikem je pak vyuziti parkovist obchodnich center, coz bude zminéno ale az
u individudlni dopravy.

Podobné jako pé&si je i tento segment velmi udrZitelny, pfedevSim pii vyuziti klasickych
mechanickych kol, je zdravi prospé$ny a podporuje zvySovani fyzické kondice. Nevyhodou je
nutnost investice do pofizeni dopravniho prostiedku a jeho nésledna udrzba, coz Ize ovsem
castecné odstranit vyuzivanim sdilenych kol viz dale. Vyssi vstupni investici ze strany
uzivatele pak predpokladda potizeni elektrokol, i to lze v nékterych méstech fesit sdilenim.
Elektrokola jsou méné enviromentalné vhodnd nez mechanicka, kvili potfebé nabijeni pak
vyzaduji doplitkovou infrastrukturu ¢i vyvolavaji ndklady na elektrickou energii, naopak
umoziuji vyuzivani cyklodopravy i lidem se slabsi fyzickou kondici.

Oproti pési doprave je vétsi nevyhodou obtizny terén, coz mize v nékterych pripadech
potenciadlni uzivatele zcela odradit, v pripad¢ elektrokol pak piisobi proti vyuZzivani vyssi
naklady na elektiinu. VySsi ndroky jsou také na kvalitu infrastruktury tak, aby byl pohyb na
kole bezpecnéjsi a plynulejsi, nebezpecné a nepiivétivé useky mohou uZivatele odradit vice
neZ u dopravy pesi.

Obecné 1ze délit cyklistickou dopravu do segmentll b&ézného dojizdéni a sportu
(cykloturistiky). Sportovni segment neni sice v primarnim zdjmu city logistiky, nicméné
vhodné infrastruktura miiZe podnitit 1 jeho rozvoj, naopak problém s obtiznym terénem je
Vtomto segmentu spiSe irelevantni; sportovni cyklistika ale dale nebude zminovéna.
Nevhodnd infrastruktura pak spiSe odradi potencidlni uzivatele ze segmentu bézného
dojizdéni. Fenomén sdileni kol je pak prospé€Sny zejména v bézném dojizdéni, bud’ ve vazbé
na dalSi dopravni segmenty, nebo samostatné¢. Obecné je cyklistickd doprava v bézném
dojizdéni vhodna pro delsi vzdéalenosti nez chiize, a to pfedevSim ve vhodném prostiedi za
moznosti vyuziti vhodné infrastruktury.

3.2.1 Infrastruktura

Klicové jsou pojmy cyklostezka a cyklotrasa: cyklostezka je vyhrazena infrastruktura pro
cyklisty, kterd mize byt sdilena s chodci, ale zdsadné€ oddé€lena od provozu silni¢nich vozidel,
zatimco cyklotrasa je pouze formalni oznaceni pro trasu doporucenou pro pohyb cyklisti
v urcené relaci ¢i sméru. Kazda cyklostezka neni soucasné znacena jako cyklotrasa (zejména
ve méstech), idealem by bylo vedeni cyklotras po stezkéach, coz ale neni vZdy mozné, trasy
jsou casto vedeny po silnicich se slabSim provozem, ve vyjimecnych ptipadech ale i po
silnicich/ulicich s hustym provozem, napi. nékteré useky pateini prazské cyklotrasy A2
v okoli Narodniho divadla. Takové vedeni neni vhodné, ale byva vynuceno potiebou spojit
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¢asti mésta Ci destinace V situaci, kdy neni vybér. Sit’ cyklotras miiZze byt hierarchizovana do
vice urovni, ty se ale zpravidla nelisi kvalitou tak, jako je tomu u silni¢ni sité. Cyklotrasy jsou
zna&eny Zlutymi informativnimi smérovymi dopravnimi zna¢kami IS 19-21 (Cesko, 2022b).

Ptiméfené pouziti vhodnych technickych prvkl infrastruktury zvySuje bezpecnost
a atraktivitu cyklodopravy, nékteré prvky mohou byt v realit¢ ale spise kontraproduktivni.
Mezi tyto prvky se fadi zejména (Filler a Motyl, 2018):

a) cyklostezka, jiz zminéna vyhrazena infrastruktura pro cyklisty, mize nabyvat tii
forem, a to: 1) zcela samostatné cyklostezky, ktera je znadena dopravni znackou C8 (Cesko,
2022b), po takové stezce se maji pohybovat pouze cyklisté a bruslafi, nikoliv chodci, stezka
se zfizuje v takovych mistech, kde je dostateCny prostor pro oddéleni proudu cyklisti
a chodcu, pripadné lze proud chodct odklonit, pfipadné je chodci maly pocet, z pohledu
bezpecnosti jde o nejlepsi variantu, 2) stezky sdilené, avSak s oddélenymi pasy pro chodce
a cyklisty (bruslafe), znatené dopravni znatkou C10 (Cesko, 2022b), pouZivané v piipadé
mensiho prostoru nez v ptipad¢ ad 1), mize zde jiz dochazet ke konfliktim pii vyhybani,
predjizdéni ¢i vchazeni chodcti do ¢asti pro cyklisty, 3) ryze sdruzené stezky, kde je jeji
prostor vyhrazen spoleéné pro chodce a cyklisty, je znaGena znatkou C9 (Cesko, 2022b),
podobn¢ jako v piipadé ad 2) se cyklist¢ a chodci nesméji navzajem ohrozit, jde ovSem

Obr.1 Sdilena stezka s oddélenymi pasy - Praha-Kamyk (foto: autor, 2022)

b) cyklopruhy, které predstavuji od ostatni silnicni dopravy neoddélenou
infrastrukturu, cyklisté se tak pohybuji po spolecné komunikaci pouze ve vizualn€ oddélenych

15



pasech, jde tedy o vyrazné méné€ bezpecnou variantu. D¢li se do ndsledujicich podtypi:
a) vyhrazeny cyklopruh, jenZ je vyznaéen vodorovnou dopravni znatkou V14 (Cesko, 2022b)
doplnénou barevnym rozliSenim, v takovém pruhu se mohou pohybovat pouze cyklisté,
ostatni vozidla jej smé&ji pouzit pouze pro vyhybani apod., nesmi v ném zastavit a stat
ab) ochranny cyklopruh, ktery se lisi tim, ze jej ostatni vozidla mohou vyuzivat obecné
Vv piipadé, ze se svym profilem nevejdou do svého pruhu a neohrozi-li cyklisty v ném jedouci,
je tedy mén¢ striktni v omezeni, je znacen rovnéz znackou V14, ovS§em bez dalSiho vizualniho
oznaceni. Pokud se na komunikaci vyskytuje cyklopruh, neplati ustanoveni o vzdalenosti
potiebné k mijeni cyklisty.

NN ‘ l" Ty T 1
o HE [ MlU“
| d ! i
J bt .
> |
I N
1
ik
3 i 1
-
]

Obr. 2 Cyklopruh kombinovany s videniskym ostrivkem (viz kapitola 5) jen pro cyklisty -
Praha, Francouzska ulice (foto: autor, 2022)

¢) cyklopiktokoridor je vodorovné znaceni V20 (Cesko, 2022b), které pouze informuje
cyklisty o ideédlni trase pii prijezdu po komunikaci ¢i pfes kiizovatku, navadi je do
nasledného cyklopruhu, ptipadné ukazuje vhodny vyjezd z tohoto pruhu, na druhé strané
poskytuje informace i pro fidi¢e silni¢nich vozidel, Ze se jednd o komunikaci, kde lze
ocekavat provoz cyklisti. Jde tedy o ryze informativni znaceni, na ptfednost a jiné aspekty
nema vliv. Pfemira pouzivani tohoto znaceni miize vést k poklesu pozornosti, proto je vhodné
ho pouzivat v odiivodnénych piipadech.
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Obr. 3 Cyklopiktokoridor - Kutna Hora-Sedlec, ulice U Zastavky (foto: autor, 2022)

d) vyhrazené pruhy sdilené s MHD, pfipadné vozidly integrovaného zachranného
systému mohou piispéet k vétsSimu pohodli a bezpecnosti cyklistid, pokud ov§em v daném misté
neni pfili$ silny provoz MHD. Znaci se vodorovnym zna¢enim a také svislou znackou P20
s vyobrazenim jizdniho kola (Cesko, 2022b).
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Obr. 4 Vyhrazeny jizdni pruh pro MHD a cyklisty - Praha, Videnska ulice (foto: autor, 2022)

e) predsunuta stopéara (prostor pro cyklisty) je opatieni pouzivané na kiizovatce
a majici za ucel umoznit cyklistim bezpecnéjsi rozjezd pii volnu, pokud se v misté nenaléza
cyklopruh a cyklist¢é se tam pohybuji mezi ostatnimi vozidly, pfedstavuje prostor
bezprostiedné pred hranici kiizovatky vyhrazeny pouze pro cyklisty, ostatni vozidla v ném
nesmé&ji stat, je znaden vodorovnym znadenim V19 (Cesko, 2022b). Opatieni je také nekdy
nazyvano cyklobox.
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Obr. 5 Pfedsunuta stopcara - Praha, Videnska ulice (foto: autor, 2022)

f) cykloobousmérka umoziiuje cyklistim legalné pouzivat jednosmérné ulice
I vV protisméru, ostatni uzivatelé jsou informovani svislou znackou E12 ve spojeni
s oznagenim jednosmérky (Cesko, 2022b), pouziva se také vodorovné znaceni podle potieby
(cyklopruh nebo cyklopiktokoridor podle prostoru). Cyklisté jsou tak zvyhodnéni, jde ovsem
o rizikové opatfeni pfedevSim pii kiizeni jizdniho protisméru, pfipadné pii nevhodné
vyreSeném parkovani.
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Obr. 6 Cykloobousmérka - Praha, Hradesinska ulice (foto: autor, 2022)

g) prejezd pro cyklisty se zfizuje v misté kolmého, ev. Sikmého kiizeni komunikace, je
znaen svislou znackou IP7 (Cesko, 2022b), a to na mistech, kde by ho fidi¢ nemusel
oc¢ekavat, na o¢ekavanych mistech tato znacka byt nemusi. Samotny piejezd nedava cyklistovi
pravo absolutni prednosti, pokud neni soucasti kiizovatky se SZZ, jde tedy obecné€ o vhodné
misto k piejeti komunikace, je vyznacen rovnéz vodorovnym znaéenim V8 (Cesko, 2022b).
Cleni se na nékolik podtypd, a to: a) samostatny piejezd znateny znackou V8a napi.
v mistech, kde cyklostezka ptekonava silnici, b) ptejezd pfimknuty k pirechodu pro chodce
znaceny znackou V8b, kde silnici mize prechazet sdilend cyklostezka, ev. i samostatna, ale
neni dostatek prostoru pro oddéleni prechodt, ani v tomto ptipad¢ ale cyklista na kole nema
piednost pied vozidly (p€si ano), c¢) sdruzeny piejezd znafeny znaCkou V8c pouzivany
Vv misté, kde prechazi silnici ryze sdruzena stezka pro chodce a cyklisty, podobné jako
Vv pfipad¢ ad b) cyklista na kole nema ptrednost. Pfejezd pro cyklisty mtize byt spojen také se
SZZ, na ném se pak vyuzivaji svételné signaly S10 v pfipadé samostatné cyklostezky (tedy ad
a, ev. ad b) &i signaly S11 v p¥ipadech ad b a ad ¢ (Cesko, 2022b).
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Obr. 7 Piejezd pro cyklisty pfimknuty se spoleénym SZZ - Praha, Vinohradska ulice
u namésti Jitiho z Podébrad (foto: autor, 2022)
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Obr. 8 Piejezd sdruzeny se spoleénym SZZ na cyklotrase - Praha-Roztyly, Rysavého ulice
(foto: autor, 2022)

h) signal S4 (Cesko, 2022b) - zluté svétlo ve tvaru chodce a cyklisty, ev. pouze
cyklisty je znaceni pro ostatni uzivatele komunikace, ze budou kiizovat smér, ktery vyuzivaji
cyklisté, pouziva se predevsim na kiizovatkach pii odboCovani.

Vsechny vyse uvedené prvky se v praxi riznym zpusobem kombinuji, aby se zvysila
atraktivita cyklistické dopravy, tedy fesi se zejména situace kiizovani cyklostezek s jinymi
komunikacemi, ukonceni cyklostezky, kdy se cyklist¢é musi fadit mezi ostatni dopravu do
bézného provozu a jejich uptfednostiiovani v takové situaci.

V Ceské republice je garantem znadeni cyklotras Klub &eskych turistd, v roce 2017
jich bylo podle vy$e uvedeného vzoru vyznaceno vice nez 37000 km, nejvice v JihoCeském
kraji (Cesko v datech, 2022). Piimo ve méstech je jich pochopitelné vyrazné méné, klicova
ale neni formaln€ znacena délka, avSak prvky, které vytvaieji vétsi bezpecnost. Napt. Praha
disponuje Vv soucasnosti celkem 531 km cyklotras, z ¢ehoz chranénych (ruzné typy
cyklostezek) je 215 km. Cyklopruhy ¢&ini pfes 120 km v obou provedenich,
cyklopiktokoridory 36,4 km, cykloobousmérek je ve 205 ulicich 37,3 km, ptedsunutych
stopcar je 1847, fada kiizovatek jich ma ale vice, ptejezdl je 192, z toho 100 obsahuje rovnéz
SZZ. VVyhrazenych pruht spole¢nych pruhi s MHD je 35,5 km (TSK, 2022). Kvantitativné je
tedy rozsah dostatecny, zalezi vSak na kvalité, vzajemné propojenosti a pokryti klicovych
sméri a oblasti.
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V ramci vazby mezi vhodnymi dopravnimi segmenty je také vhodné propojit
cyklistickou dopravu s ostatnimi segmenty infrastrukturné, v ptipadé vefejné dopravy
I tarifn¢. Co se tyce infrastruktury, 1ze u terminali vefejné dopravy ziidit odstavna parkoviste
pro kola v dostate¢né kapacité. Takové plochy mohou byt kryté ¢i nekryté, zpravidla jsou
nehlidané a jsou zdarma, pokud nejsou spojené se zachytnym parkovistém P+R, pak mohou
byt i hlidané. Jejich podoba muze byt riizna podle vhodné plochy, ptiklady jsou uvedeny na
nasledujicich obrazcich. Predpokladem je samoziejmé dostate¢nda piepravni nabidka
navazujici vefejné dopravy.

Obr. 9 Cyklostezka a odstavné misto pro kola u zastavky autobusu Lidice, pamatnik (foto:
autor, 2022)
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Obr. 10 Provazani MHD a cyklistické dopravy: odstavné misto pro kola na kone¢né
trolejbusu — Mad’arsko, Szeged, Vertoi utca (foto: autor, 2022)

Tarifni propojeni pfedstavuje zejména moznost prepravovat jizdni kolo ve vefejné
dopravé zdarma ¢i za zvyhodnénou cenu, pokud je takova pfeprava vibec umoznéna.
Ptedevsim ve velkych méstech je vhodné takovou prepravu umoznit, protoze cyklisté nemusi
akceptovat pohyb na jizdnim kole v dopravné zatizeném centru, piedevSim pii slabé
vybavenosti vySe popsanou infrastrukturou, ¢i v situaci, kdy nelze kolo odstavit ve smyslu
predchoziho odstavce. Preprava muize byt zajisténa bud’ v béznych vozidlech pravidelnych
linek, nebo specialnimi linkami s pfizpisobenymi vozidly. V ramci bézné dopravy je mozné
piepravu kol zakdzat v nckterych obdobich dne (Spicky pracovniho dne) ¢i v nékterych
oblastech, specifikem je povolend preprava v tramvajich v Praze pouze ve vybraném sméru
(zpravidla v mistech s velkym stoupanim), eventualn¢ je pteprava vagné omezena pii velkém
zatizeni vozidla, coZz je ovSem nepfedvidatelnd situace. V tomto smyslu vyhodnéjsi jsou
specialni linky s upravenymi vozidly, pifipadné¢ vybrané spoje na béznych linkdch
provozované upravenymi vozidly. To se tykd zejména zeleznicni dopravy, kde jsou
v nékterych vozidlech prostory urené specidlné pro piepravu kol (piivésné vozy
k motorovym vozim fady 810). Obecné v Zelezni¢ni dopraveé je pieprava kol povolena, pokud
je nasazeno vhodné vozidlo a je volnd kapacita, coZz je nevyhodné pro uzivatele prace
nepifedvidatelnosti. V klasickych dopravnich prostfedcich MHD napt. v Praze je obecné
povolena pieprava kol v metru, na vybranych usecich tramvajové sit€¢ v urceném sméru a ve
specialnich dopravnich prostiedcich (pfivozy, lanovka), vzdy ovSem s moznosti pii velkém
vytizeni prepravu kol zakazat, coz miize ucinit fidi¢ (privodce lanovky). U autobusii obecné
tato doprava povolena neni, vyhradn¢ na cyklobusové lince v oblasti Brd a na vybranych
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spojich linky 147, pokud je nasazeno vozidlo se zavé€snym zafizenim pro kola. Ve vSech
ptipadech je tato pteprava zdarma (DPP, 2022).

T
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5

Obr. 11 Cyklobus v ramci MHD - Praha, Dejvicka (foto: autor, 2017)

V jinych méstech (Ostrava, Zlin aj.) je pteprava kol povolena obdobnym zptisobem,
tedy svédomim, pfipadné povolenim fidi¢e, pokud neni ve vozidle misto, mize fidi¢
prepravu zakazat, za kolo se plati zpravidla jako za zavazadlo, n¢ktera mésta prepravu kol
Vv provozuschopném stavu neumoziuji viibec, napf. Pardubice (DPMP, 2022). Vzdy se jedna
o rozhodnuti konkrétniho mésta, obdobné je tomu i v zahranici.

3.2.2 Sdileni

Fenoménem poslednich let je sdilena ekonomika, kterd predpoklddda omezeni vyhradniho
osobniho vlastnictvi z riznych divodl, napf. finanéni neefektivnosti vlastnictvi daného
majetku a jeho slabého vyuzivani, tento princip se promitd i v oblasti dopravy, konkrétné
Vv oblasti sdileni jizdnich kol (kolobéZek) a osobnich aut.

Nekteti obyvatelé principidlné nejsou proti vyuzivani jizdnich kol ve méstech, ale bud’
by se jim vlastnictvi nevyplatilo, protoze kolo vyuzivaji malo, nebo nemaji vhodné skladovaci
prostory (napf. ve starSi zastavbé ¢inZovnich domti nebo v zaméstnani), v takovém ptipad¢ je
sdileni jizdnich kol dobrym feSenim. Provozovatelem je v téchto piipadech soukroma firma,
ktera je vlastnikem kol a jejich sluzby poskytuje za uplatu, pouziti kola je zpravidla vazano na
aplikaci v mobilnim telefonu. Kola mohou byt odstavovana v daném vyhrazeném tizemi bez
blize uréenych mist, coz je vyhodné z pohledu operativnosti, ale problémem je jednak nékdy
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Spatna volba mista odstaveni, kdy mtize odstavené kolo prekazet, jednak nepiedvidatelnost
konkrétni pozice kola. Druhou variantou je stanoveni vyhrazenych odstavnych mist, ktera
ovSem snizuji operativnost vyuziti (pokud nemé potencidlni uzivatel odstavné misto
bezprostiedné v blizkosti bydlisté, mize to snizit jeho zdjem), mize dojit také k preplnéni
nékterych mist. V obou ptipadech je samoziejmé nemoznost jednoznacné si naplanovat trasu,
protoze neni zaruka, ze na vybraném misté se bude kolo v potfebny okamzik nachazet, to je
ale zakladni vlastnosti sdileni a uzivatelé k tomu tak musi pfistoupit. Stanovit jednoznacné,
kterd metoda je vhodnéjsi, nelze. Platba se provadi tedy bezhotovostn€, poskytovatel mize
spolupracovat s méstem, piipadné s mistnim provozovatelem veifejné dopravy, takze muze
existovat i tarifni propojeni, coz opét piispiva k vys§imu vyuziti segmentu. V Ceské republice
pusobi v soucasnosti dva klicovi provozovatelé sdilenych kol, a to spolecnosti Nextbike,
plisobici ve 25 méstech véetné Prahy, a Rekola, piisobici v Praze, Olomouci, Brné a Ceskych
Budé¢jovicich. Tarifni podminky jsou v principu analogické, cena se odviji primarn¢ od doby
vypujcky a typu ptjceného kola (klasické nebo elektrokolo), jednotlivd mésta pak poskytuji
zpravidla omezenou dobu pii vypijckach zdarma, za tuto vypijcku pak plati provozovateli
pausalni ¢astku (Stra, 2022). V Praze je sdileni u obou provozovatelii propojeno s piedplatni
jizdenkou na vetejnou dopravu, které zahrnuje pravé omezenou dobu vypljcky zdarma,
néktera dal$i mésta o tom uvazuji (Stira, 2022).

Obecné ve svéte existuje priblizné 2000 systému sdileni kol s riznymi podminkami
pouziti a  piiblizné 10  miliony sdilenych  kol, nejvice znich v Cing
(bikesharingworldmap.com, 2021).

Tento segment je logicky méné Setrny k Zivotnimu prostiedi, nez pfedchézejici, ale stale
vyrazn¢ vhodnéjsi nez IAD, také oproti predchdzejicim vyzaduje vyrazné vyssi naklady, a to
jak investi¢ni, tak také provozni. Aby byla vefejna doprava cestujicimi vyuzivana, musi byt
jeji cena piijatelna, coz predpokladd zpravidla cenu podndkladovou a tim padem potiebu
podpory z veiejnych zdroji. Pro potencialni uzivatele ale neni cena jedinym Kkritériem, pro
fadu z nich jsou dlllezité i jiné parametry, napf. rychlost cesty?, ktera musi byt takova, aby
byla konkurenceschopna vii¢i IAD. Protoze nelze pfedpokladat, Ze vSechny absolvované cesty
budou piimé bez piestupd, je tieba fesit také piestupni vazby, fesit vyhradn& parametry jizd®
oddélené je nesystémové a nedostatené. Je tieba uplatnit komplexni ptistup k fizeni vetejné
dopravy a na zakladé toho se stanovuje hierarchie cili v tomto fizeni (Hobza, 1998).

Primarnim cilem je spokojeny cestujici, coz znamena uspokojit specifické pozadavky
zékaznikl, protoZe ty jsou rozdilné (jak uz bylo uvedeno vySe, nékteti preferuji nizkou cenu,
nekteti vyssi rychlost, néktefi kulturu cestovani atd.), je tfeba vzdy najit vhodny kompromis.
Vedle primarniho cile ale existuje 1 cil sekundarni na stran¢ nabidky, tedy dopravce
a objednatele, jenz nasledné hradi ztraty z provozovani dopravy. Cilem dopravce je zisk, resp.
alespon nulova ztrata, protoze v realité je to ve vetejné dopravé prakticky nedosazitelné, je
mu pfisluS$na ztrata hrazena objednatelem dopravy — a jeho cilem je tak minimalizovat tuto
ztratu. Napt. Praha v roce 2021 poskytla kompenzaci Dopravnimu podniku ve vysi vice nez

15 mld. K¢ (DPP, 2022). SloZenim obou cilii pak vznika cil kompromisni, tedy uspokojeni

4 Cesta — z pohledu cestujiciho je minéna od domu k domu véetné chlize na vychozi zastavku a z koncové
zastavky, zahrnuje i ¢as na prestupy, sestava z jedné nebo vice jizd
5 Jizda — &ast cesty realizovand cestujicim v jednom dopravnim prostfedku
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cestujicich za ptijatelné néklady. Jde o slozitou véc, k jeji realizaci ptispiva spravné uchopeni
procesu fizeni, a protoze efektivni vetfejna doprava piedstavuje vysoké naklady, je tieba
tomuto segmentu vénovat velkou pozornost. Cely komplex fizeni dopravy sestavd z péti
dil¢ich procest, analyzy, planovani, organizovani, operativniho fizeni a kontroly (Mervart,
Rathousky, Kolar a Novak, 2021).

3.3.1 Analyza

Aby mohlo byt odpovédné provedeno naplanovani systému vefejné dopravy, ptipadné jeho
optimalizace, je tfeba vychazet z relevantnich dat. Proces dopravy ma dvé strany, na strané
nabidky jsou dopravci, ktefi dopravu provozuji za konkrétni ceny (zpravidla stanovené
jednotkové na jeden km), ptipadné ¢lenéné podle riznych dopravnich prostiedkd, na strané
poptavky jsou cestujici, ktefi konkrétni cesty realizuji.

Z oblasti nabidky je nutné v analyze ziskat pravé jednotkové ceny za nabizenou
dopravu, na strané cestujicich se analyzuji tzv. pfepravni proudy, vystupem z analyzy je pak
piepravni mapa sestavena z piepravnich proudt v daném tzemi.

Piepravni proud Vv osobni dopravé predstavuje konkrétni mnozstvi cestujicich, kteti
cestuji v konkrétni relaci v urcitém casovém useku nezavisle od pouzitého dopravniho
prostfedku a vzdalenosti; zjistovani presnych piepravnich proudd je ale problematické,
protoze rizné analytické metody maji sva omezeni, takze vysledky maji zpravidla omezenou
platnost — to ma pak negativni vliv na planovani dopravy a metody v ném pouzivané. Idealni
Vv oblasti analyzy je, pokud lze z realizované dopravy ziskavat data pfesnd, at’ uz prabézné
nebo v davkach, aby nemusely byt pouzity nasledné zadné analytické metody.

Takova situace mliZe nastat v dopravé, kdy se kazdy cestujici musi prokéazat jizdnim
dokladem a je pfitom evidovan v elektronickém systému, a to i tehdy, pokud mé stoprocentni
slevu - ¢Cipové karty s aplikaci zdarma, jizdenky vydavané v hodnoté 0 K¢ apod. Pokud je
prokéazani ¢i ndkup jizdenky realizovano se zanesenim do databaze, l1ze hovofit o existenci
evidence poctu cestujicich. Pokud se cestujici pouze prokazuji papirovou jizdenkou, napt.
casovou, piesnd evidence neexistuje, podobné v situacich, kdy se napf. seniofi prokazuji
pouze obcanskym prikazem, v takovych situacich je tfeba pouzit vhodnou analytickou
metodu. Pokud je takova evidence k dispozici, podoba vysledné prepravni mapy je rtzna.
Zpravidla pti nastupu u fidice lze tedy zjistit poCty nastupujicich po zastavkach, ale konkrétni
Jizdy cestujicich jsou nezjistitelné, vétSinou nelze zjistit ani konkrétni vystupni zastavky.
Takové udaje lze zjistit pouze pfiblizn€, napt. podle platnosti vydanych jizdenek podle
vzdélenosti nebo do jednotlivych pasem. Zcela dokonalou evidenci poskytuje vyuZiti
technologie ¢ipovych (ev. jinych) karet, které zaznamenavaji nastupni a vystupni zastavky pfti
konkrétnich jizdach, tedy dokazi identifikovat piesnou trasu jizdy, event. i cesty. Takova
technologie muze byt k dispozici v metru ¢i jiné kolejové doprave, kde se vyuzivaji vhodné
turnikety (napt. tramvaje v Istanbulu) nebo i v jinych vozidlech, kde se karta neptiklada, ale je
naCitdna automaticky u dvefi pii nastupu i1 vystupu. Piesna evidence poctu cestujicich se
vyskytuje také v povinné mistenkovych vozech (autobusech, vlacich), tento segment se ale
city logistiky ucastni jen okrajové. Vysledky pak mohou dobie slouZit nejen jako vstup do
planovani, ale také pro stanovovani tarifniho systému a cen. Nelze ovSem zobecnit pfesnou
podobu prepravni mapy, kterd vzejde z evidence poctu cestujicich.
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V nekterych vozidlech €i v nastupnich prostorech metra jsou umistény automatické
sCitace, ty ale neposkytuji z riznych diivoda presné udaje, napt. uvolnéni nastupniho prostoru
tramvaje na vytizenych zastdvkach, kdy cestujici tramvaj v zastdvce opusti a vzapéti opét
nastoupi, udaje jsou tak velmi zkreslen¢, jeden cestujici mize byt zapocitan i nékolikrat.

V piipadé, ze takova evidence vlbec neexistuje nebo ma omezenou pouzitelnost
(zminéna situace, kdy se ve vozidle prodavaji jizdenky, ale néktefi cestujici maji predplatni ¢i
jiné doklady, které nevstupuji do databaze), je nutné pouzit vhodné analytické metody
prepravnich pruzkumi. V zasad¢ se pouzivaji dvé metody: s¢itaci listky a pozorovani.

Metoda scitacich listki je zalozena na identifikaci kazdé jednotlivé jizdy pomoci
s¢itaciho listku, ktery identifikuje nastupni zastavku a pfipadné i obdobi dne (tydne), nasledné
pfi vyhodnoceni je z mista odevzdani zifejma i zastavka vystupni, pfi spravném provedeni
metody je vysledkem ptfepravni mapa v nejvétsi podrobnosti, podobné jako u nejpiesnéjsi
podoby evidence poctu cestujicich, tedy lze stanovit piesné pocty cestujicich mezi kazdymi
dvéma zastavkami ve zkoumané siti navzijem. Ackoliv metoda poskytuje ze vsech
analytickych metod nejptesnéjsi vysledky, jeji pouzitelnost je v praxi pomérné omezena, a to
kvuli tfadé faktort. Scéitaci listky lze pouzit pouze v relativné malé siti s minimem
potencidlnich ptestupi, jelikoz pii rozsahlé siti se uplatnéni stavd organizacné obtiznym
a finanén¢ naro¢nym, s rostoucim mnozstvim moznych prestupi pak klesa vibec moznost
identifikace konkrétnich jizd, ev. jejich pfesného trasovani. Z hlediska technického pak musi
byt prostory zastavek jednoznacné uzaviené, aby bylo mozné toky cestujicich z pohledu listkli
obstarat. To prakticky vylucuje vyuziti v siln€ vytizenych segmentech dopravy se spolecnou
infrastrukturou. Jako ptiklad 1ze uvést prazské metro, které disponuje 61 zastavkami s jednim,
max. dvéma vystupy z uzavienych nastupist, z toho tfemi piestupnimi zastavkami, tudiz i pfi
velkém poctu cestujicich lze proces Uspé$né zvladnout. Naproti tomu tramvajova sit' je
Vv Praze rozsahld, fada zastavek se nachazi v prostoru ulice nebo dokonce na chodniku, coz
pro potiebu prizkumu znemoziuje jejich uzavieni (ohrazeni), také cestovani mezi riznymi
zastavkami v siti mlZe mit vice variant trasy, a to nckdy 1 bez piestupu (napf.
Vv bezvylukovém stavu lze v roce 2022 ze zastavky Viktoria Zizkov cestovat do zastavky
Andé¢l bez ptestupu tfemi rliznymi linkami po riznych trasach - linky 5, 9 a 15), takze stanovit
pfepravni mapu je prakticky nemozné. V menSich méstech s niz§im poctem cestujicich
ameéng slozitou siti sCitaci listky pouzit Ize, ackoliv je to organizatn¢ narocné. Lze tedy
shrnout, Ze s¢itaci listky jsou vhodné pro bud’ mensi a méné vytizené sité, nebo sité s velkym
vytizenim, ale alespon prostorové uzaviené. Aby vysledek scitani byl relevantni, je tifeba
zajistit peClivy vybér a rozdavani listkli v ndstupnich a vystupnich prostorech, tedy dbat na
poctivy vykon pfisluSnych zaméstnanch a také apelovat na zodpovédnost ze strany
cestujicich. V neposledni tfadé je tfeba vhodné zvolit dobu, kdy je prizkum provadén
a Vv provozu nesmi nastat zadné zasadni nepravidelnosti, coZ ale nelze ovlivnit.

Nelze-1i provést analyzu pomoci listkli, provadi se ve vozidlech ¢i na zastavkach
pozorovani. To spocivd ve vizudlnim stanoveni poctu nastupujicich a vystupujicich
cestujicich a zaneseni piisluSnych tdaji do dokumentu, ktery se nasledné sumarizuje. Metoda
je nendrocnd technicky, je ovSem nachylna na odchylky. Pfi silném vytiZzeni (v centrech
velkych mést) je obtizné pro pozorovatele stanovit ptesné hodnoty, jedna se tak spiSe o odhad,
mimoto se pozorovani neprovadi ve vSech spojich dané linky, ale pouze ve vybranych, coz
déle zvySuje riziko odchylek pifi sumarizaci. Také vybér spoje, vnémz bude prizkum
provadén, muze vysledky silné ovlivnit, protoze lze téZzko eliminovat z vybéru nahodné

28



neopakujici se skupiny cestujicich (napft. turisté) ¢i1 vliv zpozd’'ovani a vytvareni konvojii na
linké&ch ¢i svazcich s krat§im intervalem, coz vede k piepliiovani nékterych spoji a naopak
nevytézovani poslednich spoji v konvoji. Pokud se v realném provozu pti jednom konkrétnim
pozorovani spoji vliv vice takovych odchylek, stavaji se vysledna data nespolehlivymi. Tyto
negativni vlivy ale lze velmi obtizné odfiltrovat, a to ani pfi pouziti analyzy ¢asovych fad,
napf. sttedni doby zpozdéni jednotlivych spoji béhem dne, protoze dopravni situace je velmi
proménliva a jizdni fady se méni pfili§ Casto na to, aby existovaly dostatecné dlouhé ¢asové
fady. Obecné je ovsem pozorovani univerzalni metodou, kdy je pouze potieba brat v ivahu
vySe dana omezeni, nastavajici zejména v situacich s velkym poctem cestujicich a kratkymi
intervaly. Proto se pozorovani také relativné ¢asto opakuji, vétSinou dvakrat za rok. Zasadnim
nedostatkem pozorovani je ale absolutni nemoznost zjistit piestupni vazby, protoze
pozorovani je omezeno na jednotlivé jizdy, které nelze provazat do cest, to ma pak, jak bylo
jiz uvedeno, zédporny vliv na moznosti a kvalitu planovani.

PRUZKUM METRA <%

Prosime neprekladat, nemackat.
Odevzdejte pii vichodu z metra. D&kujeme.

METRO SURVEY

Please do not fold or crumple.
Hand in at the metro exit. [ 06191817 Qi
'

Thank you. [OF10] www.dpp.cz

__Hlavni nadrazi

<040> 10+

PRUZKUM METRA

PROSIME : NEPREKLADAT - NEMACKAT

PLEASE GIVE BACK WHEN
LEAVING THE UNDERGROUND
STATION :

Obr. 12 Scitaci listky - nahote sou¢asnost, dole 90. 1éta 20. stoleti (foto: autor, 2022)

Specifickou formou pozorovéni je analyza podilu jizdnich dokladi, kdy se zjistuje,
jaké jizdni doklady cestujici pfi cestach pouZivaji, coz Ize nasledné¢ kombinovat s evidenci
poctu cestujicich v téch ptipadech, kdy neni stoprocentni - viz vyse.

V nékterych situacich nelze provadét analyzu, protoze doprava v daném misté dosud
neexistuje (vystavba novych méstskych casti, obchodnich center apod.) nebo je pldnovéna
natolik z4sadni zmeéna, Ze analyza nemuze poskytnout potfebna data; tehdy se pouzivaji
metody prognostické, zalozené na expertnich odhadech rizné podoby (analogie, analyza
demografickych dat aj.) nebo dotazovani. Ob¢é metody lze pouzit soubézné nebo expertni
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odhad samostatné, ale neni vhodné pouzit pouze dotazovéani. Z prognozy vystupuje nekdy
teoretickd prepravni mapa, ale spiSe jde pouze o nastin potencialnich piepravnich proudu.

Obecné tedy z analyzy vznikd piepravni mapa rizné urovné podrobnosti, v idedlnich
ptipadech popisuje vSechny cesty (nebo alespon) jizdy cestujicich mezi kazdymi dvéma
zastavkami v siti, Castéji ale n€kterd vlastnost chybi - informace o pfestupech, nezname
konkrétni cesty, ale pouze pocty cestujicich v mezizastavkovych usecich apod. Tato mapa
slouzi jako vstup do planovani.

3.3.2 Planovani

Jadrovy proces ftizeni dopravy, jehoz kvalita vystupu jednoznacné zavisi na kvalité
a podrobnosti vstupti danych jednak analyzou, jednak ostatnimi potfebnymi udaji, zejména
0 pouzitelnych dopravnich prostiedcich. Planovani Ize sice provadét pomoci software, to ale
vyzaduje jednak pfesna data, jednak technickou moznost aplikovat naplanované vystupy.
V realité je toto ale mozné pouze vyjimecné. Na jedné strané analyza vétSinou neposkytuje
pfesnd data (neznd-li planovac¢ konkrétni cesty, ale pouze jizdy cestujicich, nelze dobie
planovat linkové vedeni a do modelu se musi dosazovat uméle vytvorené¢ podminky,
u kterych neni zarukou jejich pravdivost, tudiz kvalita takového vystupu je diskutabilni), na
druhé strané technické podminky nemusi umoznit realizaci ndvrhu. Jako ptiklad 1ze opét uvést
prazské metro, kdy z metody scitacich listkil 1ze sestavit podrobnou pfepravni mapu, ale nelze
vytvofit linkové vedeni s vyuzitim kombinace tras, tedy s vyuZitim spojovacich tuneli
Vv pfestupnich stanicich, jejich vyuziti pro ptepravu cestujicich neni povoleno.

Obecné¢ vystupem planovani je dopravni mapa, tedy mapa linkového vedeni
S naslednou specifikaci konkrétnimi jizdnimi fady. Jednd se o slozity komplex, ktery je
vhodné rozdé€lit minimalné do dvou krokl, a to planovani dlouhodobého s planovacim
horizontem minimaln¢ rok a stfednédobého s horizontem kratsim. Vedle toho lze
identifikovat jesté planovani kratkodobé s horizontem v fadu hodin, maximalné dnu, které se
ovSem od stfednédobého lisi také kvalitativné, jak bude uvedeno dale.

Na uvod této ¢asti je vhodné definovat nékteré jiz diive zminéné pojmy.

Linka - spojeni vychozi a koncové zastavky realizované pies zastavky mezilehlé, je
jednoznaéné definovéna licenci a specifikovana oznacenim a konkrétnim jizdnim faddem

Spoj - jedna konkrétni jizda dopravniho prostfedku z pocateéni zastavky (stanice) do
koncové, mize mit v jizdnim fadu specifické oznaceni (napt. ¢islo vlaku), nemusi vzdy
obsluhovat celou trasu linky ve smyslu udélené licence

Svazek linek - dvé a vice linek, které maji v nékterém tseku spole¢nou trasu

Stanice - v drazni dopravé misto s kolejovym rozvétvenim, kde se vlaky mohou predjizdét,
ktizovat, byt odstaveny apod. - tyka se zejména dopravy Zelezni¢ni, zatimco metra a tramvaji
spiSe okrajove

Zastavka - v drdzni dopravé misto urcené pro vystup a nastup cestujicich, pokud to neni ve

r~ s

stanici, tyka se vSech segmentl drazni dopravy i dopravnich prostifedkt silni¢nich
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Trasa - v drazni dopravé konkrétni kolejova infrastruktura ze stanice A do stanice B, po jedné
trase muze byt vedeno vice linek; v autobusové dopravé pojem nema specialni vyznam, ale
1ze ho definovat obdobné¢ jako konkrétni koridor, po némz mohou byt linky vedeny

Obézna rychlost — rychlost dopravniho prostfedku, ktera do obézného ¢asu pocitd vlastni ¢as
jizdy a prestavky na konecnych, vzdalenost ptfedstavuje délku tseku mezi koneénymi
zastavkami

Cestovni rychlost — rychlost dopravniho prostiedku, ktera do ¢asu pocita pouze vlastni Cas
jizdy, vzdalenost ptfedstavuje rovnéz délku useku mezi konecnymi zastdvkami

Jak bylo uvedeno, jedna se o prvni krok, ve kterém se stanovuji parametry dopravni nabidky,
a to konkrétn¢ linkové vedeni, intervaly na linkach, oznacovaci systém, pouzity dopravni
prostiedek, FeSeni prestupnich uzli, stanoveni tarifnich principi a cen, rozhodovani
0 vystavbé infrastruktury a prepravni podminky. Prvni Ctyii parametry pak nasledné
vytvareji vlastni minutovy jizdni fad coby vystup planovani. Formaln¢ lze jesté rozliSit
planovani coby proces pouzivany pii feSeni zcela nové situace (vazba na progndzu dopravy)
a optimalizaci v situaci jiz existujici dopravy. Jedna se ale jen o formalni vyrazy, dale v textu

vvvvvv

Planovaci horizont je tedy minimalné rok, po ktery by se dany parament nemél ménit
(krom¢ kratkodobych operativnich zmén), del$i neménnd doba je ale vyhodou jak pro
planovani, tak pro uzivatele kvili stabilité systému. Kupfiikladu v Praze doSlo k systémovym
zménam v linkovém vedeni v povale¢ném obdobi v letech 1974, 1985 a 2012 (z toho v roce
1974 i v tarifnim a oznacovacim systému ve vazb¢ na prvni Gsek metra, v roce 1985 ¢aste¢né
v tarifnim systému ve vazbé na novy odbavovaci systém v metru) (Fojtik a kol., 2010).

Parametry jizdniho fadu

Cilem planovani je dosahnout rovnovahy mezi mnoZstvim pfepravenych cestujicich a naklady
na tuto dopravu vcetné kompenzace nakladu. Je tedy tieba obsazovat jednotlivé trasy linkami
tak, aby byly vzdy uspokojeny piepravni potieby cestujicich, a to za relativné co nejnizsich
nakladl. Na strané poptavky vstupuje do vypoctu hodnota piepravniho proudu, na strané
nabidky pak dva zakladni parametry dopravniho prostfedku — jednotkové provozni naklady
a kapacita (maximalni obsazenost). Vztah mezi jednotkovymi néklady a kapacitou neni
piimou umeérnosti, u dradznich dopravnich prostfedkii do naklada patii rovnéz néklady na
infrastrukturu (at” v podobé poplatkii za pouziti dopravni cesty, ¢i ndkladii na vlastni
infrastrukturu), u silni¢nich jen vyjimec¢né (linky, které vedou ¢astecné€ po placenych tsecich).
Jadrem této Casti je prosty vypocet, kdy se potiebnd pozadovana kapacita déli kapacitou
vozidla®, vysledkem je pocet spoji za dané obdobi, jenz se nasledné prepocitd na interval.
Interval nemusi byt celé ¢islo v minutach, nicméné je vhodné dodrzet piehledné formy
jizdniho tadu.

Rozlisuji se taktovy, pravidelny a poptavkovy jizdni fad. Taktovy jizdni fad je takovy,
kdy se odjezdy na lince v kazdou hodinu daného obdobi opakuji ve stejnou minutu, klasicka
taktova fada Cini 7,5 minuty — 15 minut — 30 minut — 60 minut — 120 minut — 240 minut,
posledni dvé hodnoty pro MHD jiz nejsou vhodné. Pravidelny jizdni fad obsahuje takovy

5 Absolutni obsazenost se potitd pfi dodrzeni relativni hodnoty 5 os/m?
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interval, kdy se odjezdy opakuji po stejném poctu minut, ale v riznych hodindch je pocet
spoju rizny — typicky je interval 8 minut pouzivany u vétSiny prazskych tramvajovych linek
ve Spickach pracovniho dne. Poptavkovy jizdni tad pak znaéi nepravidelné odjezdy
pfizpisobené cCasim poptavky — tedy zacatkim a konciim Skolniho vyucovéani, smén
V tovarnach aj., v MHD se kvali kratkym intervalim pfili§ nevyuziva, typicky je zde
uSskolnich linek (ve frekvenci 1-2 spoje denné) nebo u dopravy do primyslovych okrski.
Taktovy jizdni fdd mé také vyhodu ve snadném vytvafeni navaznosti, viz dale ve
sttednédobém planovani.

Obecné plati, ze pro slabé piepravni proudy je vhodny dopravni prostiedek s nizkym
podilem fixnich ndkladl, ale rychleji rostouci variabilni slozkou, tedy autobus, pfipadné ve
form¢ autobusu na zavolani ¢i linkového taxi, ¢im je proud silnéjsi, tim jsou vhodnéjsi
prostfedky s vy$§im podilem fixnich nakladi, tedy piiblizné v potadi trolejbus — tramvaj —
metro pro nejsilngjsi proudy, obecné ale hranice efektivnosti stanovit nelze, zalezi na mistnich
podminkach vcetné geografickych. Pii vyuziti dopravniho prostiedku s vysokymi fixnimi
naklady ptedevsim na infrastrukturu je tfeba ji vyuzit maximaln€ moznym zptsobem, aby se
nasledné tyto naklady rozpustily ve vysokém dopravnim vykonu. To se v praxi promita
nejvice existenci hybridnich trolejbusti ¢i zavadénim vlakotramvaji.

Z vypoctu tedy vyplynulo, jaky interval je optimalni pro danou pozadovanou kapacitu,
nakladd pak urcuje nejvhodnéjsi variantu. Problémem ovSem je stanoveni linkového vedenti,
které nelze zpravidla na zaklad¢ prepravni mapy exaktné urcit a od predchoziho vypoctu ho
nelze vzdy oddélit, resp. pouze ve velmi jednoduchych dopravnich sitich. Ke stanoveni
linkového vedeni v situaci, kdy nejsou dostatecné¢ podrobna data, ale pouze data o poctu
cestujicich v mezizastavkovych usecich, je tfeba vyuZzit znalosti mista, aby bylo mozné
Vv planovani odhadnout potencialn€ nejsilnéjsi proudy a jim ptizplsobit konkrétni trasovani,
pfipadné 1ze vychazet z tradi¢niho trasovani linek, coz miiZze byt ovSem 1 zavadé&jici. Pfi
planovani je tfeba respektovat dva parametry, a sice pouZiti vhodné formy jizdniho fadu
a charakter linky, ktery také ovliviiuje ¢etnost provozu.

Linky se podle charakteru dé€li na radidlni, diametralni, napéjeci a tangencialni, vedle
toho existuji jesté kombinované formy. Radialni linka je linka, ktera za¢ind v centru mésta
(aglomerace) a je vedena na jeji okraj, zpravidla tak obsluhuje silné piepravni proudy
a mohou na ni byt v okrajovych castech navazany dalsi linky. Proto jsou radialni linky casto
patefni, coZ znamend, Ze disponuji kratkymi intervaly a kapacitnimi vozidly, vyuZivaji
v idedlnim ptipadé kapacitni dopravni prostfedky, pfedev§im drézni. Ve velkych méstech jde
0 metro a tramvaj, pro cestovani po mésté i aglomeraci je vhodny i1 vlak. Pro nékteré sméry,
pokud neexistuje drazni infrastruktura, lze vyuZit 1 autobus a trolejbus, coZ logicky plati
obecné¢ pro meésta mensi. Ty jsou vyuzitelné také ve meéstech, kde z raznych davodi
neprobihd vystavba drazni infrastruktury a pak vznikaji koridory kapacitni autobusové
(trolejbusové) dopravy zvané BRT zejména v méné vyspélych zemich, ale pravidlem to neni -
BRT je vprovozu rovnéz ve francouzském Nantes. V Praze lze do této skupiny zaradit
zelezni¢ni linky poc€inajici na Hlavnim nebo Masarykové nadrazi.

Diametralni linka je analogicka radialni, ale je vedena z centra obéma sméry. Ma
tedy logicky podobné vlastnosti a je vhodné, aby byla odolnd vic¢i nepravidelnostem
V provozu, protoze pokud to nenastane, pfenaSeji se nepravidelnosti do dalSich Casti mésta.
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Vhodné dopravni prostiedky jsou tedy opét drazni, idealn¢ s vlastni dopravni cestou (viz
kapitola 5), autobusy a trolejousy pouze v ptipadé existence BRT. V Ceské republice jsou
ptikladem tohoto typu linky prazského metra ¢i az na vyjimky brnénskych tramvaji. Zalezi
pochopitelné na vymezeni hranic centra ptislusného mésta.

Napadjeci linka ma zpravidla kratsi trasu, ndzev uvozuje, ze linka sama o sobé ma
omezeny dopravni vyznam - jejim hlavnim ukolem je z dané oblasti mésta (aglomerace)
svazet cestujici k termindlim patetni dopravy, tyto linky tedy nezachdzeji do centra mést.
D¢élka je hodné odlisna podle obsluhované oblasti, jako piiklad Ize uvést prazskou linku 249
V trase Zli¢in (metro) - Novy Zli¢in v délce 700 m napojujici novy obytny komplex ke stanici
metra a naopak piiméstskou linku 381 v trase Praha, Haje - Caslav o délce 79 km, ktera
jednak plni funkci napajece pro Prahu, ale pro dal$i mésta na trase mtize mit roli diametralni -
v Kutné Hote (DPP, 2022). Pro tyto linky Ize pouzit v§echny dopravni prostiedky, pouzivané
intervaly jsou rizné podle hustoty osidleni dané oblasti, od intervalu v fddu minut (prazska
linka 200 s intervalem 2-3 minuty v ranni $pi¢ce obsluhujici sidlisté) az po takt dvouhodinovy
nebo dokonce ¢Etythodinovy (nékteré ptiméstské linky). Mlze byt pouzit 1 rizny takt nebo
poptavkova forma. V Praze do této skupiny patii vétSina autobusovych linek meéstskych
I ptiméstskych.

Tangencidlni linka prezentuje snahu odlehCit zatizeni centra tim, ze proudy
cestujicich mezi okrajovymi oblastmi piepravuje pfimou vazbou mimo centrum, pokud jsou
takové proudy dostatené silné. Tangencialni linky tedy do centra nevstupuji, opét podle
vymezeni hranic center mést ¢i aglomeraci. Linky jsou zpravidla del$i nebo mohou byt
rozdéleny do vice kratSich linek, které na sebe navazuji, pfikladem je trojice autobusovych
linek 35, 45 a 65 ve franckém Norimberku vytvarejicich okruh kolem centra (VAG, 2022).
Specifikem jsou okruzni linky, napf. autobusové linky 44 a 84 v Brné¢ (DPMB, 2022) nebo
okruzni linky metra M5 a M14 v Moskvé ¢i Circle Line v Londyné. Podle redlné sily proudii
1ze pouZit opét veskeré dopravni prostfedky od metra ¢i vlaku aZ po autobus. Intervaly mohou
byt opét tésnéji prizplisobeny sile prepravnich proudi neZ u patetnich linek.

Vedle téchto zékladnich forem existuje také kombinovand linka prekryvna, coz je
v zasad¢ zrychlend (expresni) linka vedend bud’ po soubé&zné trase s jinymi zastdvkovymi
linkami, nebo po trase zcela odlisné. Smyslem je urychlit piepravu cestujicich ze
vzdalenéjSich obsluhovanych oblasti. Lze vyuZit vSechny dopravni prostiedky, prekryvné
linky mohou ptekryvat i linky jinych dopravnich prostfedkil, aby na dané relaci dopravu
urychlily. Pfikladem z Prahy jsou pfiméstské linky 381 a 387, které ve vnitroméstském useku
neobsluhuji vS§echny mezilehlé¢ zastavky, které jsou naopak obsluhovany méstskymi linkami
vedenymi v pfislusném useku po stejné trase, ptfipadné vrstva rychlikd ¢i spéSnych vlaka
vedenych soubézné s osobnimi vlaky po zeleznic¢nich tratich vychazejicich z Prahy
a integrovanych do Prazské integrované dopravy (PID). Jako ptekryvnost lze oznacit také
soubézné vedeni tramvajové trasy s cetnéjSimi zastdvkami nad metrem v Karlingé c¢i
Vv Dejvicich. V minulych dobach byla pfekryvnost riznych dopravnich prostfedkli nezddouci
a po vystavbé nové infrastruktury se pivodni soubézna rusila (prazské Vaclavské ndmésti,
Ptikopy, tramvajové trasy ve Vidni, Norimberku aj.), nyni se ale v nékterych ptipadech pro
lepsi mistni obsluhu piekryv zachovava (v Praze jiz od 90. let, kdy nedoslo ke zruSeni
soubézné tramvajové trati v Karlin€ a VysoCanech po prodlouzeni metra, dale napft.
v Budapesti, kde byla zachovédna tramvajova trat’ v dlouhém soub¢hu ¢ty zastavek s novou
trasou metra M4, ale 1 jinde). Piekryv muze existovat piirozené vznikly (pravé uvedené
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piiklady) nebo planované vytvoieny a mtize se vyskytovat na jednotlivych linkdch nebo mutze
existovat celd prekryvna sit’ (v Praze do vystavby metra v roce 1974, nyni v Budapesti). Na
prekryvnych linkach miize, ale nemusi byt zaveden specidlni tarif.

Poslednim pojmem z této oblasti je metrolinka, coz je linka jiného dopravniho
prostiedku nez metro, ale blizici se provoznimi vlastnostmi metru. Takova linka mé byt
obsluhovana kapacitnimi dopravnimi prostfedky, v relativné kratkych intervalech, trasa ma
byt co nejpfiméjsi a nejrychlejsi, tedy méa byt na trase zajiSt€éna maximalni prednost pro
vefejnou dopravu. Redlné¢ tedy mohou existovat linky metrobusii, metrotramvaji
a metrotrolejbust. Pojem vznikl v zépadni Evropé¢ a byl reakci na snahu zvysit podil vefejné
dopravy prostiednictvim jejiho vyrazného zatraktivnéni, vychazi vSak ze zasadné odliSnych
vstupnich podminek nez v Evropé€ vychodni, pfedevsim niz§iho vytizeni. Za kratky interval se
tak povazuje 10 minut a méné (BVG, 2022), coz ale v podminkach vychodni Evropy byl jev
Casty uz pred aplikaci tohoto pojmu, tudiz se zde jednd spiSe o marketingovy pojem, nez
0 realné zmény v provozu. V Praze byly metrobusové linky formdln¢ zavedeny pii posledni
systémové zméné roku 2012, nicméné Slo skutené spiSe o formalni zménu oznacovani, resp.
vytvofeni umélé skupiny linek, které mély intervaly ve Spickach 10 minut a méné, v sedle
a 0 vikendu pak 15 minut a ménég, nicméné na fad¢ linek byly déale nasazovany standardni
vozy, nikoliv kloubové, a také nedoslo soucasné k masivnimu zavadéni preference na trase.
Postupné tak byla tato kategorie opusténa a specidlni oznaCeni zruseno. Podle
zapadoevropskych standardli by fada prazskych, ale i jinych autobusovych i tramvajovych
linek do takové kategorie spadala. Jako formalni ptiklad slouzi tramvajové metrolinky
Vv Berlin¢ oznacované pismenem M a Cislem, které maji interval 10 minut a kratsi, ostatni
tramvajové linky maji delSi. Realné by mohl za metrolinku byt oznacen svazek tramvajovych
linek 4 a 6 na velkém méstském okruhu (kdrat) v Budapesti, kde jsou nasazovéna velmi
kapacitni vozidla v souhrnném intervalu 2-3 minuty, takze se realné blizi kapacité metra
(BKK, 2022).

V ramci dlouhodobého planovani se tedy feSi v jednom komplexu linkové vedeni
(trasovani linek), intervaly a pouZity dopravni prostfedek. Kvili nedostatku ptesnych dat jde
Casto o Cinnost malo exaktni, zdkladnim rozhodnutim je ale volba mezi dvéma krajnimi
polohami - minimalizace poctu linek a Cetné piestupy oproti maximalizaci poctu linek, a tedy
ptimych spojeni. To ma dale vliv na volbu typu jizdniho fadu a tarifniho systému.

Nelze univerzalné fici, ktery systém je vhodnéjsi, zalezi na mistnich podminkach,
Casto jde také o konkrétni nazor provozovatele (organizatora). Ve velkych méstech nelze
ofekéavat maximalizaci pifimych spojeni, vytvari se spiSe hierarchickd sit’ linek, piredev§im
diametralnich (radialnich) a napajecich, i v této podob¢ ale lze rozlisit dalsi varianty, a sice
obsluha jedné trasy jednou linkou, kdy pfi zméné& musi cestujici vzdy pfestupovat, a obsluha
trasy svazkem linek, které se v uréenych bodech rozbihaji do rGznych sméri a ptipadné
vstupuji do jinych svazkl. V piipad¢ existence této podoby je vhodné pouzit taktovy jizdni
fad, aby bylo mozné vhodn€ naplanovat piestupy mezi linkami bez zdrzeni pro cestujici a tyto
ptestupni vazby se opakovaly. Interval nemusi byt u vSech linek stejny, ale mél by byt v jedné
taktové fadé. Linky mohou byt také organizovany ve spolecném taktu, viz stfednédobé
planovani — linky nemuseji mit takt samy o sobé&, ale vytvareji ho souhrnnég; piikladem
Vv Praze jsou autobusové linky 113 a 331 v useku Kacerov - Pisnice. Pokud je zaveden systém
jedna trasa = jedna linka s cetnymi piestupy a predpokladd se soucasné vyrazné kratsi
interval, pak uz neni vzdy nutné dodrzet piesny takt, pfi hodnoté intervalu pod 5-6 minut to
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ztraci smysl. Rtzné linky pak mohou mit i riizné intervaly. Pfikladem nevyuziti taktu pii
kratkych intervalech jsou linky prazského metra ve Spickach pracovnich dni, kdy kazd4 linka
ma odlisny interval, ten se sjednoti do taktu az v mén¢ vytizenych obdobich dne. Tramvajové
linky v Praze takt také zcela nepouzivaji, nicméné kli¢ové je, Ze interval je vzdy v pfislusném
obdobi shodny nebo polovi¢ni u vsech linek, takze 1ze dobfe planovat ptestupni vazby.

U drazni dopravy je pak logicky vice nez u autobusii zasadnim rozhodnutim vazba
infrastruktury na linkové vedeni - u prazského metra (a vétSiny siti metra na svété) je dodrzen
princip jedna trasa = jedna linka, pfejezdy mezi trasami jsou pouze manipulacni, naopak
U tramvaji je Castéji pouzit princip opacny, tedy rozjezdy linek na kiizovatkach tras do
ruznych smérti a riznych svazkt linek. Neplati to vSak vzdy, v minulosti i u tramvaji byl
casto dodrzen princip jedna linka = jedna trasa, 1 kvilili existenci vice provozovatell, alespon
V podobég ¢asti zcela samostatnych tras jednotlivych linek pti jedné spolecné konecné blize
centra. Do dne$nich dob se tato podoba zachovala napft. na zbytku provozované sité tramvaji
v americké Philadelphii, kde pét linek vychazi z centra ze spole¢ného termindlu, ale dale od
centra se vétvi a kazda linka obsluhuje jinou ¢ast, byt nékdy ve vzdalenosti nékolika ulic od
sebe (SEPTA, 2022). Castetné je tato podoba zachovana ve Vidni & v Budapesti, kde sice
Vv poslednich letech dochazi k propojovani ptivodné kratkych radialnich ¢i napajecich linek do
delsich, stale ale fada takovych linek existuje (ve Vidni napt. linky 37, 38 ¢i 42, v Budapesti
linka 12 nebo 52). Opét nelze univerzalné fici, ktera forma je vhodnéjsi, ve zminénych
ptipadech jsou pak ¢aste¢né pouzity i rozdilné intervaly od navazujicich linek (Wienerlinien,
2022 a BKK, 2022).

V menSich méstech pak kli¢ovou roli hraji konkrétni pfepravni proudy, jimz je
primarné tfeba pfizplsobit trasovani linek, také tam vétSinou neexistuje hierarchie linek,
vSechny jsou diametralni (radidlni), vétSinou s delSimi intervaly, takze nemusi byt vzdy
vhodné vyuzit takt, ale naopak klicovou roli hraji ptestupni vazby ve stfednédobém
planovani; diky delS$im intervalim muzZe byt situace v planovani jednodussi. Piikladem je sit’
tramvaji 1 trolejbust v Plzni, kde kazda linka ma viceméné svoji trasu s odliSnymi intervaly,
opakem je pak sit’ tramvaji v Ostravé s bohatym linkovym vedenim.

Klicova je ovSem vazba na pouZity tarifni systém, systém maximalizace poctu linek
S co nejvice pfimymi relacemi je spojen s tarifem nepiestupnym, dochéazi zde ovsem beztak
k pfepravni nespravedlnosti’, protoze nelze obslouzit pfimo viechny potencialni relace, nebo
to lze, ale pouze pii velmi dlouhych intervalech ¢i vysokych nédkladech. Naopak minimalizace
poctu linek je jednoznalné spjata s tarifem piestupnym. Obecné je ale piestupny tarif

v

vhodngjsi, jemu ale bude vice pozornosti vénovano v kapitole 6.

Jak bylo uvedeno vySe v prikladech, i Ceskd mésta voli kazdé jinou filozofii
linkotvorby, coz opét potvrzuje nemoznost univerzalniho feSeni a jednozna¢na doporuceni.
Zalezi na mistnich podminkach, vlastnostech infrastruktury, hustoté provozu atd.

Formalni soucasti dlouhodobého planovani je také volba vhodného oznacovaciho
systému. Zde se stfetavaji opét dvé koncepce, na jedné stran¢ ptrehlednost pro cestujici, na
stran¢ druhé snaha o sdéleni vSech dilezitych informaci cestujicim. Maximalizace
informovanosti ale mize vést k neptehlednosti systému, ptipadné pro cestujici nékteré udaje

7 pfepravni nespravedlnost — situace, kdy dva cestujici za pfiblizné stejnou ujetou vzdélenost plati zdsadné
odlisnou cenu, viz dale kapitola o tarifu
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nejsou ve skuteCnosti podstatné a pouze systém zatézuji a ztézuji orientaci. Lze pouzit bud’
Ciselné oznaceni, nebo kombinaci Cisel a pismen. Jako vhodné parametry, které by mél
oznacovaci systém obsahovat, 1ze oznacit pouzity dopravni prostiedek, obdobi provozu, typ
linky ve smyslu vySe uvedeném (radidlni, diametralni apod.) ¢i pro odliseni zékladnich
a specialnich linek a forma zemépisného rozliSeni (smérového ¢i mistniho).

Napt. v Praze jsou pouzity parametry dopravni prostiedek (metro pismena, vlak
pismeno R nebo S a ¢islo linky, tramvaj a trolejbus jedno- a dvoumistna Cisla, autobusy
trojmistna cCisla), obdobi provozu (tramvaje a autobusy denni a nocni, u vlakti a metra no¢ni
provoz neni zaveden, ptipadné nema specidlni oznaceni), odliSeni pravidelnych, vylukovych,
specidlnich a posilovych linek (u tramvaji a autobusli) a u autobust CasteCné¢ zemépisné
oznaceni (linky zacinajici ¢islovkou 1 a 2 jsou méstské, zaCinajici 3 a vySe piimestské), coz je
plné¢ dostacujici. V Plzni ma kazdy dopravni prostfedek rovnéz svou ciselnou skupinu,
tramvaje teoreticky 1-9, trolejbusy 10-19 a autobusy pies 20, ov§em bez ohledu na to, zda se
pohybuji pouze v hranicich mésta ¢i je ptejizdeji a bez ohledu na interval. V jinych méstech
(Ceské Budgjovice, Pardubice, Hradec Kralové) pak z oznadeni neplyne ani pouzity dopravni
prostfedek, ¢iselnd fada je jednotna pro autobusy i trolejbusy bez ohledu na dalsi parametry.
V rozsahlych integrovanych systémech pak byva jednotnd Cciselnd fada s vyhrazenim
nekterych ¢iselnych skupin pro jednotlivd mésta a jejich MHD, v jejich rdmci pak mohou
pouzit dalsi ¢lenéni dle pozadovanych parametri, napt. Ustecky kraj, kde svoji skupinu &isel
maji Teplice ¢i Chomutov, ktery jesté¢ dale ¢leni Cislovani na autobusy a trolejbusy a ty dale
na oblast pasobeni - V hranicich Chomutova ¢i ptejizdéji do sousedniho Jirkova, coz uz
nemusi byt vzdy piehledné.

Nékteré Cislovaci systémy obsahuji ¢i v minulosti obsahovaly dalsi kritéria, véetné
trasovani jednotlivych linek, napf. oznaCovaci systém zavedeny ve Vidni roku 1907. Ten
obsahoval &iselna i pismenna oznaceni a jejich kombinace. Cisla 1-20 byla uréena pro linky
vedouci ¢ast trasy po centralnich okruzich kolem centra (napft. Ring), ¢isla 21-81 pro radialni
linky, na n€které z nich navazovaly na okrajich mésta napajeci linky oznacené trojmistnymi
Cisly (napf. 117 navazovala na 17). Trojmistnd Cisla oznacovala také zkracené varianty
zékladnich linek. Cislovani radidlnich linek bylo jesté provedeno geograficky. Linky
prijezdni (podle dneSni terminologie diametralni) vedené Castecné po centralnich okruzich
byly oznaceny pismeny A-Z, podle konkrétnich pojiZzdénych ulic se pak jesté rozliSovaly
linky pomoci indexu (napf. Ca), coZ platilo 1 u ¢iselnych oznaceni (napt. 25«). Specialni linky
a linky spojujici dv¢ radialni trasy se oznacovaly lomenym ¢islem, napt. 60/62 (Kaiser, 2004).
Tento systém byl na jedné stran€ pro stale uZivatele velmi informaéné bohaty, na druhé
zejména pro nahodné cestujici pomérné nepiehledny, od roku 1980 pak zacaly jednotlivé typy
oznaceni ubyvat a rozdily mezi nimi se stiraly, dnes sice jeSté existuje torzo pismennych
oznaceni (dvé linky D a O), ostatni linky se oznacuji Cisly od 1 do 71, kde sice jesté existuje
castecné geograficky vyznam, ale zpravidla z oznacCeni jiz charakter linky poznat nelze.

Problematika volby dopravniho prostiedku ve vazbé¢ na jejich vlastnosti bude zminéna
v kapitole o dopravnich prostiedcich MHD.

Pokud se ptredpokladd vyuziti prestupi v MHD ¢i prestupy v ramci integrovanych
dopravnich systémt, nebo i vazba na dopravu dalkovou, je nutné se v dlouhodobé fazi
planovani vénovat i vhodnému navrhu prestupnich uzli. Ty musi spliiovat fadu parametra,
aby byly pro cestujici co nejpohodInéjsi a casové vyhodné (podoba uzlu ovliviiuje i planovani
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casovych navaznosti). V prvé tadé je tieba spravné dimenzovat kapacitu uzlu a jeho
kritickych mist (spojovaci chodby, schodisté, kapacita pokladen, pokud existuji aj.), ta nema
byt odvozena od maximalniho poctu prichozich cestujicich ve vyjimeénych obdobich, napf.
pfed vanocnimi svatky, ale od b&ézné pozadované maximalni kapacity. Maximdlni pocet
cestujicich pak slouzi kurceni kapacity riznych prvki v termindlech, piedev§im hal
a vestibulli, dale pak cekaren, tischoven zavazadel, pokud se v daném terminalu vyskytuji,
a dopliikkovych sluzeb (restaurace, obchody apod.). Nejvyznamnéjsi je kapacita hal, kde se
pocitd se 40-50 % maximalni hodnoty pfi kapacité 1,1-1,3 m?osobu (srv. uvazovanou
kapacitu vozidel v poznamce 6), napt. u dopliitkovych sluzeb se uvazuje s 10-20 % maximalni
hodnoty pfi 2 m?osobu. Souhrnné se pak po¢ita pro projektovani velikosti ploch s 1,4 -
1,8nasobkem maximalni hodnoty (Drdla, 2021).

Dale je tfeba maximalné zrychlit pohyb cestujicich uzlem, tedy dosdhnout co
nejkratSich ptfechazkovych vzdalenosti mezi jednotlivymi ¢astmi termindlu ¢i ndstupisti,
uspotadat navazujici prvky do vhodné fady (napft. jsou-li vyznamné potieba pokladny, umistit
je na trase od vchodu Kk nastupistim, ne bokem), coz ale muze byt v rozporu s technickymi
moznostmi ¢i pozadavky bezpec¢nosti. Technické moznosti znamenaji potifebu postavit napft.
dlouhé ptestupni chodby mezi zastdvkami metra, protoze trasy lezi v rizné hloubce (vySce)
nebo neni dostatecny prostor pro blizkost navazujicich prvkl. Bezpecnost pak vyzaduje
nekiizit cesty cestujicich a dopravnich prostfedki pii hustém provozu ¢i vysoké rychlosti,
tykd se vkazdém pripadé metra, CasteCné Zeleznice a tramvaji, n¢kdy také autobusi
a trolejbust. To vyzaduje zfizovat idedlné mimouroviiova kiizeni pfistupovych cest pro
cestujici a dopravni cesty pfislusného dopravniho prostiedku, vyuzivaji se podchody
a nadchody, které ovSem vytvaii bariéry v pohybu cestujicich, k vySe uvedenému pak
pristupuje jesté¢ pozadavek bezbariérovosti, ktery vyzaduje vystavbu vytahd, pohyblivych
schodd, Sikmych plosin (i pohyblivych) atd. To ovSem zpétné prodluzuje cesty cestujicich
uvnitf uzlu. Vhodné je také pouzit dostateCny a prehledny orientacni systém.

Pokud se ve mésté vyskytuje terminal vice dopravnich obori, v Ceské republice jde
0 dopravu autobusovou a Zelezni¢ni, je optimalni centralni ptestupni uzly téchto oborti umistit
do bezprostiedni blizkosti. V minulosti toto nebylo dodrZeno, protoZe se vyuzivalo vhodné
misto bez ohledu na pfestupni vazby, pfipadné¢ byla poloha autobusového terminalu
pfizptisobena jinému cili, ptikladem je Plzen, kde bylo autobusové nadrazi vybudovano
v blizkosti zavodu Skoda a po zméné piepravnich proudd toto umisténi pozbylo smyslu,
dochazi tak k pfemisténi do vhodnéjSi polohy u Zelezni¢ni stanice. Z technickych davodi
v drtivé vetsing€ piipadi nemize dojit k pfesunu nddrazi vlakového, pfesouvaji se tedy nadrazi
autobusova. Pfesun vSak nemd byt uskute¢nén za kazdou cenu, zalezi na vyznamu a umisténi
zelezni¢ni stanice, pokud se nachazi na okraji mésta ¢i je provoz na ném slaby, je presun
kontraproduktivni. Obecné se tento princip tykd mést vSech velikosti, ale 1 méstskych Casti, ¢i
piestupnich bodl v aglomeracich, terminal muze byt také doplnén odstavnym parkovistém
pro IAD, pfipadné kola. Pfikladem je v soucasnosti rekonstruovany terminal v Praze-
Radotin€, kde bylo v blizkosti nadrazi vybudovano odstavné parkovisté a nalézaji se zde
nastupiSt¢ méstskych a pifiméstskych autobusi pokracujicich dale do aglomerace C¢i
odlehlejSich oblastni méstské casti. Ve vétSiné velkych ceskych mést je poloha obou
terminald vii¢i sobé odpovidajici, v menSich méstech to vzdy neplati, ale dochazi ke zménam,
pokud je to prospésné (méstem, které odpovida vyse uvedené situaci nevhodnosti ptesunu, je
napf. Kutnd Hora, kde se hlavni nadrazi nachazi zcela excentricky mimo zastavbu).
Specificka je Praha, kde je autobusovych nadrazi vice na okrajich mésta a jedno centralni,

37



které je sice umisténo centralné a v dosahu jedné zastavky metra od hlavni Zelezni¢ni stanice,
ovSem pé&si presun je dlouhy a vyuziti metra pro nahodné cestujici finanéné¢ nevyhodné.
Podobna situace je v Hradci Kralové, kde se rovnéz centralni autobusové nadrazi nachazi
jednu zastavku od zelezni¢niho a projeti této zastavky je bezplatné (DPMHK, 2022), to je ale
Vv Praze kvtli poloze uprostied linky metra nepouzitelné.

Planovani tarifnich principu je navazano, jak bylo uvedeno vySe, na zakladni
filozofii linkotvorby, konkrétni moznosti ve vazbé se pak lisi také podle velikosti mésta,
politickych rozhodnuti a ptfehlednosti pro cestujici. Tarifu bude vétSi pozornost vénovana
v kapitole 6. Piepravni podminky zde nebudou podrobné feSeny, obecné ma kazdy dopravce
(IDS) vlastni soubor Smluvnich piepravnich podminek, kde se podrobné¢ fesi definice jizdnich
dokladli, podminky nakupu a kontroly jizdnich dokladl vcetné doplikovych plateb za
zavazadla aj., narok na slevu, limity pfepravy zavazadel vcetné jizdnich kol, tyto podminky
nejsou jednotné ani v ramci Ceské republiky, mohou se Gasteéné lisit i v rAmci jednotlivych
IDS mezi zG¢astnénymi dopravci.

Posledni soucasti dlouhodobého planovani je rozhodovani o vystavbhé
infrastruktury, ptredev$im rozvoji infrastruktury drazni na ukor provozovani autobusové
dopravy. Hodnoceni projekti muze byt provedeno riznymi zpusoby, klicovou variantou je
porovnani nakladi a piinosu (cost-benefit analysis = CBA analyza se svymi ukazateli), kde se
hodnoti nejen vlastni ekonomické ptinosy, ale také ptinosy z oblasti alternativnich a externich
nakladd (EU, 2015 a SFDI, 2018). Podrobn¢ zde feSena nebude, pouze bude naznacen
zékladni princip. Vzhledem k tomu, ze ziskovost projekti infrastruktury vefejné dopravy je
velmi nepravdépodobnd, tudiz z klasického porovnani by takové projekty vysly jako k
realizaci nedoporucitelné, je tfeba srovnavat v praxi plivodni a nové provozni néklady v dané
definované oblasti ve vazb¢ na investi¢ni néklady projektu. Do piinost je mozné zapocitat
rovnéz spolecenské piinosy, pokud je mozné je ekonomicky ocenit (zlepseni zdravi obyvatel
dané oblasti, rozvoj cestovniho ruchu atd.). Problémem metody je relativn€ snadna
manipulovatelnost vstupll, tudiz 1ze pomérné snadno ovlivnit vystupy (Brtthova Foltynova a
kol., 2022). Vzhledem k tomu, Ze po realizaci projektu se pravdépodobné zméni struktura
navazné dopravy, jde opét o sloZitou zaleZitost, nebot” zaleZi na konkrétni navrzené nové
podobé dopravni sité. Napi. zminéna situace, kdy v Budapesti po vystavbé linky metra M4
nedoSlo k omezeni soubéZznych tramvajovych linek a autobusovych pouze castecné,
znamenala v zasadg, Ze projekt byl z pohledu CBA analyzy nevyhodny, proudy cestujicich se
pouze rozmélnily mezi vice dopravnich prostfedki, ale k navySeni prakticky nedoslo, také
vliv na zivotni prostfedi se vyrazné nesniZil. Naproti tomu pii vystavbé draZzni infrastruktury
na prazské letisté by pravdépodobné v tomto smyslu piinosy pievazovaly. V praxi jsou ale
situace ve méstech velmi rizné a vliv spoleCenskych efekti je obecné téZko uchopitelny,
proto zde tato problematika dale obecné feSena nebude.

Dalsi pouzitelnou metodou je analyza nakladové efektivnosti (cost-effectiveness
analysis = CEA), ktera se vyuziva v situacich rozhodovani mezi vice variantami feSeni
projektu pii zohlednéni jednoho konkrétniho kritéria kromé finan¢niho. Principem je
porovnavani nakladi v penézich s efektem métenym v libovolnych jednotkach, vystupem je
méteny efekt na jednotku nakladt (Brihova Foltynova a kol., 2022). Vyhodou je to, Ze neni
tieba pfirazovat konkrétnimu jevu finan¢ni hodnotu, coz je u externalit obtizné, nevyhodu je
logicky ale nesoumcétitelnost a moznost aplikace pouze na jedno hledisko, je tedy tfeba
Vv praxi abstrahovat. Pfikladem by mohlo byt napt. méteni prosté asové uspory cestujicich pii
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ruznych navrzenych variantach infrastruktury a nasledném konkrétnim linkovém vedeni. To
by bylo mozné analogicky pouzit i v klasickém planovani dlouhodobém.

Metodou, kterd se zaméfuje na hodnoceni pomoci vice parametrti, je multikriteridlni
analyza (multicriteria analysis = MCA), ktera fesi vice hledisek najednou, hlediska ovSem
rovnéZ nejsou ocenovana penézné podobné jako v CEA. Princip je postaven na vyuziti
kriterialni matice obsahujici jednotliva kritéria a jednotlivé navrzené varianty, pole v matici
pak predstavuji kvantifikované efekty variant podle danych kritérii. Idealni variantou je
teoreticky takova, kterd je ve vSech kritériich nejlepsi, to ale zpravidla nenastava, proto je
zpravidla vybrana kompromisni varianta, coz je varianta s nejmensi odchylkou od idealni
(Fiala a kol., 1994). Dulezita je samoziejmé volba kritérii a jejich vah, ziskavanych pomoci
dotaznikli. Vyhodou je opét eliminace piepoctu tézko uchopitelnych efekti na penézni
vyjadieni, zde je ale kliCova spravna volba vah jednotlivych kritérii (Brtithova Foltynova a kol,
2022).

Poté, co jsou v dlouhodobé fazi stanoveny zakladni parametry jizdniho tadu, pfikroci se
k tvorbé konkrétniho tzv. minutového jizdniho fadu pro jednotlivé linky. Vystupem je tedy
jizdni tad v rizné podobé, muize jit o nakresny jizdni tad (grafikon), pro cestujici jsou pak
vystupem zpravidla tabulkové jizdni fady a vstupni data do vyhledavacich aplikaci. Naplni
sttednédobého planovani tak nejsou zbyvajici parametry dlouhodobého charakteru, tedy
problematika tarifu, pfepravnich podminek a vystavby infrastruktury. Naopak podoba
prestupniho uzlu stfednédoby plan ovliviuje.

Pii znalosti poZadovanych intervalll se konkrétni odjezdy spojli na linkach stanovuji
jednak sohledem na normy upravujici rezim prace fidi¢d (viz organizovani dopravy)
a technické moZnosti infrastruktury zejména v drazni dopravé€, jednak s ohledem na zajmy
cestujicich prezentovanych piedevsim respektovanim navaznosti a prokladu.

Navaznosti piedstavuji Casovou a mistni propojenost linek pii1 prestupech
v terminalech i v jinych mistech, kdy je tfeba stanovit vhodnou piestupni dobu tak, aby nebyla
piili§ Casové napjatd a existovala rezerva pro ptipad zpozdéni, na druhou stranu aby nebyla
prestupni doba pfiliS dlouhd a cestujici tak neodrazovala. Vyznam ma také uspotadani
pfestupniho mista (terminalu), kde je tfeba minimalizovat pfechazkové vzdalenosti, jak bylo
uvedeno vySe. Prvky bezbariérovosti mohou tuto vzdalenost, ale 1 pfechazkovy cas
prodlouzit. V drazni dopravé se Casto pouziva piestup hrana-hrana, kdy u jednoho nastupisté
zastavi vice vozidel, stejny princip ale lze pouzit v dopravé silniéni, ptipadné i v kombinaci
tramvaj-autobus, jak je tomu napf. na prazskych zastavkach Chodovska, Palackého nameésti
(jedno nastupisté), Nadrazi Podbaba do centra aj. Pfikladem pfestupniho terminalu autobust
vV malém mést¢€ je uzel Schaan v Lichtenstejnsku, kde dochazi v ptilhodinovém taktu k setkani
autobustt rtiznych linek a jejich nékolikaminutovému pobytu umoZiyjicimu vzajemné
prestupy (Liemobil, 2022), prechazkova vzdalenost je v fadu nizkych desitek metru.
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Obr. 13 Lichtenstejnsko, Schaan - kruhovy pfestupni terminal (foto: autor, 2018)

Obecné vétsi diraz se klade na navaznosti pii delSich intervalech, pfi intervalu do
10 minut se zpravidla nefesi, ndvaznosti lze planovat i mimo uzly na mistech, kde se setkavaji
dvé linky, u kterych je vhodné nabidnout cestujicim pohodlny piestup, pripadné tam jedna
linka trasu za¢ina. V Praze lze uvést zastavku Béchovice v obci, kde jsou takto v nékterych
obdobich dne provazany dvé linky v riznych relacich, nebo navaznosti nocnich linek
s intervalem 30 nebo 60 minut. Pokud takova ndvaznost existuje, mélo by to byt cestujicim
ziejmé z jizdniho fadu nebo by to mélo byt pfimo uvedeno. V piipadé zpozdéni nekterého
vozidla je vhodné stanovit maximalni dobu ¢ekéni, viz operativni fizeni. PfedevSim v drazni
dopravé mohou byt navaznosti ovlivnény moznostmi provozu na infrastruktute (rozestupy
mezi vlaky, kifiZzovani aj.), vyjimecné to ovliviluje 1 dopravu silni¢ni, pfikladem je usek
prazské linky 236 mezi zastdvkami Bohnické udoli a Zamky, kde je silnice natolik uzka, ze se
na ni vozidla nemohou potkévat. Pro dobré planovani navaznosti je idealni vyuziti taktového
jizdniho ftadu, pfi dlouhych rozestupech v fidce osidlenych oblastech aglomeraci pak
poptavkovy jizdni fad.

Proklady jsou princip vyuzivany na trasach, kde je provozovano soubézné nékolik
linek, at’ jedné ¢i vice vrstev (napf. na zeleznici osobni vlaky a rychliky). Zékladnim
predpokladem je vyuziti taktového jizdniho tadu se stejnymi hodnotami, pokud tato forma
neni pouZita, proklady nelze pouzit. Proklad znamend, Ze pfi stejném intervalu jezdi dané
linky na ptislusném useku v odlisSnych casovych polohach tak, aby byl souhrnny interval linek
opét pravidelny, maximalné s drobnymi odchylkami pro potfeby navaznosti. Tak pfi provozu
dvou linek s intervalem 15 minut je vhodné sestavit minutovy jizdni fad tak, aby souhrnny
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interval Cinil 7,5 minuty. V jednoduchych dopravnich sitich je sestaveni prokladi relativné
snadné, v sitich slozitych ale linky piechazeji na své trase mezi riznymi svazky linek, v nichz
by mél byt proklad vzdy idedln¢ dodrzen, ne vzdy je to ale mozné. Pokud z planovani
vyplyne, ze proklad nelze dodrzet, je tieba od né&j upustit nebo zménit parametry jizdniho
radu, tedy vratit se do faze dlouhodobého planovani. Proto se pii planovani proklady fesi vzdy
Z okraji mést (aglomeraci) do center. V fad¢ pfipadl se v praxi kombinuji ndvaznosti
I proklady, napt. na zeleznici, kde jsou na trati v provozu dvé vrstvy vlaku, které souhrnny
interval déli, ale souCasné zastavkovy vlak navazuje na dalkovy. Proklad mize byt rovnéz ve
formé spolecného taktu vice linek na jednom useku, vySe byl uveden piiklad autobusovych
linek MHD Praha 113 a 331.

Celkove je stiednédobost dopravy chapana v horizontu maximalné jeden rok, mnohdy
se ale minutové jizdni fddy méni Castéji a také se vytvaii nékolik sad pro urcené Casové
obdobi. Minimaln¢ se rozliSuji pracovni a volné dny, volné dny mohou byt dale rozliSeny na
soboty na jedné stran¢ a nedé€le a svatky na stran¢ druhé, déle do planovani vstupuji obdobi
S omezenou poptavkou - pfedevsim Skolni prazdniny, ale v piipadé¢ menSich mést také napft.
celozavodni dovolené u vyznamnych zaméstnavatell, zejména v drazni dopravé pak také
vyluky v trvani minimalné nékolika dnt. Sestaveni kazdé sady ma vliv nejen na cestujici, ale
také na ob¢h vozidel a nasazeni fidicd, kazda sada mize byt stanovena bud’ zcela samostatné
(zpravidla u béznych dopravnich prostiedkt MHD, takze v tabulkovém jizdnim fadu existuje
nékolik tabulek vedle sebe), nebo je sice sestavena pouze jedna sada, ale s omezenimi
provozu, coz muze byt pro cestujici neptehledné (vétSinou na Zeleznici). Vedle univerzalnich
sad pak mohou byt zavedena jeSté specidlni omezeni, napt. v dobé vanocnich svatki,
Vv turistickych destinacich mimo sezonu atd. Obecné na Zeleznici je jeden termin celostatni
zmény jizdnich fada (v poloviné prosince), vedle néj se ale vyuZivaji dva oficialni terminy
zmén, mohou byt ale zavedeny 1 zmény mimotadné, podobné je tomu v ostatnich segmentech.

Vyse uvedené dva kroky planovani v béZné situaci zcela postacuji, vystupem je v rizné
podobé cestujicim zvefejnény minutovy jizdni fad. Neékdy ale vznikaji Casové omezené
situace, kdy tento proces zcela nevyhovuje. Tyto situace trvaji hodiny, maximalné jednotky
dnli a jsou vétSinou mistné omezené. Patii sem akce vyZadujici posileni nebo omezeni
dopravy, pfipadné¢ ob¢ situace soucasné. Protoze ale takové situace trvaji velmi kratce,
piipadné je doba jejich trvani pfedem nejista, neni efektivni sestavovat konkrétni minutovy
jizdni tad. Ten tak nevznikd a doprava je postavena pouze na stanoveni parametrl
dlouhodobého planovani a nasledné vazbé na organizovani. Je tak urcena trasa linky, pouZity
dopravni prostfedek a zastavky, odhadem poctu potencialnich cestujicich se urci také pocet
potiebnych vozidel a fidi¢l a ptiblizny rozsah provozu. Konkrétni odjezdy jsou jiz ale fizeny
dispecerem na zaklad¢ konkrétni poptavky po dopravé, tedy poctu cestujicich na zastdvce
a v dosahu, ptipadné¢ analogickym postupem.

Jako ptiklad posileni dopravy lze uvést poradani sportovnich utkani ¢i kulturnich aket,
pti kterych je zavadéna specidlni posilova linka €1 zkracovan interval na lince existujici tak, Ze
béZzny jizdni fad neplati. ProtoZe ale nelze piesné stanovit zejména dobu konce takové akce,
nelze sestavit minutovy jizdni fad. Piikladem omezeni jsou planované kratkodobé vyluky ve
stylu brouseni tramvajovych koleji v trvani nékolika hodin (zpravidla vecer/v noci), kdy je
rovnéz fizeni provozu operativni. Akci, pfi niz dochazi k posileni nckterého segmentu
asoucasn¢ omezeni jiného, je potfddani Prazského maratonu, kdy je omezen provoz
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povrchové dopravy = tramvaji a na oplatku posilen provoz metra. Souhrnné lze fici, ze
zasadni vlastnosti kratkodobého planovani je uplatnéni operativniho fizeni.

3.3.3 Organizovani

Organizovani je procesem bezprostiedné navazujicim na planovani a tfesSi dal$i parametry
konkrétni dopravy. Tyto parametry se ale nestavaji soucasti zveiejiovanych jizdnich radi,
jedna se pouze o sluzebni zélezitost, coz je 1 divodem pro oddé€leni planovani a organizovani
do dvou procest. Struktura je podobna jako u planovani, vystupem organizovani je vozovy
jizdni Fad.

Dlouhodobé organizovani se zabyva feSenim poctu vozidel potiebnych pro
naplanované linky, poctu fidi¢l a stanoveni vzdjemnych vazeb mezi fidi¢i a konkrétnimi
vozidly. Stanoveni rezervniho poctu vozidel zavisi siln€ na finan¢nich moznostech dopravci,
ptili§ velky pocet znamena vysoké fixni ndklady, maly pocet je naopak riskantni pfti
neocekavaném vyrazeni nékterého vozidla z provozu. Obecné véEtsi pocet zaloznich vozidel je
mozné drzet u autobust kvili tomu, Ze pofizovaci cena je vyrazné nizsi nez u drdzni dopravy,
ale odlisnost panuje také u Zivotnosti. Pokud je srovndvana fyzickd Zivotnost s moralni
zivotnosti, predstavujici dobu, po které by bylo vhodné vozovy park obménit, u autobusu jsou
viceméné shodné, tudiZ neni nutné vyuzivat autobus v priubchu Zivotnosti extrémné. Naproti
tomu drazni vozidla maji fyzickou Zivotnost vyrazné del$i nez moralni, tudiz je tfeba tento
potencidl béhem skute¢né doby vyuzivani Cerpat maximalng, to tedy znamend nemit ve
vozovém parku pfili§ zdloznich vozidel, aby byl ro¢ni probéh vozidel vyssi. Tento princip se
promita ovSem 1 v dalSich krocich organizovani.

Konkrétn€ pro stanoveni vzajemnych vazeb mezi fidi¢i a vozidly lze vyuzit zédkladni
tf1 metody. Prvni pfedpokladad vlastni vozidlo pro kazdého fidice, vyména probiha pouze
Vv nouzovych situacich. Jde o metodu formalné¢ efektivni vzhledem k ptehlednosti, jasné
zodpovédnosti fidice za vozidlo a mozné analyze jeho vyuZivani, na druhou stranu je to velmi
neefektivni ekonomicky, protoZe vozidlo nemiliZe byt zdsadn€ vyuzivano mimo pracovni dobu
fidi¢e. Problémem je pak nejen sménovost, ale také dovolena, nemocnost atd. — proto je tento
rezim vyuzivan ve vefejné dopravé spiSe vyjimecné, u malych dopravci, spiSe se da vyuzit
v segmentech jako je zajezdova doprava ¢i taxisluzba. Opaénou polohou je situace, kdy
V jednom provozu (dopravce, konkrétni gardz, vozovna apod.) je pifid€lena skupina fidic¢h
analézad se tam skupina vozidel, pfi¢emz neexistuje pevné piidéleni konkrétniho vozidla.
Omezeni mize spocivat pouze v omezeni fidi¢ského opravnéni fidi¢h na jednotlivé typy
vozidel. Ridi¢ tak pro sménu obdrzi vozidlo viceméné nahodné. Ekonomicka efektivnost je tu
vysoka, protoZe vozidla jsou maximalné€ v provozu, ov§em zejména pii ¢astém stiidani fidict
nelze vitbec piedpokladat zajiSténi prehlednosti a zodpovédnosti fidict, a to se jesté dale pii
volbé pftislusného systému stfidani fidi¢i na sméné€ posili. Tieti mozZnosti je moZnost
kompromisni, kdy se vytvareji mensi skupiny fidict pridélené vzdy ke konkrétnimu vozidlu,
takze CasteCnd vazba zde funguje.

Volba konkrétni varianty je vzdy na dopravci, ale zdsadni vliv na rozhodovani ma
jednak ekonomicka stranka (cena vozidel), jednak velikost dopravce a dopravni prostiedek.
Obecné, jak jiz bylo uvedeno, u autobustli je vhodné&jsi dat pfednost hledisku zodpovédnosti
a prehlednosti, protoze ekonomickd uvaha vzhledem k podobné délce zivotnosti moralni
a fyzické nehraje tak silnou roli, proto se zde vice vyuziva varianta skupiny fidi¢l na
konkrétni vozidlo, naopak v drazni dopravé se vice klade diiraz na ekonomiku provozu.
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Ktomu zde pfistupuje i technické omezeni, lehce uveditelné na ptikladu: v tramvajové
vozovng jsou tramvaje umistény na kolejich za sebou bez moznosti ptedjizdéni, tudiz pokud
by fidi¢ m¢l pfidélenou tramvaj umisténou v zadni ¢asti, prakticky by se k ni nedostal. Toto
omezeni se promitd dale do konkrétni sménotvorby. Proto se v drazni dopravé primarné
vyuziva systém nepiidélovani konkrétniho vozidla.

Stirednédobé organizovani je analogii stiednédobého planovani, kdy je obsahem
tvorba smén a vystupem zminény vozovy jizdni fad. Pfestoze klicovym prvkem organizovani
je diky fyziologickych a pracovnépravnim omezenim fidi¢, vytvaii se jizdni fad ve vazb¢ na
vozidlo. Zatimco vozidlo miize byt provozovano v intervalech mezi periodickymi kontrolami
(stanovenymi ¢asoveé nebo vykonove) prakticky nepietrzite, fidi¢i musi dodrzovat fadu norem
z oblasti pracovniho prava a dalSich relevantnich pfedpisti. Zakladni normou je Zakonik prace
262/2006 Sb., jenz ovSem zcela neodpovida specifikiim dopravy, a proto je doplnén aplikaéni
normou 589/2006 Sb., coZ je nafizeni vlady, kterym se stanovi odchylna Uprava pracovni
doby a doby odpocinku zaméstnancti v dopravé. Tato norma fesi vSechny obory a segmenty
dopravy, tedy tyka se vSech dopravnich prostiedkli zapojenych v MHD, ptipad¢ integrované
dopravé. Vedle této normy pracovniho prava ale do silni¢ni dopravy zasahuji také normy
upravujici dobu fizeni, prestavek a odpocinku mirné odchylng, normy jesté existuji oddélené
podle délky trasy ptislusného spoje. Pro délku nad 50 km (dalkova doprava) je klicova norma
561/2006 Natizeni Evropského parlamentu a rady, kterd v ramci city logistiku fesi i spoje na
linkéch, jejichz délka trasy je vétsi, pro délku do 50 km (regiondlni doprava) plati pfimétené
vyhlaska Ministerstva dopravy a spoja 478/2000 Sb., kterou se provadi Zakon o silni¢ni
dopravé. Mezi normami neni stoprocentni kompatibilita, mimoto zejména v ramci MHD jsou
linky zpravidla kratsi neZ limity stanovené uvedenymi normami pro maximalni dobu fizeni, je
tak vhodné si stanovit interni predpisy podle mistnich podminek. VySe uvedend norma
589/2006 stanovuje obecné, ze ,,Doba fizeni musi byt pferusena bezpecnostni prestavkou
nejdéle po ctyfech hodinach fizeni. Délka bezpe€nostni pauzy po této dob€ musi Cinit
nejméné 30 minut a miZe byt rozdélena do nekolika prestavek v trvani nejméné 10 minut.
(Cesko, 2022c). Vedle této bezpe¢nostni pauzy se zavadi i vyrovnavaci pauza, jejiz ucel
spociva ve vyrovnani zpozdéni vzniklych na trase tak, aby se zpozdéni béhem smény dale
nekumulovalo a nemuselo nésledné dojit k nerealizovani n€kterych spoji ¢i jejich zkracovani.
V piipadé, Ze je doprava plynuld, jsou vyrovnavaci pauzy nadbytecné. Vystupem této faze je
tedy zminény vozovy jizdni fad.

Obecné bez ohledu na konkrétni maximalni a minimalni doby lze rozliSit zakladni tfi
metody sménotvorby v linkové doprave: piestavky fidice 1 s vozidlem, stfidané piestavky
a odd¢leni fidice od vozu (Prazské tramvaje, 2022).

Pirestavka Fidice s vozidlem piredpoklada Cerpani pauzy v linkové dopravé vzdy
zasadné na konecné, aby tam nebyla naruSena plynulost dopravy. Ma-li fidi¢ povinnou pauzu,
béhem ni nepfichazi stfidaci fidi¢ a vozidlo po dobu pauzy stoji. Tato metoda neni zcela
ekonomicky efektivni, ale je vhodnéjsi ve smyslu zodpovédnosti fidi¢e za konkrétni vozidlo,
které tak tidi celou sménu. Je jedind vhodna pro dlouhodoby princip ptidélovani skupin fidict
na konkrétni vozidlo, kdy by jind metoda ani nesla pouzit, protoze bude-li na jedno vozidlo
pfidélen pouze omezeny okruh fidicl, byly by jejich smény velmi nevyvazené a obsahovaly
by dlouh¢é doby nefizeni. Lze ji ale pouzit i u principu nepiidélovani konkrétnich fidica.
Z vyse uvedeného tedy plyne, ze touto metodou lze dobie planovat smény fidi¢t autobusd,
u drazni dopravy spiSe nékteré situace. Aby bylo mozné tuto metodu pouzit, je nutné, aby se
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mohla vozidla na koneénych piedjizdét, tedy naptf. u jednosmérnych tramvaji, aby na
kone¢nych bylo vice volnych koleji nez linek tam ukoncenych, protoze jinak je koordinace
ptijezdi a odjezdl velmi obtizna. V jinych situacich pak tato metoda nesmi porusit zakladni
pozadavky stanovené normou 589/2006. Obecné Ize tuto metodu u drazni dopravy tedy pouzit
Vv ptipad¢ vhodnych mist k odstaveni vozidla béhem pauzy, ale soucasné i vhodného intervalu
na lince - bud tak dlouhého, ze délkou ¢ekaci doby odpovida pozadavku na pauzu, nebo
naopak tak kratkého, Ze je mozné délku pauzy zkoordinovat. Typickym ptipadem jsou nocni
linky prazskych tramvaji s intervalem 30 minut nebo naopak vylukové linky, kdy je napft.
jedna trasa zcela odfiznuta od zbytku sité a je na ni provozovana jedna linka v kratkém
intervalu, pfitom alesponn jedna smycka na této trase musi byt vybavena alespon dvéma
kolejemi. To ale nic neméni na vétsich prostojich vozidel nez u nasledujicich metod, je to tedy
metoda z pohledu vyuziti vozidel malo vhodna piedev§im pro drazni dopravu, kde je
pozadavkem maximalni vyuziti vozidel. Ve specifickych ptipadech mimo oblast city logistiky
lze tuto pauzu uskutecnit i s cestujicimi, to se tyka dalkové dopravy fizené podle normy
561/2006, ptipadné dopravy nepravidelné (autobusové zéjezdy).

Stiidané piestavky vychazeji z principu hlavniho (kmenového) fidi¢e v jednom
vozidle béhem smény, kterého v pribéhu povinnych prestavek nahrazuje stiidaci fidic,
slangové nazyvany ,,svaCinat*, po pauze se kmenovy fidi¢ vraci do ptivodni tramvaje. Metoda
jez pohledu ekonomiky vyhodné&jsi tim, Ze vozidla jsou po dobu pauzy v provozu, je proto
vhodné pro drazni dopravu. Stfidani fidici muze probihat na konec¢né, ale Castéji se odehrava
na trase linky. Stfidaci misto musi byt nicmén¢ vhodné zvoleno tak, aby pauza kmenového
fidi¢e netrvala piili§ dlouho pfes potfebnou hranici, ale soucasné aby §lo o misto s dobrou
dostupnosti, ale také moznosti ¢erpani pauzy, tedy vozovny a jiné terminaly a dopravni uzly.
Takovou kombinaci Ize nékdy obtizné nalézt, proto v tomto pfipadé mize byt pauza delsi nez
by bylo nutné a dochazi k neefektivité¢ vyuziti kmenového fidice, nebot’ bez ohledu na metodu
sttidani jsou na kone¢nych zafazeny vyrovnavaci pauzy. Stfidaci fidi¢ pak ma sménu
rozd€lenou na vice stiidani, coz mize byt rovnéz nepohodiné. Pokud je u autobusti pouzit
princip nepfidélovani konkrétniho vozidla, 1ze metodu nasledné pouZit i zde.

Oddéleni Fidice od vozu je zvolenim stfidacich mist analogické stfidanym
prestavkam, 1i§i se ovSem rezimem fidice; neexistuji kmenovi a stfidaci fidi¢i, vSichni tidi
viceméné ve stejném rezimu, kdy po uplynuti pfedepsané doby cerpaji pauzu mimo vozidlo,
po skonceni pauzy se ovSem do ptivodniho vozidla nevraceji a nastupuji do nejblizsiho jiného
vhodného vozidla. Neexistuje tak Z4dnéd vazba fidice a vozidla béhem smény, fidi¢ vystiida
vice vozidel s podobnou délkou ¢asti smény, podobné ve vozidle se béhem dne vystiida vetsi
mnozstvi fidicl, coZ pii kratkém cCase na vystfidani mize vést k nemoznosti kontrolovat
technicky stav vozidla atd. Na druhou stranu jde ovSem o nejefektivnéjsi vyuziti vozidla,
protoze na kone¢nych probihaji pouze vyrovnavaci pauzy, vesSkeré bezpecnostni se fesi pouze
sttidanim fidica, pfi stejném intervalu tak mitize byt na lince nasazeno mén¢ vozidel. Rovnéz
sttedni doba délky piestavek fidic¢a je nizsi, metoda je ale obtizn€j$i na nakresny navrh, proto
se nepouZziva napf. pii kratké dobé trvani linky - typicky pii kratkych vylukach.

Souhrnné lze fici, Ze z pohledu ekonomiky provozu je nejvyhodnéjsi oddéleni fidice
od vozu, nejméné vyhodna pak pauza tidice s vozidlem, konkrétni volba metody ale z&visi na
dopravnim prosttedku a také charakteru linky - délka trvani linky, doba obratu, interval,
zjednoduSen¢ pro autobusy je vhodnd pauza fidice s vozidlem, pro drdzni dopravu pak
zbyvajici dvé metody podle konkrétni situace.
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K problematice organizovani patfi také metoda stanoveni platu (mzdy) Fidi¢a.
V zasad¢ lze pouzit dvé moznosti, podle ujeté vzdalenosti nebo podle ¢asu, coz nejen 1épe
odpovida klasickému stanovani platu (mzdy), ale je i spravedlivéjsi, nebot’ zohlediiuje doby
fizeni a ptrestavek (netizeni) za predpokladu, ze mzdova sazba je stejna nebo podobnd za dobu
fizeni i prestavky, coz v Ceské republice v dne$ni dobé v zasadg plati, a to od roku 2017 podle
Naiizeni vlady 567/2006 Sb. v aktualnim znéni (Cesko, 2022d), tato problematika zde dale

podrobngji feSena nebude.

3.3.4 Operativni Fizeni

V ptipadé, kdy doprava bez problémut funguje, neni potfeba do jejiho provozu zasahovat, do
hry ale mohou vstoupit vnéjsi okolnosti, které mohou fungovani ztizit. Také je tieba pfedem
stanovit preventivné pravidla, pokud by se takové situace vyskytly a mohlo by to fungovani
dopravy ztizit - to se tyka predevsim drazni dopravy. Nepfedvidanymi okolnostmi se rozumi
nehody, a to i bez casti vozidla vefejné dopravy, neplanované uzavirky, které nelze predem
resit stfedné- ani kratkodobym planovanim, kongesce ¢i poruchy vozidel vefejné dopravy.
Pokud k takové situaci dojde, je stanoven odpovédny pracovnik dopravce (koordinatora), jenz
vytvafi kompromisni feSeni mezi zadjmem cestujiciho a dopravnimi pozadavky. Podobné
principy se vyuzivaji i ve stfednédobém plénovani pii feSeni planovanych vyluk, kde se
S vyuzitim nasledujicich principt sestavuji klasické minutové jizdni fady. V bézném provozu
se jedna zejména o vyuziti odklonu a nahradni dopravy. Odklon piedstavuje feSeni, kdy
vozidlo opusti svou stanovenou trasu a je vedeno v nékterém useku po jinych komunikacich,
at’ uz s vynechanim mezilehlych zastavek, nebo bez vynechdni, pokud v daném useku zadna
zastavka neleZi. Vétsi problém s odklonem ma logicky drazni doprava, kde zpravidla dochéazi
k odklonim s vynechanim, pokud je takovy odklon vibec mozny. I zde ale muze dojit
k odklonu bez vynechani, napt. odklon integrované dalkové zelezni¢ni dopravy na trati Praha
- Kolin ptes Nymburk. Casto je ale v drazni dopravé pouzita mahradni doprava, ktera
Vv zésad¢ predstavuje pouZiti jiného dopravniho prostiedku v dané relaci, ta ale nemusi byt
vedena piesné ve stejné trase, to nékdy ani neni technicky mozné, v n€kterych piipadech je
nahradni doprava tvofena vice linkami podle potieby. Napf. pii vyluce v roce 2022 mezi
Poficany a Kolinem byly za osobni vlaky zavedeny dvé linky ndhradni dopravy, zastavkova
spojujici vSechna mista, kde byly osobni vlaky zruSeny, a ¢aste¢né expresni, ktera slouzila pro
cestujici, kteti vylouCeny usek pouze ptejizdéli. Obecné se zavadi nahradni autobusova
doprava (NAD) za drazni dopravni prostredky, trolejbusy NAD nepotiebuji, pokud se jedna
0 hybridni vozidla, vyjimecné muize byt 1 drazni dopravni prostfedek nahradou za silni¢ni,
napt. v dobé& povodni v roce 2002 byly zavedeny vlakové linky v Usti nad Labem a v D&iné
misto uzavieného spojeni po mostech, podobné¢ tomu bylo v Praze v roce 1995, kdy byla
méstska ¢ast Komotany kvili rekonstrukei silnice odfiznuta a dopravu tam zajiStovala
nahradni vlakova doprava (Matousek, 1995). Vyjimeéné existuji i jiné formy nahradni
dopravy, pfi rekonstrukci tramvajové trat€¢ pod VysSehradem byla v Praze nékolikrat zavedena
nahradni lodni doprava (Fojtik a kol., 2010).

V ptipad¢ kongesci je tieba pfedem stanovit pravidla pro eventudlni ¢ekani spoj,
které jsou stanoveny jako ndvazné. Jednodussi situace panuje v silnicni dopravé, kde neni
tteba respektovat vlastnosti infrastruktury, proto je Cekaci doba casto pevné stanovena
V jizdnim fadu a je tam také uvedena. Konkrétni doba je ovlivnéna fadou parametrii. Mezi n¢
patii interval ndvazné dopravy v dané relaci, s prodluzujicim se intervalem se prodluzuje
¢ekaci doba, dale doba obratu ve vazb¢ na interval a sila navaznosti. Tou se rozumi pocty
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piestupujicich cestujicich, nebot’ v riznych ¢astech trasy muze linka obsluhovat vice bodu
S navaznostmi, kde mohou byt rizné silné pocty prestupujicich a je tfeba uvazit, ktery
prestupni bod mé mit prioritu. Proto je tfeba znat z analyzy nejen prosté pocty cestujicich, ale
idedlné znat alesponl zbézné i1 prestupni vazby. Doba obratu rovnéz ovliviiuje maximalni dobu
ekani tak, aby vozidlo stihlo obrat a zpozdéni se nekumulovalo. Resenim by v tomto piipadé
mohlo byt nasazeni dodatecného vozidla, to je ale ekonomicky neefektivni. Drazni
(zelezni¢ni) doprava pak k parametriim ptidava pozadavky na kfizovani na jednokolejnych
tratich, propustnost trat¢ atd., coz se ve vétSin€ piipadi netykd jinych prostfedki drazni
dopravy (s vyjimkou jednokolejnych tramvajovych trati aj.). Proto v Zelezni¢ni dopravé
nebyva uvedena piesna ¢ekaci doba nebo je dokonce stanovena jako nulova.

Konecné operativni fizeni se zabyva také praktickou realizaci akci naplanovanych
Vv kratkodobé¢ fazi.

3.3.5 Kontrola

Pro spravny prubéh a napravu ¢&i prevenci piipadnych chyb slouzi proces kontroly. V jeho
ramci lze kontrolovat pfedevsim cestujiciho, fidiCe, stav infrastruktury, dopravni prostiedek
a dopravce ¢€i jinou organizaci zabyvajici se zmiiovanym segmentem dopravy.

Podminky kontroly cestujicich a pozadavky na né jsou obsazeny v konkrétnich
prepravnich podminkach. Zakladnim pozadavkem je platny jizdni doklad, aby nedochazelo ke
sporim, je ovSem tfeba stanovit jednoznacné a piehledné tarifni principy, aby nevznikaly
pochyby o platnosti jizdniho dokladu. To se tyka ptedev§im pasmové platnosti jizdenky pfi
nepiehledné struktufe tarifnich pasem, ¢asové platnosti pii zpoZdénich vznikajicich v provozu
¢1 uznavani riznych nosici jizdnich dokladii v riznych segmentech ptislusného dopravniho
systému, jako ptiklad Ize uvést neuznadvani SMS jizdenek ve vlacich zapojenych do Prazskeé
integrované dopravy, do jednoho mista, pokud je tam zavedena autobusova 1 vlakova linka,
pak nékdy lze tento nosi¢ nékdy vyuzit a nékdy ne, zhorSuje to prehlednost systému. Vice
o tarifnich principech bude uvedeno v kapitole 6. Spornym mistem miZze byt pieprava
a pfipadna platba za prepravu zavazadel, at" klasickych definovanych rozmérové, nebo
specifickych - jizdni kola, détské kocarky apod., rozdily mohou byt rovnéZ v ptrepravé zvitat.
Ani tyto principy nejsou stanoveny jednotné v ramci statu, v realu tam musi cestujici vzdy
zjiStovat konkrétni poméry v dané dopravni siti nebo dokonce v daném dopravnim prostredku
(jak bylo uvedeno, v Praze lze jizdni kola pfepravovat v metru a omezené tramvajich, ale
sjednou vyjimkou ne v autobusech). Vedle toho prepravni podminky stanovi také dalsi
¢innosti, za které miize byt cestujici vyloucen z pfepravy, piipadné pokutovan.

Vyznaénou soucasti je také kontrola Fidice, kterd obsahuje nékolik kli¢ovych
kontrolovanych aktivit. V prvé tad¢ je dualezit¢ dodrZovani jizdniho radu, které Ize
kontrolovat pomoci GPS nebo podobné technologie instalované ve vozidle, na zakladé GPS je
ale nevhodné vyvozovat pfipadné potrestani fidice; v kazdém piipadé je nutné zjistit miru
viny fidic¢e, technologie GPS ale nevykazuje stoprocentni piesnost, a proto nelze vzdy
jednoznacéné fici, ze fidi€ jizdni tad nedodrzel - vozidlo miize stat v zastavce na spravném
misté, ale presto mize systém tvrdit, ze fidi¢ zastavku jiz opustil pfedcasné. Pro tento ucel je
vhodngjsi vyuziti kontrolnich bodi, zatimco GPS a analogické metody slouzi pouze ke
kontrole samotné. Nevyhoda kontrolnich bodi spo¢iva naopak v nedostatecném rozsifeni,
u vétsich siti i nerovnomérném, pokud je i prosta kontrola postavena vyhradné na kontrolnich
bodech, nemusi fidi¢ jizdni fad dodrzet v Gisecich mezi sousednimi kontrolnimi body a je tak
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nepostizitelny. V segmentu city logistiky zdanlivé neptipadd v tivahu kontrola dodrzovéni
povinnych pfestavek, protoze to by mélo byt zohlednéno v sestavovani vozovych jizdnich
radt, nicméné v provozu muize dochazet ke zpozd'ovéni, které by mohlo mit za nasledek
praveé poruseni pfislusné normy. Kontrolovat je vhodné rovnéz dedrZovani predpisi, coz je
n¢kdy mozné pomoci vhodnych technologii, nékteré véci ale principialné kontrolovat nelze
(pfednost chodciim apod.), pokud neprobéhne namatkova kontrola ¢i nedojde k operativnimu
zajisténi diikazu porueni predpisi. Ridi¢ musi také vlastnit vhodné opravnéni k ¥izeni
ptislusného typu vozidla, u kolejovych dopravnich prostfedkd jsou opravnéni specificka pro
jednotlivé zakladni technické typy, nikoliv univerzalni pro dany dopravni prostiedek. Podlé¢ha
také periodickym kontrolam zdravotniho stavu, frekvence je riiznd podle véku fidice.
Logicky je zékaz fizeni pod vlivem alkoholu ¢i jinych navykovych latek, fidi¢ ale také ma
dodrzovat tdstrojovou kazen, coz je klicové predevSim ve vazbé na bezpecnostnich aspekty
fizeni - fidi¢ ma pouzivat vhodnou obuv. Pokud béhem své pracovni doby fidi¢ také prodava
jizdni doklady, je vhodné kontrolovat i tuto ¢innost.

Kontrola dopravniho prostiedku je technickd zaleZitost, kde je stanoveno, v jakych
intervalech musi vozidla podléhat riznym stupiitim periodickych prohlidek, ty mohou byt
stanoveny Casov¢ C¢i vykonové a kombinaci téchto intervali a lisi se podle konkrétniho
technického typu, napf. u tramvaji se blize stanovenim intervalu zabyva Smérnice 3/2010
navazujici na Vyhlasku 173/1995 Sb. Jiné vykonové intervaly maji napf. tramvaje typu T3
a jejich derivaty a vozy odvozené od zakladniho typu KT8DS5.

Kontrola infrastruktury (ve smyslu dopravni cesty, nikoliv $ir§iho pojeti pojmu
infrastruktury, zahrnujicitho 1 vozidla a dal§i zatfizeni) probihd pribéZzné prostfednictvim
piislusného vlastnika (spravce), u drazni dopravy ma nadfizenou funkci Drdzni ufad, ktery se
soucasné¢ zabyva i problematikou schvalovani vozidel do provozu.

Kontrolovat Ize i organizace zapojené do procesu dopravy (dopravce aj.), a to
piredev§sim v oblastech financi, dokumentace a vlastnictvi pfisluSného souboru opravnéni
k provozovani dopravy (koncese, bezpecnostni osvédCeni u drazni dopravy, licence na
ptislusnou linku) a také spravného vztahu k zaméstnancim, tedy dodrzovani ptedpist
V pracovnépravni oblasti, v€etné norem upravujicich povinné ptestavky a odpocinek.

Ackoliv individualni doprava je nejméné vhodnym dopravnim segmentem v city logistice
a mélo by byt snahou ji co nejvice omezit, Uplna eliminace neni z riznych divodid moZna.
Hlavnimi divody jsou predevSim nedostatecnd hustota osidleni v né€kterych oblastech mésta
aregionu a roztiisténi funkci jednotlivych méstskych okrski (viz kapitola 1), ktera pti
vyrovnani potieb uzivateli a nakladovych cili provozovateli a mést vede k nedostatecné
atraktivni nabidce vetfejné dopravy pro vSechny potencialni uZivatele, dostatecné atraktivni
nabidka by vedla k pfiliSnému navySeni ztrat systému vefejné dopravy, soucasné nelze
nékterych uzivatell (pfevazeni objemnych ¢i tézkych predmétt apod.) €i tézko definovatelny
rys upfednostiiovani pouzivani automobilu jako socidlniho statutu. Pokud neni ve smyslu
kapitoly 2.1 eliminovan z mésta tranzit, pak je cilem fesit také tento segment. Ze vSech téchto
diivodii je nutné problematiku IAD také zafadit do komplexniho feSeni city logistiky. ReSeni
zahrnuje zejména dvé oblasti, a sice cestovani samotné a dopravu v klidu (parkovani).
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V oblasti provozu je cilem omezeni vyuzivani IAD pravé na oblasti s nedostatecnou
nabidkou verejné dopravy, jinde pak idedln€ na specifické potieby uzivateld. S druhou oblasti
pracovat nelze, u prvni je IAD zfidCeji osidlenych oblasti svadéna k terminalim vetejné
dopravy, aby mohli uzivatelé vyuzivat v maximalni mife kapacitni vefejnou dopravu
S kratkymi intervaly. U terminalti se zfizuji zachytna parkovisté typu P+R (park + ride),
ktera mohou byt zdarma ¢i zpoplatnéna. Vyhodné je spojeni platby za parkovani s potizenim
jizdniho dokladu na vefejnou dopravu, ¢imz jsou uzivatelé motivovani zménit dopravni
segment. Aby byla tato zména pro uzivatele akceptovatelnd, musi byt pfislusna vetejna
doprava atraktivni, coz predstavuje zejména Casté spojeni. P+R se vétSinou zfizuji u stanic
a zastavek zelezni¢ni dopravy v regionu, ve méstech pak obecné u zastavek ¢i stanic kolejové
dopravy, coz ale neni podminkou. V misté¢ P+R lze zfidit soucasné¢ také odstavné parkoviste
pro kola B+R. Napiiklad v Praze byla vystavba P+R zahajena jiz v roce 1997 a dnes funguje
celkem 23 parkovist’ tohoto systému s celkovou kapacitou 4630 mist, z nichz néktera jsou
vyhrazena pro dlouhodobé stani, které jinak neni primarnim smyslem P+R, to se orientuje
zejména na denni dojizdéni. Tomu je také ptizplisobena provozni doba, kterd u velké ¢asti
neni nepfetrzita, ale pouze od 4,00 do 1,00. VEtsi Cast se naléza u zastdvek metra, Sest bylo
u zelezniCnich stanic a zastavek (Béchovice, Béchovice stied, Branik, Nadrazi Hostivar,
Radotin a Zahradni M¢sto) a dvé u zastdvek tramvaji (Kotlatka a Troja, kterd ale slouzi do
zna¢né miry jako zachytné parkovisté pro ZOO Praha a je v sezéné obsluhovano autobusovou
linkou do ZOO). Na parkovistich s evidenci vozidel bylo zaznamenano vyuziti 0,6 vozidla na
ptes 500 000 vjezdi denn¢ (na nékterych parkoviStich ovSem evidence neni). Cena
Vv soucasnosti ¢ini 50/100 K¢, nebo je stani po 12 hodin bezplatné, podle konkrétniho
parkovisté. Planovan je také dalSi rozvoj, cilovd hodnota ¢ini 12 000 stani v Praze
a 8 000 stani v aglomeraci (u zelezni¢nich stanic a zastavek) do roku 2030 (TSK, 2022).

Specifickym prvkem v provozu je plocha K+R (kiss + ride), jde o misto na
komunikaci uréené pro kratkodobé zastaveni, pivodnim smyslem je sdruZeni cest uZivateld,
ktefi ¢ast své trasy jedou spolecné tak, aby jeden mohl pro zbylou ¢ast trasy vyuZit vetejnou
dopravu, pfipadné pobliZz K+R jeho cesta konci. Tim se uSetii dopravni vykon a roste
priimérma obsazenost automobiltl. Casto se K+R zfizuji rovnéz u terminald kapacitni vefejné
dopravy, Vv Praze u zastavek metra. Kratkodobé parkovisté K+R je onaceno informativni
dopravni znackou IP 13e (Cesko, 2022b).

Dal$i moZnosti, jak snizit dopravni vykon ID, je spolujizda, ktera miZe byt mezi
uzivateli dohodnuta neformalné€, zejména na del$i vzdalenosti pak existuji 1 formalizované
moznosti prostiednictvim raznych webovych portald, to je v city logistice ale spiSe marginalni
zalezitost.

Veétsi efekt pro city logistiku ma sdileni aut, zaloZzené podobné jako u jizdnich kol na
uspoie nakladii na potfizeni vozidla, pokud ho uzivatel nevyuziva dostatecné ¢asto. Vozidlo
stoji bez uzitku vétsi ¢ast dne. Principy sdileni jsou analogické jako u kol, finanéni efekt pro
uzivatele je ale vys$$i, protoze automobil vyzaduje fadoveé vyss$i ndklady na provozovani
I v pfipadé, Ze je malo vyuzivan, nebo v nékterych obdobich dokonce zcela nevyuzivan -
technicka kontrola, vyména provoznich kapalin, pojisténi apod. Nezanedbatelnd je také
uspora mista pro parkovani, ptedevsim v husté osidlenych oblastech s omezenym prostorem.
Formy sdileni mohou byt bud’ podobné jako u kol, tedy vlastnictvi soukromym subjektem,
ktery vozidlo na urcitou dobu pronajme za urcenou castku a uzivatel si plati pohonné hmoty
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(analogické pijCovnam vozidel), nebo mohou byt auta ve vlastnictvi obCanii a ti si je
navzajem poskytuji. Klicovou nevyhodou je pochopitelné Casové nevyvazend poptavka, kdy
v n¢kterych obdobich piekracuje pocet disponibilnich vozidel, nékdy jsou naopak nevyuzita
a nepiedvidatelnost této konkrétni situace, coz je opét analogické jizdnim koltim.

Pokud nezabirda méckka motivace uzivateli k nevyuzivani IAD, je tfeba pfistoupit
k finan¢ni a technické motivaci, ktera mtize byt postavena také na zakladé environmentalnich
vlivll. To Vv soucasnosti reflektuji zejména nizkoemisni zény, pouzivané v soucasnosti témert
vyhradné v Némecku. Principem je zdkaz vjezdu vozidel nespliujicich pfislusné emisni
standardy do stanovené (centralni) zoény meésta. Ty se d€li do nékolika skupin, jim jsou
prizptisobeny oblasti zakazu vjezdu. Vozidla jsou vybavena ekologickymi plaketami podle
svych technickych vlastnosti, to plati v ramci Némecka ve vSech méstech, kde je tento systém
zaveden, univerzalng (Drdla, 2021). Zavadéni tam probiha od roku 2008, v Ceské republice
sice formaln¢ je mozné takové opattfeni zavést, formalné existuji 1 piisluSné dopravni znacky
(IZ 7) ale do dne$ni doby zadné mésto k uskutednéni nepfistoupilo. Ceska mésta pouzivaji
spiSe méné kontroverzni opatfeni typu sniZeni rychlosti ve vybranych ulicich i1 oblastech,
zavadéni obytnych zén apod., protoze nepanuje politickd shoda nebo piedpokladané efekty
nejsou tak vysoké, aby kompenzovaly dopady zavedeni nizkoemisni zony.

Finan¢ni motivaci pfedstavuje predevSim méstské myto. Jedna se o zpoplatnéni
vjezdu vozidla do pfedem definované zony (zpravidla centra), kde mize byt cena odvozena
od ujeté vzdalenosti, nebo je stanovena pausalné za vjezd do oblasti. Konkrétni sazba se mize
také liSit podle typu vozidla, analogicky béznému systému myta, uzivaného na dalnicich.
Nejznaméjsim je mytny systém v Londyné, ktery byl zaveden roku 2003 v komplexu opatieni
ve smyslu kapitoly 2 véetné nové drazni ¢i cyklistické infrastruktury apod. Pivodni cil snizit
dopravu Vv centru o 15 % byl piekonan, dopravni vykon klesl zhruba o 20 %, naopak vzrostla
spolehlivost vetejné dopravy, coz vedlo dale k nariistu jejiho vyuZzivani; kone¢né klesly také
externality IAD vcetné kongesci a nehodovosti. Také v Oslu byl zaveden mytny systém
zaloZeny na pausalnim zpoplatnéni jednotlivych vjezdl do vymezené oblasti, variantou pro
Casté uzivatele je predplatné na delsi dobu, nékteti uzivatelé jsou od placeni osvobozeni zcela
(vedle predpokladanych skupin jako IZS, handicapovanych obcantli ¢i vefejné dopravy také
elektrickd vozidla). Dalsi vyznamné mytné systémy funguji v norském Bergenu nebo ve
Stockholmu. Ve vSech méstech se predpokladané efekty potvrdily, poklesl dopravni vykon
IAD, naopak roste podil vefejné dopravy, mimoto zisky z mytné¢ho systému jsou pouzity pro
rozvoj infrastruktury (Drdla, 2021). V Ceské republice ani takovyto systém dosud nebyl
zaveden, nejblize realizaci byla Praha, ale do dobudovdani méstskych okruhi byla
implementace odloZena, coz je v souladu s principy city logistiky dle kapitoly 2. Otazka
vystavby infrastruktury pro silni¢ni dopravu a jejich typii ve méstech zde dale feSena nebude.

Druhou vyznamnou oblasti je problematika parkovani. Historicky rostla mésta, ale
i okrsky vybudované v dobach pred masivnim rozvojem IAD (v podminkach CR panelové
sidlisté) v dobé svého vzniku nepocitala s takovou potiebou parkovacich mist, nemluvé
0 kapacité komunikaci, proto v poslednich desetiletich se i v CR problémy s parkovanim
prohlubuji. V zahradnich méstech parkuji obyvatelé¢ bud’ na svém pozemku, ¢i je dostatecny
prostor, ale v husté zastavbé se nabizeji primarn¢ pouze parkovaci mista na ulicich. Jejich
kapacitu nelze jiz zvySovat, moznosti jsou vyCerpany zménou charakteru stani z podélného na
pficné ¢i kolmé, pokud se takova moznost viibec technicky nabizi. Pfi této zméné dochazi
casto ke zuzeni chodnikl ¢i zéboru zelenych ploch a likvidaci zelené. Vedle toho se na
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vhodnych plochach mohou zfizovat hromadna parkovisté, jejich nevyhoda ale muze byt
v odlehlosti od zastavby, del$i dochdzkova vzdalenost pak demotivuje uzivatele od jejich
pouzivani.

V tad¢é oblasti ¢i mést dochédzi k tomu, ze potencidlni pocet aut uzivatelit vysoko
prekracuje pocet disponibilnich parkovacich mist, pfedev§im maji problém rezidenti, kteti
nemohou pobliz svého bydlisté parkovat. To vedlo ke vzniku konceptu zon placeného stani
(ZPS), v CR nejvice rozvinutém v Praze. Praha v sou¢asné dobé rozliuje t¥i rezimy zon,
modry, fialovy a oranzovy. Modra zona obsahuje parkovaci mista, kterd jsou ur¢ena primarné
pro rezidenty dané oblasti, omezené téZ pro navstévniky. Pal¢ivym problémem je to, ze
ackoliv princip je v celém mést€¢ pouzivan tyz, parkovaci opravnéni jsou rozdélena podle
meéstskych casti nebo dokonce jejich podoblasti. Uzivatel tak na zaklad¢ trvalého bydlisté
obdrzi parkovaci opravnéni pouze pro ptislusnou oblast, v jinych ¢astech Prahy modrou zénu
vyuzit nemuze, problémem je také vazba na trvalé bydlisté, takze lidé bydlici v ngjmu si
oficialné parkovani zajistit nemohou. Obecné modra zona je vhodna v oblastech s pievazujici
obytnou funkci. Fialovad zona je smiSend, vyuZzit ji mohou jak rezidenti, tak navstévnici, ktefi
zde maji delsi povolenou dobu parkovani, je vhodné tyto zoény zfizovat rovnomérné v dané
oblasti. Oranzova zéna je urCena pro navstévniky, naopak ji nemohou vyuzit rezidenti, proto
je vhodna v oblastech, kde ptevazuje podil navstévnika (afady apod.), zpoplatnéni je Casové.
Obecné si rozlozeni raznych typl zoén urcuji méstské Casti samy, Magistrat hl. m. Prahy
vydava pouze kone¢né rozhodnuti, proto i rozlozeni zon a Casové varianty zpoplatnéni mohou
byt v riznych ¢astech mésta rizné, napt. oranzové zény se v nékterych méstskych castech
vibec nevyskytuji (TSK, 2022). Pro uzivatele je to znaéné¢ nekomfortni, idealni by byl
jednotny princip pro celé mésto, které¢ by bylo jednou zonou, to by ale mohlo narazet na
nerovnomerné rozmisténi parkovacich mist ve vazbé na osidleni (fada parkovacich mist se
v MC nachazi v malo obydlenych oblastech). Samotné parkovaci opravnéni ovem nezaklada
automaticky ndrok na parkovaci misto. V soucasnosti pokryvaji ZPS v Praze jiz celou oblast
§ir$iho centra, velmi pfiblizn€ v hranicich Prahy pted jejim rozsitovanim v 60. a 70. letech 20.
stoleti, ov§em s vyjimkami (nezpoplatiiuji se neosidlené oblasti Sir§iho centra, nebo se naopak
reguluji oblasti prilehlé k LetiSti Vaclava Havla). Vedle Prahy pouZziva systém ZPS také Brno,
je postaven na podobnych principech, ¢im blize k centru, tim je parkovéani draz§i. Pro
parkovani lze vyuZit 1 parkovisté zfizovana napi. obchodnimi centry na okrajich mésta i ve
meésté¢ samém, aby nebyla tato parkoviSté zneuZzivana i uZivateli pro dlouhodobé odstaveni
nebo denni dojizd'ku bez soucasného vyuziti sluZzeb obchodniho centra, miize byt pouZiti
zpoplatnéno s tim, Ze odpusténi poplatku je relevantni pii doloZeni ndkupu apod. ¢i je
provozni doba parkovisté omezena na oteviraci dobu obchodniho objektu.

Mimo, ale i v obvodu ZPS lze vyuzit dalsi formy zvySeni poctu parkovacich mist.
Nahodile se parkovaci mista ziizovala ve vnitroblocich, pokud jimi zéstavba disponuje,
vhodnéjsi je ale vystavba parkovacich domil ¢i podzemnich parkovist. Klasicky parkovaci
dim piedstavuje nékolikapatrovou budovu se spojovacimi komunikacemi mezi nimi, ta mize
byt spojena s jinou budovou (vySe uvedend obchodni centra) nebo muize stat zcela samostatné
a muze byt provozovan libovolnym subjektem (méstem ¢i soukromym vlastnikem).
Nevyhodou je potfebny prostor pro vystavbu takového zafizeni, aby byl parkovaci dim
efektivni, musi byt kapacita dostate¢na vzhledem k doplitkkovému prostoru potfebnému pro
prejizdéni mezi patry. Lze vyuzit také parkovaci dim s automatizovanym parkovacim
systémem, ktery zabird méné prostoru tim, Ze odpadaji obsluzné plochy pro piejizdéni,
nevyhodou je vys$i investice i draz$i provoz automatizovaného systému, Uspora ¢asu pii
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parkovani je nejista. Automatizovany parkovaci diim z principu nemiize mit takovou kapacitu
jako klasicky kvili prodluzovani ¢asu na odbaveni vozidla. Naopak vyhodou miize byt vétsi
bezpecnost pred kradezi ¢i vandalstvim, protoze do parkovacich ploch nemaji lidé ptistup
a vydani vozidla je vazano na bezpecnostni prvky. Rota¢ni parkovaci systém je vhodny pro
nizky pocet vozidel, ktera se pohybuji na kolotoCovém systému, uzivateli je vzdy vydano
spravné vozidlo po otoceni zafizeni na zaklad¢ spravné informace. Tento systém muze byt
vybudovan pouze na vysku jednoho parkovaciho mista, ovS§em ve vice urovnich, takze jeho
vystavba muze byt provedena na vice mistech, nez u predchozich zatizeni. Néaklady na
vybudovani takového parkovaciho systému jsou ovSem vyssi. Tento systém miize mit vice
konkrétnich podob, bud’ klasicky rotacni, ¢i vézovy, vozikovy aj. (Drdla, 2021).

Pod vhodnymi objekty lze ziizovat také podzemni garaze, pro které neni tieba
dodate¢ného prostoru, ale mohou nastat geologické ¢i jiné potize pfi jejich budovani. Principy
provozu jsou podobné jako u nadzemnich parkovacich domu. Oba typy, pokud se nachazeji
v ZPS, nepodléhaji rezimu zpoplatnéni, podobné jako parkovéni na soukromém pozemku
V oblasti ZPS, coz je vyhodou, pokud uzivatel jiné misto pro parkovani nepouziva.
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4. Volba dopravniho prostredku

Historicky nebyla volba dopravniho prostiedku v MHD zalozena na ekonomickych ¢i jinych
uvahach, odehravala se spiSe v souvislosti s technickymi moznostmi a pokrokem, ktery
umoznil zapojeni novych forem ¢i pifimo novych dopravnich prostiedkii. Az postupem casu
zaCala nabyvat role také ekonomicka stranka. Obecné nejstarSim dopravnim prostiedkem
pouzivanym vV MHD se staly kofiské omnibusy, pfedvedené v Pafizi matematikem Blaise
Pascalem roku 1662. Slo o vozidla pro osm cestujicich a na rozdil od soub&zné pouzivanych
drozek a fiakri, které piedstavuji historickou obdobu dnesni taxisluzby, byly dievni podobou
dopravy hromadné. Rozsahlé sit¢ omnibusi vznikaly az v v dobé prumyslové revoluce
Vv Pafizi ¢i v Londyné (Zavodnd, 2022), v Praze prvné zavedl tuto dopravu povoznik Jakub
Chocensky roku 1829, epizoda trvala tfi roky.

Ve stejné dobé se zacala rozvijet doprava Zelezni¢ni zprvu v klasické podobé mimo
méstsky provoz, prvni trat’ s vefejnou dopravou a parnim pohonem byla postavena roku 1825
v Anglii a spojovala Stockton a Darlington, na izemi dnesni Ceské republiky se prvni vlak
objevil roku 1839 na useku mezi Brnem a Bieclavi (Hons,1990). Piedchidcem parni
zeleznice byla Zeleznice s pohonem kotiskym, kdy prvni vefejna Zeleznice vedla z Ceskych
Budéjovic do Linzu, takto prvni Zeleznice v modernim pojeti na kontinentu. Klasicka
zelezni¢ni doprava ovSem po velkou cast své existence nebyla zapojena viibec do systémil
méstské dopravy a slouzila pro dopravu dalkovou ¢i regiondlni, pro kterou byla vytvofena
kategorie mistnich drah. Vyuziti Zeleznice k pfepravé po mésté branily predev§im nevhodné
jizdni tady, absolutni tarifni nepropojeni, ale Casto i nevhodné umisténé stanice. Postupem
doby zacaly vznikat dalsi drahy, které legislativné vychéazely z mistnich drah, ale v n¢kterych
aspektech se odliSovaly, dnes se tyto drahy nazyvaji souhrnné jako tramvaje. Tato publikace
se timto vyvojem a legislativou podrobné zabyvat nebude, ke vzniku a zakonnému ukotveni
viz napt. Zavodna, 2022. Klasicka Zeleznice se do systémi MHD, resp. integrované dopravy
zaCala zapojovat pravé az se vznikem integrovanych dopravnich systémi po druhé svétové
valce, nikoliv uz ale s parnim pohonem, ale s dieselovym ¢i elektrickym.

Také tramvajova doprava prosla postupné shodnymi vyuzivanymi pohony jako
zeleznice, pocatkem byla tramvaj komska, prvni takovy provoz vznikl roku 1832 v New
Yorku, kdy bylo spojeno jadro mésta s predméstim Harlem, na dne$nim tzemi CR pak az
roku 1869 v Brn¢ a roku 1875 v Praze, poslednim provozem byla kratka epizoda v Bohuming
trvajici pouze mezi lety 1902 a 1903. Masivnimu rozvoji méstské dopravy ale konsky pohon
z riznych aspekti nevyhovoval (kratké intervaly, zna¢né mnozstvi koni, nizkd rychlost,
technické problémy, odpad, nebezpecné situace v provozu), proto i zde byl hledan prechod
k perspektivnéjsimu pohonu. Pohon parni v méstské dopravé nikdy nenabyl velkého rozvoje,
parni tramvaje (fakticky vétSinou parni lokomotivy se zapfazenymi vozy) se prvné objevily
opét v USA ve 30. letech 19. stoleti, na naSem tizemi pak prvni provoz mélo Brno od roku
1884, dale pak Ostrava a Bohumin. Praha touto etapou neprosla vibec. Provoz parnich
lokomotiv na ulicich se ale nesetkaval s dobrou odezvou, a proto tuto pomérné kratkou
epizodu nahradil pohon elektricky pouzivany dodnes. Jiz roku 1881 byla v Berliné
zprovoznéna prvni elektricka tramvaj, v Praze pak provoz na prvni lince (dnes neexistujici)
zahgjil roku 1891 FrantiSek Kfizik. SoubéZzné existovalo v riznych méstech, ale 1 v ramci
jednoho mésta, vice systému, napi. v Praze koniska tramvaj dojezdila az roku 1905, kdy byla
dokoncena vedle vystavby novych trati jiz s elektrickym napéjenim 1 postupnd ptestavba
stavajici sit€. Vedle toho vznikly i1 dal§i pokusy, které ovSem nedosahly rozsifeni, napf.
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tramvaj plynova. V mezivalecném obdobi a po druhé svétové valce tramvajova doprava
ustupovala ve prospéch dopravy silni¢ni (z ekonomickych divodu, ale Casto i politickych
a subjektivnich), az po ropnych Socich v 70. letech 20. stoleti dochazi k opétnému rozvoji
tramvajové dopravy, vznikaji i nové provozy, existujici se rozsifuji, i kdyz pochopitelné na
jinych zakladech nez na konci 19. a pocatku 20. stoleti (Zeleny a kol., 2017). Dalsi
experimenty a nové formy vznikaji i v neddvné minulosti, jednd se o tramvaj na
pneumatikach, existujici zejména ve Francii ¢i vozidlo na pomezi tramvaje a autobusu, ani
tyto pokusy ale nedoznaly velkého rozsifeni a jsou omezeny na n¢kolik malo provozl nebo
dokonce jen trati (napt. v Pafizi pouze dvé linky z dnesnich 10). Nékteré typy jsou vybaveny
také bateriemi, aby v n¢kterych ¢astech mésta nebylo nutné instalovat trolejové vedeni.

Z Zeleznicni dopravy se vyvinul dalsi dnes specificky dopravni prostfedek, kterym je
metro. Motivaci pro vznik bylo pfetizeni ulicniho prostoru a nemoznost zahust'ovani
tramvajové dopravy, proto byl vytvofen novy dopravni prosttedek. Prvni metro, coz byla
fakticky Zelezni¢ni doprava s oddélenou dopravni cestou (vedenou Vv tunelu) vzniklo
vV Londyné roku 1863 s parnim pohonem mezi stanicemi Paddington a Farringdon Street.
Nazev metro vyplyva zkracenim ptvodniho londynského nazvu Metropolitan Railway.
Vzhledem Kk nevhodnosti pouzivani parniho pohonu pii kratkych intervalech v tunelech ale
parni metro nedoslo velkého rozvoje a prevazujicim pohonem se stala elektfina. Prvnim
metrem na evropském kontinenté disponuje od roku 1896 Budapest’, néktefi autoii uvadeji
spojeni Athény - Pireus v Recku zprovoznéné jiz roku 1869, to ale nesplnilo viechny
pozadavky na zatazeni trasy do kategorie metro, které budou uvedeny dale, slo zprvu v zasad¢
o klasickou zeleznici pozdéji doplnénou podzemnim tsekem. Prazské metro zahdjilo provoz
roku 1974 (Zeleny a kol., 2017).

V dnes$ni dobé¢ se rozdily mezi vySe uvedenymi tfemi dopravnimi prostfedky stiraji,
u n&kterych tras nebo dokonce celych provozi je jejich konkrétni zatazeni obtizné, vznikaji
i pfechodové formy jako je vlakotramvaj. Mimoto svou roli hraje také marketing, kdy jsou
tramvajové sit€¢ oznacovany jako metro, ackoliv technicky poZadavky nespliluji, jako metro
jsou oznacovany i nékteré drazni provozy mimo mésto. Déle bude tato problematika ¢aste¢né
zminéna, legislativni aspekty ovSem feSeny nebudou.

Do oblasti drazni dopravy (podle ¢eskych predpist) patii také trolejbus, jenz byl
poprvé piedveden roku 1882 v Berling, §lo ale pouze o demonstra¢ni pokus. Rozvoj nastal az
ve 20. stoleti, zprvu Slo spiSe o malodrahy o jedné trase, na naSem Uzemi byl prvni
trolejbusovy provoz v Ceskych Velenicich od roku 1907 do roku 1916 podobnych vlastnosti.
Trolejbus je hybridem mezi tramvaji a autobusem, z toho diivodu se jeho vyvoj pohybuje
velmi nerovnomérné, v obdobi kolem druhé svétové valky zaznamenal rozmach kvuli levnéjsi
vystavbé nez ma tramvaj, poté nastal vyrazny Utlum, kdy byly trolejbusy nahrazovany
autobusy, dalsi rozmach nastal analogicky tramvajim po ropnych Socich, poté ale nastal dalsi
pokles kvuli tomu, ze trolejbus ma srovnatelnou kapacitu s autobusem, ovSem v klasické
podobé vyrazné mensi operativnost v provozu a zdanlivé vyssi ndklady, v posledni dob¢ ale
v nékterych zemich nastava opét rozvoj diky vynalezu hybridniho vozidla (duobus, parcialni
trolejbus, elektrobus s dynamickym nabijenim), spiSe ale ve méstech, kde jiz sit’ existuje a je
roz§ifovana, ptipadné jsou autobusové linky pfevadény na provoz hybridii, nové provozy
vznikaji spiSe vyjimecné (Rijad v Saudské Arabii roku 2013, tureckd Malatya roku 2015,
nejnoveéji prvni novodoba prazska duobusova linka zprovoznéna 15. fijna 2022). Naopak
kvili podudrzované infrastrukture ¢i nevhodnym politickym rozhodnutim naopak nékteré
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provozy nadale zanikaji nebo jsou omezovany. V souvislosti s rozs§ifovanim hybridnich
trolejbust se stiraji i rozdily mezi autobusem a trolejbusem.

Poslednim klasickym dopravnim prosttedkem MHD, resp. dopravy integrované je
autobus (zprvu se spalovacim motorem), kdy prvni linka byla zprovoznéna roku 1899
v Londyné. Prvni autobus jako takovy predstavil Karl Benz jiz roku 1895. Poc¢atky autobusi
byl skromné, vyskytly se také specifické pohony (na svitiplyn, na dievoplyn), ty ovSem
nezaznamenaly rozsifeni a postupné prevladl pohon naftovy. Autobusy diky své operativnosti
a vyuzivani obecné silni¢ni sité, tedy nejsou potieba dodate¢né investice, umoznily rozsitit
vetfejnou dopravu 1 do mensich mést a ve méstech, kde byla diive zavedena doprava drazni, ji
castecné nebo zcela nahradily. Dnes je tak autobus nejrozsifenéjSim prostiedkem vefejné
dopravy, opét vznikaji pokusy s novymi pohony - existuji plynové autobusy, elektrobusy ¢i
hybridy rtiznych typt, jejich vyvin byl v souladu s diive uvedenou tezi o zavedeni novych
moznosti bez ohledu na ekonomiku, nyni se ale ekonomické otazka do poptedi dostava.

Vedle vsech téchto dopravnich prostiedkid se ve vefejné dopravé meést pouzivaji
I specifické dopravni prostiedky jinych dopravnich obori, zejména vodni dopravy
(v podminkach CR pfivozy, néktera zahrani¢ni mésta ale maji rozsahlou sit vodni MHD)
a také lanovky vyuzivané v obtiznych geografickych podminkach. Nejvyznamnéj$im typem
vV MHD jsou lanovky pozemni (prazsky Petiin ¢i Imperial v Karlovych Varech, fada
Svycarskych méstskych lanovek), historicky zaznamenaly z tohoto segmentu velky rozmach
kabelové drahy v USA, fakticky pozemni lanovky s odpojitelnymi vozy, zprovoznéné prvné
roku 1873 v San Franciscu, dnes zbylo v tomto mésté spiSe torzo puvodni sité, provozované
jako turistickd atrakce.

Dale bude vénovana pozornost jednotlivym dopravnim prostiedkiim, vzhledem
k tomu, Ze dnes existuji vozidla provozovana v riznych dopravnich sitich (vlakotramvaj ¢i
parcialni trolejbus), bude popis feSen primarné podle vlastnosti konkrétni dopravni sité
Vv daném mésté/izemi nebo dokonce trasy, legislativa, jak bylo uvedeno vySe, zde v zésadé
popisovana nebude.

Tento kolejovy dopravni prostiedek vznikl plivodné tedy jako pod zem pielozena Zeleznicni
trat’ v ramci mésta, aby pomohla fesit pietizeny pouli¢ni provoz. Postupem doby se vyttibily
podminky pro to, aby mohla byt dana dopravni sit’ fazena do kategorie metro, kterymi jsou:
1. alespon ¢aste¢né vedeni trasy pod zemi, 2. absolutni nezavislost na ostatnich druzich
dopravy a odd€lena dopravni cesta a 3. fizeni provozu pomoci autobloku nebo podobného
zafizeni snizujiciho na minimum pravdépodobnost chyby lidského faktoru (Zeleny a kol.,
2017). Organizaci, ktera sleduje statistiky ohledné provozti metra, ale i dalSich prostiedkt
vetejné dopravy, se nazyva UITP (z francouzstiny L'Union internationale des transports
publics).

Prva podminka vychazi z historie a dnes neni vzdy pIné dodrzovana, existuji i nékteré
provozy metra, které nemaji ani ¢ast trasy podzemni — napt. americké Miami, peruanska
Lima ¢i brazilské Porto Alegre), u drtivé vétSiny provoza ale podminky dodrZena je, nékteré
provozy maji dokonce sto procent tras pro vefejnost pod zemi (napf. Montreal). Tato
podminka vSak neni pro charakter dopravniho prostiedku urcujici. Dulezitéjsi je vzhledem
k potiebé dosazeni vysoké piepravni rychlosti a také bezpecnosti oddéleni trasy od jinych
siti, trasy metra by z téhoz divodu nemély byt ani kiizovany piechody pro chodce apod.
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Oddélenou dopravni cestu vyuzivaji vSechny existujici provozy metra, u nékterych ale nebyla
zruSena urovilova kiizeni. To souvisi s historii vzniku, kdy néckteré provozy obsahuji
prestavéné byvalé Zelezni¢ni traté (britsky Newcastle) nebo ptivodni traté tramvajové (norské
Oslo), tam se tedy takova mista vyskytuji, na pfislusnych trasach je ale zaveden relativné
dlouhy interval. Jedna se ale pouze o vyjimky. Tieti podminka je zasadni z hlediska
bezpecnosti provozu a nemuize byt opominuta. Jde 0 automatické Fizeni provozu pomoci
riznych systémi (autoblok), ptestoze vétsina provozu ¢i tras je provozovana s fidicem. Vedle
toho ale existuje nékolik provozi ¢i jednotlivych trati, kde je provoz plné automatizovan,
resp. existuje dispecink, ale ve vlacich obsluha neni. Timto zpisobem jsou feSeny trasy M4
v Budapesti, linky U2 a U3 v Norimberku nebo patizska linka M14, provoz ve francouzském
Lille je zcela automaticky, souc¢asné zde jde o prvni automatické metro na svété z roku 1983.
Také u budované prazské trasy D se pocita s automatickym provozem.

Metro vykazuje ze vSech klasickych dopravnich prostfedkit MHD nejvyssi investi¢ni
a fixni ndklady dané existenci vlastni infrastruktury, v ptfipadé podzemnich trati je nakladny
také provoz zastavek (vétrani, sviceni apod.), proto se vystavba metra vyplaci pouze pfti
silnych a pravidelnych ptfepravnich proudech. Silny, ale pouze ob¢asny proud neni efektivni,
protoze vysoké fixni ndklady vyzaduji kratky interval, aby byly dostate¢né¢ rozpusStény do
vysokého dopravniho vykonu. Zalezi na konkrétnim rozlozeni obyvatelstva ve mésté
a charakteru traté, obecné je ale povazovan za hranici efektivnosti pocet obyvatel 500 000 -
1000 000, v mensich méstech spiSe vyjimecné. Kapacita traté je dana kapacitou vlak
a intervalem, metro se vétSinou pouziva jako pateini doprava mésta (aglomerace), na kterou
jsou navazany napajeci linky dal§ich dopravnich prostfedki, linky byvaji tedy radidlni ¢i
diametralni, v mens§iné napajeci nebo dokonce tangencialni, pokud se mezi tangencialni linky
nefadi linky okruzni (Moskva, Londyn, Glasgow). Ztoho plyne maximalni vyuziti
dvojkolejnych tras, kromé malo vytiZzenych usekl na okrajich mést (napf. jednokolejny tsek
na norimberské letist€) a kratké intervaly, technické minimum se dnes pohybuje kolem
90 sekund. Aby se usetiily naklady, jsou nékdy metra stavéna ve formé¢ tzv. lehkého metra
(Casto také na povrchu, stavba pfipomina spiSe tramvaj). Kapacita vlaku mize v maximu
dosahnout fadu nizSich tisicii cestujicich, takZe celkova kapacita trasy muize cinit kolem
50 000 cestujicich za hodinu (Kubat a kol., 2010). Vzdalenost zastdvek je rGzna, kolem
jednoho kilometru, ale v nékterych provozech ¢i tsecich je i kratsi (Pafiz kolem 500 m) nebo
naopak delsi (systém BART v San Franciscu v fadu kilometrti). Cestovni rychlost se pohybuje
kolem 35 km/h (naptf. v Praze). Jednd se ovSem o prumérné hodnoty, které se mohou
v nékterych méstech vyrazné€ lisit. Tak cestovni rychlost BARTu ¢ini 70 km/h, nevhodné
trasované metro v italském Janové vyuziva pouze tfivozové vlaky v intervalu 15 minut,
automatické metro v Lausanne vyuziva kratké dvouvozové jednotky, v tomto ptipad¢ je velmi
neobvyklé uziti v malém mésté - Lausanne ma pouze 250 000 obyvatel.

Technicky pouziva metro zpravidla stejny rozchod jako Zelezni¢ni doprava Vv ptislusné
zemi, 1 kdyZ to neni podminkou, nap4jeni je vétSinou bo¢ni (vyjimkou je napt. videniska linka
U6 s hornim piivodem proudu). Nékteré trasy pro pohyb vyuzivaji také pryzova kola, kovova
kola maji pouze vodici funkci - nékteré linky v pafizském metru. Provozn€ mize byt pouzita
metoda jedna trasa - jedna linka, méné Casté je vétveni Ci prechod linek mezi trasami
(Mnichov, rozdéleni linek U2 a U3 v Norimberku, New York), to vyznamné souvisi
S konkrétni podobou metra a jeho historii. Zpravidla jsou na trasdch zavedeny zastavkové
linky, vyjimecné jsou soubézné v provozu linky vice vrstev - zastavkové i expresni, typicky
New York. Podrobné kategorizace by byla nad ramec této publikace.
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Obr. 14 Automatické metro — Svycarsko, Lausanne, u zastavky Bessiéres (foto: autor, 2018)

Dnes (podzim 2022) ve svété funguje 190 provozii metra s celkovou délkou ptes
18 000 km, u nékterych tras je ale sporné zatazeni do kategorie metro ¢i Zeleznice. Nejdelsi
provozy jsou obecnd v Cing, vibec nejdelsi v Sanghaji - pies 700 km vroce 2022
(zpracovano dle urbanrail.net). Cina je také zemi s nejprogresivnéj$im rozvojem metra.
V Ceské republice metro méa pouze Praha, sestiva ze tii tras, ve vystavbé je trasa &tvrta,
prazské metro se fadi do klasickych meter t€¢Zké stavby a stfedni délky - ma délku 65 km.
Vzhledem k velikosti dalSich mést je vystavba metra nepravdépodobna, protoze neexistuji
dostate¢né silné a pravidelné prepravni proudy, je vhodné&jsi se zaméfit na vystavbu levnéjsich
siti a vyuzit a modernizovat sité jiz existujici - tramvaje, Zeleznice.

4.2 Tramvaj

Jak bylo uvedeno, dnes se pod pojmem tramvaj skryva pivodné celd skéla kolejovych drah
vzniklych za riznym tGcelem a za riznych legislativnich podminek, od klasickych méstskych
jako byla piivodni prazska tramvajova sit’ pfes meziméstské traté v dobé svého vzniku fazené
do mistnich drah, pokud jsou star$iho data, az po pozdé&ji prestavéné plivodni Zelezni¢ni traté.
Proto je dnes také obtizné n€kdy kategorii drahy rozlisit, protoze se vyrazné 1isi trasovanim
I podobou svrsku.

Pokud dopravni sit’ v dnesni dobé nema zcela segregovanou trasu, provoz neni fizen
automatickym systémem a je vedena zcela po povrchu, je fazena do kategorie tramvaj, ovSem
Vjejim ramci lze rozliSit celou fadu konkrétnich podob, které ovSem mohou byt pouzity
soucasn¢ vramci jednoho provozu. Existuji tedy klasické poulicni trasy, vychazejici
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Z ptivodniho oznaceni ,,poulicni drédha®“, dale trasy rychlodrdzniho typu (v Praze Modfany,
Barrandov, v Brn¢ Bohunice, LiSenl) a pifiméstské trasy opét rizné podoby. U nds mezi
Mostem a Litvinovem je vedena meziméstskd rychlodrdha, mezi Libercem a Jabloncem
klasickd meziméstskd trat, v oblasti Hornitho Slezska (Katowice) Ize nalézt tadu
meziméstskych usekli oznacovanych anglickym terminem interurbans - traté¢ vedené mezi
sidly v t&sném soubghu se silnici, misty po silni¢nim t&lese, ve Svycarsku je cela fada trati na
pomezi tramvaje a vlaku. Doménou interurbans byla ptedev§im severni Amerika, kde jejich
délka dosahovala v minulosti desitek tisic km (vznikaly v dobé neefektivni silni¢ni dopravy),
do dnesni doby se jich zachoval pouze zlomek v fadu stovek km, z nich nékteré prestavéné do
moderni podoby rychlodrédhy (anglicky nazyvané light rail, zatimco metro se oznacuje jako
heavy rail). U vSech téchto trati miize byt splnéna nekterd z podminek, které by drahu fadily
do vyssi kategorie: na jednokolejnych tratich je nékdy automatické fizeni provozu, traté¢ jsou
Casto segregovany, rychlodrazni trasy nékdy zcela vcetné eliminace piejezdli a pfechodi,
nckteré trasy v Americe maji zabezpefené prejezdy, ovSem dané charakteristiky nelze
vztahnout na celou sit, proto jde o tramvaj. Zejména v némecky mluvicich zemich je
Vv poslednich desetiletich trendem piekladani tramvajovych tras v centru mést pod zem, a to
i na dlouhych usecich a s kiizovatkami, nebo alespoit maximalni oddéleni dopravni cesty,
takové linky se pak oznacuji némeckym oznaenim U, nejednd se ale o metro
(Untergrundbahn), ale o specifikaci drahy nezavislé na ostatnim provozu (Unabhingigbahn) -
typické pro mésta v Portii pro tunelové trasy ¢i Stuttgart pro trasy maximalné oddélené.

Obr. 15 Tramvajova trat’ typu interurbans — Polsko, Chorzow (foto: autor, 2013)



Obr. 16 Jednokolejna tramvajova trat’ se zabezpecenim — Rakousko, Graz, Mariatrost (foto:
autor, 2012)

Obecné jsou ale fixni ndklady niz$i nez u metra, takze tramvajova doprava nevyzaduje
tak silné a pravidelné pfepravni proudy a podle mistnich podminek je vhodnd i pro mésta
s poétem obyvatel v fadu stovek tisic, nékdy i desitek tisic. Roli také hraje jiz existujici sit,
takze sice neni efektivni budovat nové trasy, ale je naopak vhodné udrzovat trasy stavajici,
protoze zakladni investice jiz byly vynalozeny. Vozidla maji fadovée nizsi kapacitu nez vlaky
metra, max. ve stovkach cestujicich, intervaly jsou rizné podle konkrétni trasy, ale
principialné mohou byt i krat$i nez u metra, protoze provoz je veden vétSinou na dohled.
Celkové se muze kapacita dvojkolejné tramvajové trat¢ pohybovat az kolem
20 000 cestujicich za hodinu, cestovni rychlost je bézna kolem 20 km/h, na rychlodraznich ¢i
meziméstskych usecich miize dosahovat i1 vice. Vzdalenost mezi zastavkami se pohybuje ve
stovkach metra (Kubat a kol., 2010).

Pokud je ve mésté tramvaj kvalitativné nejvysSim dopravnim prostiedkem, plni roli
patefni dopravy, je-li jeji sit’ dostate¢né hustd, pokud ne, ma roli spiSe doplitkovou na
nékterych relacich. Pokud ve mésté¢ funguje také metro, mize mit tramvaj roli napdjeci
a CasteCn¢ patefni na smerech s absentujicim metrem (typicky Viden ¢i Budapest), linky
mohou byt Casto 1 tangencialni, nebo mize vytvaret sit’ relativné nezavislou k siti metra, takze
kazda ze siti je plnohodnotné pouzitelna (typicky Praha nebo VarSava), ptipadné pii malém
poctu linek ma opét roli doplitkovou (Stockholm).

Technicky ma tramvaj podobné charakteristiky jako Zelezni¢ni doprava ptislusné
zemg¢, predevs§im shodny rozchod (n¢kdy se ale pouziva rozchod uzsi - Bratislava, Linec,
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piebudovava se sit’ v Liberci a Jablonci), napajeni je vétSinou horni, traté jsou dvojkolejné, na
mén¢ vytizenych tisecich mohou byt i jednokolejné se zavedenym systémem fizeni provozu.
Provozné se pouzivaji jak systém trasa-linka, tak ptechody linek mezi trasami podle mistni
situace a hustoty sité, podrobna kategorizace by opét byla nad rdmec publikace. Pouziti vice
vrstev linek je kvili stavebni podobé¢ trati a intervalu prakticky vylouceno.

Na podzim 2022 bylo ve svété celkem 416 tramvajovych provozl, z nichz nékteré
obsluhuji vice mist ¢i celou aglomeraci, nékdy i v podobé nepropojenych dil¢ich siti nebo
dokonce jednotlivych tras, napt. v oblasti velké Paiize (ile-de-France), o souhrnné délce pies
16 000 km. Z nich sedm provozi je specifickych pouzitou technologii, vyuziva se nikoliv
bézny zeleznini princip kolo-kolejnice, ale pouzivaji se pryZzova kola a jedna vodici
kolejnice, predevsim systému Translohr. Tento experiment nedoznal velkého rozsiteni, takové
provozy jsou ptedev§im ve Francii, napf. Clermont-Ferrand nebo nékteré linky v aglomeraci
Patize. NejdelSim provozem je australské Melbourne s 250 km, fada provozl predevSim
v USA ma charakter spiSe demonstracni, kdy existuje kratka trasa v délce jednotek km
Vv centru mést (Atlanta, Detroit, Kansas City atd.), pro MHD mésta maji tyto provozy vyznam
symbolicky (zpracovano podle urbanrail.net). V Ceské republice je sedm provozi, nejdelsi
v Praze - 144 km, ktery obsahuje technicky zna¢né odlisné casti, dale v Brn¢ typicky velkym
podilem rychlodraznich tras, v Ostravé s trati typu interurbans, v Olomouci, Plzni a pak dvou
dvouméstich, zminéné spojeni Most-Litvinov meziméstskou rychlodrahou a Liberec-Jablonec
s méstskou a meziméstskou trati. Dal§i provoz v souCasnosti planovan neni, v nékterych
méstech dochazi k postupnému rozsifovani sité. Plany na rozsifeni maji vSechny provozy
kromé& Mostu.

Klasicka zelezni¢ni doprava vstoupila do systému méstské, resp. integrované dopravy az
relativné pozdé, jak bylo uvedeno, coz mélo ten realny efekt, Ze kolejova sit’ uz byla hotova
a vyrazné zmény nebylo mozné oc¢ekavat, proto je v tomto pripadé tieba spiSe piizpiisobovat
navaznou dopravu existujicim moznostem. Traté¢ maji velmi odlisny charakter a trasovani — od
hlavnich trati s provozem 1 dalkové dopravy pies traté s prevazujicim pifiméstskym vyznamem
az po trat¢ s malou propustnosti a slabymi pfepravnimi proudy, proto nelze uvést jednoznacné
charakteristiky, primérmna hodnota by byla siln¢ zavadéjici.

V tad¢ mést vznikly rozsihlé sit¢ meéstské a piiméstské Zeleznicni dopravy, kde se
vyskytuji trasy a linky vSech charakterti od patetnich na hlavnich tratich az po napajeci na
tratich odbo&nych, existuji také linky tangencidlni. Zelezni¢ni doprava ma v zasadé vzdy
vlastni dopravni cestu a provoz je fizen vhodnym systémem, ktery odpovida také hustoté
provozu a efektivit¢. Na hlavnich tratich se vyuzivd automatické fizeni (do budoucna
Vv Evropé 1 ETCS), na méné¢ vyznamnych klasické systémy fizeni, na tratich s provozem
slabym, bez kfizovani vlakli nebo s malym poctem kiizovani lze vyuzit 1 fizeni dispeCerské
(v ¢eskych podminkach podle piedpisu D3). Rovnéz propustnost trati je odliSna, zavisi na
stavu infrastruktury a systému fizeni provozu, cestovni rychlost se u osobnich vlakt pohybuje
od 30 km/h po 60 km/h, pouzivand vozidla jsou rtizné velkd, v ¢eskych podminkach od
elektrickych jednotek fady 471 City Elefant pro stovky cestujicich po motorové vozy fady
810 pro desitky cestujicich, z toho nelze jednoznacné€ odvodit ani kapacitu pfepravy, miize se
pohybovat od stovek po desetitisice cestujicich za hodinu dle konkrétni trat€. Mimoto do
dopravy v aglomeraci muze byt zapojen i segment dalkové dopravy.
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Také podil fixnich a variabilnich nékladl je rtzny dle pouzitého vozidla a dalSich
parametrd, takZze zobecnit vhodnost Zelezni¢ni dopravy je velmi obtizné, zpravidla je ale
vhodné vyuzit jiz existujici infrastrukturu a ji pfizpiisobit ndvazny provoz, pokud nema trat’
zcela nevhodné trasovani mimo jakékoliv piepravni proudy (v minulosti n€které trat¢ vznikly
priméarné pro nékladni dopravu, takze ptepravni proudy cestujicich zcela ignorovaly).

Technickymi vlastnostmi u zelezni¢ni dopravy jsou mimo jiné¢ rozchod, pouzité
zabezpecovaci zafizeni, prujezdny profil ovliviiujici moznosti vozového parku a rychlost,
pocet stanic a délka stani¢nich koleji, kterda ma vliv na mozZnosti zastavovani a kiizovani,
piipadn¢ ukoncovani vlakl, pocet koleji na trati, coz také utvaii propustnost. Pouziva se
pohon elektricky ¢i dieselovy, jiné pohony jsou zatim experimentalni. Provozné se zpravidla
pouziva koncept jedna trasa-jedna linka u zastavkovych vlakt, pii zapojeni dalkové dopravy
ale 1ze rozlisit vice vrstev vlakl a linky mohou také ¢astéji pfechazet mezi trasami. Obecné se
vV posledni dob¢é prechazi i v zelezni¢ni dopravé na koncept linek namisto ptivodniho
jednotlivych vlaki v riznych trasach.

Nelze jednoznacné urcit, kolik takovych provozil na svété existuje, jejich charakter je
odli$ny, mimoto existuji rizné komercni nazvy jednotlivych segmentd, napt. v Pafizi v rdmci
zelezni¢ni dopravy aglomerace funguji klasické zelezni¢ni linky a rychlodraha oznacovana
jako RER, které se lisi piedev$im intervaly, vyuzivaji ale shodnou infrastrukturu. Mezi
nejrozsahlejsi systémy vtomto smyslu patfi pravé Pafiz nebo berlinsky S-Bahn, v Ceské
republice maji relativné rozsahly a organizovany systém meéstské a piiméstské Zeleznice Praha
a Brno. Specifické jsou systémy piiméstské zeleznice v severni Americe, které jsou casto
provozné vyznamné omezeny na primarni dopravu (dojizdéni do zamé&stnani ¢i Skoly), takZe
na nekterych linkach je doprava zavedena pouze ve Spickach, ptipadné pouze jednosmérné
(Kroupa, 2021).

Nevyhodou zelezni¢ni dopravy v méstské dopravé je jeji striktné oddelena
infrastruktura, coz vyzaduje pii nékterych cestach piestupy na meéstskou kolejovou dopravu,
to znamena tedy prodlouzeni ¢asu na cestu, v€etné pésiho presunu v radmci prestupniho uzlu.
Tato nevyhoda vedla k mySlence propojeni kolejovych siti, aby mohly byt zavedeny priibézné
linky. Spojeni metra a Zeleznice se v praxi nezavadi, protoze jde o kvalitativné podobné
dopravni prostiedky (pifedev§im vlastni dopravni cestou a nutnosti systému fizeni provozu),
v této situaci dochéazi spiSe k prestavbé Zelezni¢nich trati do standardu metra (zminény
Newcastle), dochazet miiZze 1 k rekonstrukci Zelezni¢nich trati na tramvajové se zachovanim
nekterych vyhod Zelezni¢ni infrastruktury (pfedevS§im vlastni dopravni cesta), vyraznou
inovaci je ale provozovani vozidel na siti tramvajové a Zelezni¢ni soucasné, hovoii se
o vlakotramvaji. Vlakotramvaj ve mésté jezdi po bézné ulic¢ni siti, mezi mésty ale vyuziva
zelezni¢ni trat’, cestujici se tak mohou dostat jednim vozidlem bez piestupu. Prikopnikem
a méstem, které ma dnes nejrozsahlejsi systém vlakotramvaji, je némecké Karlsruhe, novy je
systém spojujici madarska meésta Szeged a Hodmezdvasarhely. Vozidla museji splnit
standardy obou siti, pfedev§im z hlediska pohonu a zabezpecovaciho zatizeni, predpoklada se
samoziejmé shodny rozchod. Specifické je pfivedeni Zelezni¢ni dopravy do centra némeckého
Zwickau, vzhledem k odlisnému rozchodu méstské tramvaje a zeleznice ale nejde
o0 vlakotramvaj v pravém slova smyslu, jde pouze o soub¢h dvou dopravnich prostiedkti na
jedné trase s vyuzitim t¥ikolejnicové splitky. V Ceské republice existovaly navrhy na zavedeni
vlakotramvaji v okoli Prahy a Liberce, nedockaly se ale realizace.
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Obr. 17 Vlakotramvaj — Mad’arsko, Hodmez6vasarhely, Andrassy 1t (foto: autor, 2022)

4.4 Trolejbusy

V ramci Ceské republiky patii legislativné do drazni dopravy, ackoliv jsou provozovany
Vv bézném provozu se silni¢ni dopravou, s autobusy maji spole¢nou i celou fadu provoznich
charakteristik. V zasad¢ i vozidla mohou byt analogicka, postavena stavebnicovym principem.
Trolejbusové linky mohou byt napdjeci ¢i tangencialni, v piipade, Ze jde o kvalitativné
nejvyssi dopravni prostfedek ve mésté, maji 1 roli pateini, v pfipad€ malého rozsahu sité
mohou byt i jen dopliitkovym dopravnim prostfedkem (typické pro zruSeny trolejbusovy
provoz v Baselu s jedinou linkou). Kapacita trolejbusové dopravy se pohybuje kolem
10 000 cestujicich za hodinu, cestovni rychlost v bézném provozu ¢ini kolem 20 km/h, ale
zélezi na konkrétni trase. Vzdalenost mezi zastdvkami se pohybuje ve stovkach metra.

Vzhledem k pohybu na béznych komunikacich vyuzivaji trolejbusy rizné metody
preference mimo vlastni dopravni cesty, pokud se za ni nepovazuje koridor BRT. Trolejbusy
vykazuji fixni naklady na infrastrukturu, které je tteba podobné jako u klasické kolejové
dopravy dostateéné vyuzivat, coz je u klasickych trolejbust ¢asto obtizné, protoze neexistuji
dostatecné silné prepravni proudy, resp. proudy se déli do slabsich, které jiz pro elektrizaci
nejsou efektivni. Tomu Celi zavedeni hybridnich (parcidlnich) trolejbusti, které mohou c¢ast
své trasy absolvovat bez trolejového vedeni, energii maji uloZenou v bateriich, které¢ se
dobijeji pti jizdé pod vedenim, piipadné¢ na nabijecich mistech. Existuji také duobusy
vyuzivajici vedle elektrického také dieselovy pohon. To umoziuje parcidlnimu trolejbusu
nejen operativné fesit piipadné problémy (objizd’ky, nehody), ale je mozné zavést i pravidelné
linky, které vedou ¢aste¢né mimo trolejové vedeni, ¢imz je vhodné vyuzito vedeni stavajici, je
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to tedy vsouladu spozadavkem na dostate¢né vyuzivani infrastruktury. Nevyhodou
parcialniho trolejbusu je jeho vy$$i hmotnost, to ale prevazi vyhody operativnosti, proto dnes
velké mnozstvi provozl vyuziva v jisté mife tento hybridni dopravni prostfedek. Trolejbusy
obecné maji lepsi akceleraci, jsou tedy vhodnéjsi do obtizného terénu a mést s kratSimi
vzdalenostmi mezi zastdvkami, kdy mohou navic pfi vhodné konstrukci sité a jizdniho fadu
vyuzit podobné jako jina elektricka vozidla rekuperaci, tedy vraceni elektrické energie zpét
do sité pii brzdéni. Vyhodou je také tichy chod a obecné nizsi spotieba pohonné latky nez u
autobusii (pokud se predpokladd nizsi cena elektfiny nez nafty, tak jako tomu bylo pted
soucasnou krizi vroce 2022). Vozidlo ma také delSi zivotnost nez autobus, opét diky
pouzitému systému pohonu. Trolejbusové trat€¢ jsou az na vyjimky dvoustopé, vyjimecné
jedno- nebo vicestopé, to pii provozovani pripadnych expresnich linek. Nektera mésta
provozuji dopravu ve smyslu BRT, kdy jsou odd€lené koridory obsluhovany v kratkém
intervalu trolejbusy - napt. novy BRT koridor v Ciudad de México (Hin¢ica, 2022).
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Obr. 18 Parcialni trolejbus - Opava, Horni namésti (foto: autor, 2007)

Ve svété se na podzim 2022 nalézalo 272 funkénich trolejbusovych provozi, urcit
délku je z dostupnych zdrojii velmi obtizné kvili chyb&jicim udajim z ne¢kterych zemi, i pocet
provozii samotnych neni zcela jisty (zpracovano podle trolleymotion.eu). Ceska republika
disponuje 14 provozy, nejdelsi ma Brno, nejkrat$i a soucasné nejnovej$i ma Praha s jednou
linkou provozovanou parcialnim trolejbusem, protoze trasa neni plné elektrizovana. Ve
méstech CR plni trolejbusy roli patefni, bud’ samostatné, nebo spoleéné s tramvajemi (Brno,
Plzen, Ostrava), v Praze je role zatim dopliikova. VétSina Ceskych mést vyuziva ¢astecné
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trolejbusy parcialni, z toho Teplice maji téméef 100 % méstské dopravy elektrizované. Existuji
1 dalsi projekty, nejen na zavadéni parcialnich vozidel, ale i na roz§ifovani trolejové sité.

Autobus je nejrozsifenéjsim dopravnim prostiedkem méstské vefejné dopravy, vétSina mést
provozuje pouze autobusy, minimalné jeden kvalitativné vys$si dopravni prostfedek (metro,
tramvaj, trolejbus) ma v soucasné dobé 747 svétovych meést, néktera dalsi mésta disponuji
pouze predméstskou zeleznici. Proto autobusy plni veskeré funkce v dopravé, linky jsou podle
mistni situace patefni, napdjeci i tangencialni, u autobust lze snadno provozovat i linky
expresni, kapacita autobusové dopravy muize Cinit analogicky trolejbusiim 10 000 cestujicich
za hodinu, cestovni rychlost v centrech je také kolem 20 km/h za pouziti dostatecné
preference, ve vzdalenéjSich méné osidlenych oblastech nebo u linek vedenych ¢asteéné po
komunikacich délni¢niho typu ale mize byt vyrazné vyssi. Vzdalenost zastavek je rovnéz
odliSna podle konkrétni situace. Silné roz$ifeni autobusii je ddno malym podilem fixnich
naklad a velké operativnosti jako pfi zavadéni linek, tak pfi nutnych zménach trasy, pii
siln¢jSich ptepravnich proudech jsou ale nevhodné kvili vysokému rastu variabilnich
nakladd. Diky rozsifeni autobusové dopravy je k dispozici rovnéz velka Skala typt a velikosti
vozidel, takze 1ze dobte piizplsobit zvolené vozidlo konkrétni lince.

Autobusy mohou vyuzivat Vv zdsadé¢ vSechny metody preference, pokud je vySe
zminény koridor BRT (bus rapid transport) povazovan za vlastni dopravni cestu - vyuzivaji
zejména chuds$i mésta, ale vyskytuje se i ve Francii. BRT nesmi byt zaménovan za
metrolinku, kterd ptredstavuje pouze jednu linku danych vlastnosti, zatimco BRT je prvkem
infrastruktury.

Vzhledem k potifebnému snizovani emisi z dopravy se v autobusové dopravé rozvinuly
trendy vyuZzivani alternativnich pohontli, ptedev§im elektrobusti, hybridnich autobust
a autobusti na plyn. VSechny tyto varianty maji své vyhody a nevyhody, v dobé pied krizi
znamenalo jejich pouZiti isporu provoznich nakladi, vyssi je vSak cena vozidla, u elektrobust
je problémem technické stranka a moZnosti dobijeni. V n€kterych méstech byl vyvoj takovy,
ze elektrobusy byl nahrazen plivodni, ale funk¢ni systém kvalitativné vyssiho dopravniho
prostiedku (pfede vS§im trolejbusu), spravny pfistup je ovSem nadhrada dieselovych autobust
a zachovani trolejbusii, maximaln€ zavedeni trolejbusii parcidlnich, pro které se v této
souvislosti vzil také ndzev elektrobus s dynamickym nabijenim.

Autobusy se vyuzivaji zpravidla Vv celé siti vefejné dopravy meésta ¢i aglomerace,
pokud existuje ve mésté nadfazeny dopravni prostiedek, nemély by mit autobusy aZz na
vyjimky pozici pateni dopravy, fada obsluhovanych mist ma ale velmi nizkou hustotu
osidleni, takze provozovani pravidelné dopravy se Vtakovych mistech stava velmi
neefektivnim i pfi pouziti malo kapacitnich vozidel. Moznosti, jak takovou dopravu zajistit,
ale snizit naklady, je koncept dopravy na zavolani (némecky Rufbus), kdy je sestaven
minutovy jizdni fad, vozidlo s fidicem je k dispozici, ale pokud ve stanoveném limitu zadny
cestujici neprojevi zdjem o cestu objednavkou (telefonicky, ptes webové stranky, u fidice),
vlastni jizda se neuskutecni. Doprava na zavolani se pouzivd jednak v malo osidlenych
oblastech, jednak ve vecernim provozu. Nejvétsi rozsifeni doznala doprava na zavolani
v némecky mluvicich zemich, také v CR se v omezené mife pouziva, napi. v IDS Plzenského
kraje nebo linka 927 v systému ODIS v Moravskoslezském kraji.
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5. Integrace dopravy

Jak bylo uvedeno jiz v uvodu, v dnesni dob¢ je vhodné fesit dopravu systémove, v celém
komplexu, coz znamend mimo jiné nemit vedle sebe dva na sob& nezavislé segmenty, které
nejsou v zadném aspektu provazany. Takova situace panovala v byvalém Ceskoslovensku ve
vztahu mezi MHD jednotlivych mést a Zelezni¢ni dopravou a pokracovala dale i po vzniku
samostatné CR. Nejen Ze tyto segmenty provozovaly jiné subjekty, ale neexistovala ani zadné
provozni navaznost. VlaStovkou spoluprace alespont v jednom bod¢ bylo zavedeni prazské
autobusové linky 251 29. prosince 1979 v trase Nadrazi Klanovice — Ujezd nad Lesy —
Kolodgje, ktera byla konstruovana jako napajec zeleznice a odjezdy a ptijezdy pfizpiisobeny
vlakiim v zastdvce Klanovice. Lince ptfedchéazely pied rokem 1979 i linky klasické regionalni
dopravy CSAD, takze zménou doslo pouze ke zméné tarifu na lince. Provoz byl dlouh4 léta
omezen na $pi¢ky pracovnich dnt, tarifni propojeni vsak nebylo Zadné (Drapal a kol., 2013).

Predev§im v némecky mluvicich zemich ale klesalo vyuzivani vetejné dopravy,
zejména v segmentu piiméestské dopravy, natolik, Zze zacaly nabyvat vrch Uvahy o jeji
renesanci, kterd vSak byla podminéna zvySenim atraktivity ve vice provazanych smeérech.
Kli¢ové pro vyuzivani vetfejné dopravy je pro potencialni cestujici rychlost
konkurenceschopna individualni dopravé a pfizniva cena, coz se dale promitd do dil¢ich
aspektli. Pokud by byly dfive nespolupracujici segmenty lépe provazany pomoci ndvaznostmi,
zvysila by se rychlost ptepravy z pohledu cestujicich, propojeni tarifni pak vede jednak ke
snizeni celkové ceny, jednak ke zvySeni pohodli pro cestujici, ktefi nemuseji premyslet
potfeby uhrady ze strany objednavatele dopravy, pokud by ale narostl pocet platicich
cestujicich, vzrostly by 1 trzby, vyraznou vyhodou je 1 ptehlednost. Tyto uvahy vedly
v Némecku v 70. letech k vzniku integrovaného dopravniho systému (IDS). Jako prvni IDS je
nekdy uvadeén systétm HVV (Hamburger Verkehrsverbund) v Hamburku zalozeny jiz v roce
1965, planovity IDS, ktery splnil vice parametr, ale vznikl roku 1972 v aglomeraci
Mnichova u pfilezitosti olympijskych her a byl svazan se zah4jenim provozu v siti zZeleznicni
rychlodrdhy S-Bahn, do dnesni doby je zachovan pod zkratkou a nazvem MVV (Miinchner
Verkehrs- und Tarifverbund), kde uz nazev uvozuje vice pouzitych parametri. Podobné
problémy jako v Némecku panovaly 1 v dalSich zemich, rozvoj IDS ale pokracoval zejména
v némecky mluvicich zemich, kde postupné doSlo jednak ke zméné organiza¢niho charakteru
IDS, jednak ke zméné charakteristiky IDS jako takové. Pokud jde o organiza¢ni strukturu,
které bude podrobnéji vénovana pozornost pozd¢ji, prvni IDS fungovaly na zaklad¢ toho, Ze
organizatofi dopravy byli formalné spoleCenstvimi dopravcl, pozd€ji vznikli samostatni
organizatofi, zpravidla ve vlastnictvi objednatelli dopravy. Co se tyka charakteristiky samé,
puvodni verze propojovala pouze MHD pfislusného meésta s aglomeraci tak, ze v IDS
pfevazovaly dostfedné cesty, tedy bylo integrovano dojezdové silné navazané okoli mést.
Postupné se ale ukdzalo, Ze efektivita integrace piesahuje tento rdmec, a proto se IDS
rozSifovaly pies tyto virtudlni hranice a zapojovaly i dopravu mistni, pfipadné i dalkovou,
v fad¢ oblasti dnes IDS zahrnuji celé jednotky statopravniho uspoiadani (kraje, spolkové
zemé apod.), jejichz hranice mohou i piekraCovat, vyjimecné maji IDS piesahy i pies statni
hranice (Svycarsko-Lichtenstejnsko). V jinych zemich, napf. ve Francii IDS nedosahly
velkého rozmachu a rozvoj je tak Casoveé vyrazné opozdén, nékteré zemé pak tento pojem
vibec neznaji.
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Na tizemi dne$ni Ceské republiky byl prvni ndznak integrace zaveden roku 1983,
nejednalo se ale o plnohodnotny IDS, resp. slo podle dnesni terminologie pouze o tzv. dilci
tarifni dohodu, ktera spocivala ve vzajemném uznavani jizdnich dokladt v trolejbusech na
meziméstské trati Gottwaldov (dne$ni Zlin) — Otrokovice a trati 331 ve shodné relaci.
(Kavalec, 2001). Motivaci bylo relativn¢ slabé vytizeni zelezni¢ni trati a velmi blizky
geograficky soubéh obou tras, soucasné zelezni¢ni trat’ disponovala relativné hustou siti
zastavek, takze mohla plnit roli dopravniho prosttedku MHD. Plnohodnotny IDS pak vznikl
az vroce 1994 v Praze a blizkém okoli, tedy zcela naplnoval piivodni motivaci integrace
dopravy. Formalné vznikl organizator Prazské integrované dopravy (PID), spolecnost
Regiondlni organizator PID (ROPID) 1. prosince 1993, redln¢ ale zacala byt doprava
provozovéana az 1. dubna 1994, kdy byly podepsany smlouvy s dopravci. Nicméné prvky
pozdéjsi integrace se objevily jiz nékolik let predtim, konkrétné jiz 20. prosince 1991 byla
podepsana smlouva se dvéma obcemi v bezprostfedni blizkosti Prahy, a to Ofechem
a Hovorcovicemi, kam byly 11. ledna 1992 zavedeny linky IDS s odliSnym oznacenim pro
ptiméstské linky (dosud pouzivana ¢iselna fada 3xx), kdy ovSem na linkach platil jak tehdejsi
tarif MHD (nepiestupny pausalni), tak se uznavaly ptedplatni jizdenky CSAD, ve stejnych
relacich ovsem soubézné jezdily i neintegrované linky provozované CSAD, kde byly naopak
uzndvany predplatni jizdenky MHD. Systém byl velmi jednoduchy a nebyl legislativné
soustavné feSen, ani pokud jde o hrazeni ztrat, proto byl dlouhodobé neudrZzitelny. Jesté v roce
1992, konkrétn€ 1. fijna bylo do vzdalenosti 10 km od centra mésta zavedeno na zeleznici
uznavani ptedplatnych jizdenek MHD v osobnich vlacich, roku 1993 ptibyly dalsi autobusové
linky, 1 vybrané méstské linky zacaly byt provozovany soukromymi dopravci, takze
neudrZitelnost takového systému vedla k uvedenému vzniku PID na ptfelomu let 1993/4.
Posléze doslo také k systémové zméné tarifu na prestupny, pdsmovy a €asovy, a to 1. Cervna
1996 (Drapal a kol., 2013). Do dnesni doby doslo k dal§im zménam a prohloubeni integrace,
také zapojené uzemi se v fadé krokl rozsitilo, rovnéz doslo k pohlceni mezitim samostatné
vznikl¢é Integrované dopravy StredoCeského kraje (IDSK), takze dnes (roku 2022) PID
obsluhuje v zasad¢ celé uzemi StiedoCeského kraje s Prahou, existuje jednotny tarif s nékolika
vyjimkami.

Mezitim vznikaly IDS i v dalsich regionech Ceské republiky, dnes riizna forma
integrace existuje ve vsech krajich, systémy jsou ovSem hodné odliné svym charakterem
a tarifnim systémem. Podobné jako Ceska republika je integrace rozvinuta v Némecku,
Rakousku, Nizozemi a Svycarsku, specifikem je Lucembursko, kde nelze hovofit o tarifni
integraci, ponévadz vefejnd doprava je v této zemi zdarma, v ostatnich zemich jde spiSe
0 mensi oblasti a aglomerace kolem velkych mést. Odlisna je v téchto zemich i organizacni
struktura, rovnéZz financovani, coz souvisi sriznym statopravnim uspofddanim a jinymi
pravidly.

Uspéch integrace dopravy je zalozen tedy na dvou pozadavcich ze strany cestujiciho, a to
rychlosti pfepravy (nikoliv cestovni vlastniho dopravniho prostfedku!) a pfiznivé ceny,
snahou je pohodlnost a ptehlednost systému, Casto jsou stanoveny také standardy pro pouzita
vozidla, aby byla zajiSténa urcitd tiroven kultury cestovani. Rychlost pfepravy je ovlivnéna
nejen vlastni cestovni rychlosti vozidla, ale také zkracenim ptestupnich dob, pokud neexistuje
piimé spojeni. Cestovni rychlost vozidla je pak nejen technicka zaleZitost, ale je pfimo zavisla
1 na stupni preference veiejné dopravy. Cena pak vyrazné€ souvisi jednak se zvolenym tarifnim
syst¢émem, jednak se stupném propojeni dopravy v daném uzemi. Vedle pozadavkl
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samotného, a sice organizacni strukturu a problematiku financovani. Z toho plyne, ze v ramci
integrace je tieba fesit nasledujici pilife integrace:

- integrace provozni

- Integrace tarifni

- Integrace Uzemni

- preference vetejné dopravy
- volba organizac¢ni struktury
- financovéni IDS

Provozni integrace zvysuje cestovni rychlost pro cestujiciho tim, ze zkracuje prostoje pii
¢ekani na ptestupy. Zatimco v MHD menSich mést Ize do zna¢né miry zajistit maximum
ptimych cest, event. Identifikovat klicové pfepravni proudy a jim ptizpusobit linkové vedeni,
zatimco prestupy jsou zavedeny na slabSich relacich, v IDS je jiz z principu zavedena
hierarchicka struktura linek — rozlisuji se zde linky pateini (radialni a diametralni) na jedné
strané a linky napdjeci a tangencialni na stran€ druhé. Vzhledem k sile ptfepravnich prouda by
preference piimych spojeni nebyla vibec efektivni, dostfedné linky by byly provozovany
malo kapacitnimi vozidly v kratkém intervalu, vhodné&j$i je struktura s vyuzitim linek
patetnich, typické je vytvareni pifestupnich uzli v mistech s pfestupy na drazni dopravu,
V rdmci Zelezni¢ni dopravy mohou také na tratich byt zavedeny rizné vrstvy vlakl, i mezi
nimi mohou byt zavedeny piestupy. Ptikladem je v PIDu navaznost osobnich vlaki v Koling
ve a ze sméru Pardubice (linka S10) na rychliky integrované do PID do/z Prahy (R9, R18,
R19) tak, aby cestujici ze vzdalenéjsi oblasti mohli v dalsi ¢asti své trasy vyuzit zrychlenou
dopravu misto pokraCovani zastavkovym vlakem. Klicova je zde tedy ndvaznost a stanoveni
vhodnych piestupnich dob podle mistnich podminek ve smyslu stfednédobého planovani
a operativniho stanoveni ptfestupnich dob. Vzhledem k tomu, Ze se pfedpoklada ptestupy mezi
mezi sebou musi komunikovat nebo je planovani provadéno nezavislym subjektem —
organizatorem, problematika tak ma ptesah do organizaéni struktury.

Tarifni integrace predstavuje existenci jednotného tarifu vyuzivaného v celém IDS.
VSichni dopravci, ktefi v izemi plisobi, jsou povinni jednotny tarif uzndvat a vydavat jeho
Jizdni doklady, miZe jim ale byt povoleno vydavat jizdenky i podle vlastniho tarifu. Napf.
PID to umoziiuje, takZe vedle integrovanych jizdenek si Ize ve vlacich CD ¢&i Arrivy koupit
I jizdenky dle kilometrického tarifu, naopak IDS Jihomoravského kraje (zahrnujici kompletné
celé tizemi kraje) takovou moznost pro vnitrokrajské cesty neumoziuje a je povolena pouze
jizdenka IDS. Problémem tohoto uspotfadani jsou cesty piekracujici hranice IDS, kdy je
mozné vyuzit jizdenku dopravce 1 pro cesty po kraji, pokud jsou navazany na ptijezd z okoli
i kratké vzdalenosti. Zakaz vyuzivani jizdnich dokladt dopravct pak vede piedevS§im
u velkych dopravci k poklesu zajmu o jejich vérnostni a dlouhodobé slevy, takze je tfeba jim
tyto ztraty kompenzovat, jde tedy o potfebnou vazbu na oblast financovani.

Dopravci by také méli uznavat celou skalu integrovanych jizdnich dokladd, protoZe jinak
dochazi k neptfehlednosti a piepravni nespravedlnosti, mize to vést také ke sporim pfi
ptepravni kontrole. Piikladem této nerovnovahy je SMS jizdenka v Praze; plati pouze
Vv tarifnim pasmu P a nikoliv ve vlacich. Existuji ovSem mista, kterd jsou obsluhovana jak
meéstskymi linkami, které jsou vedeny celou cestu v pasmu P, tak ptiméstskymi, které jsou
vedeny v pasmech 0 a B, ackoliv se jedna o shodné zastavky, cestujici s SMS jizdenkou tak
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ma omezenou nabidku oproti cestujicim s jinym typem. Zcela konkrétné se jednd napf.
0 méstskou ¢ast Ujezd (u Prithonic) obsluhovanou linkami 122 a 363, z nichZ prvni leZi
Vv pasmu P a druha v pasmu B, souhrnny interval je ve $pickach pracovniho dne 10-15 minut,
Z toho ovSem v odpoledni Spicce tfi spoje za hodinu ze ¢tyi obsluhuje linka 363, kde SMS
jizdenky neplati, v ranni $pic¢ce je tomu naopak.

Specifikem jsou rozsahlé IDS, které v sobé integruji i relativné velkd mésta s vlastnim
systétmem MHD, kde rovnéZ muze platit specificky tarif (v IDS Usteckého kraje Usti nad
Labem ¢i Teplice), MHD mensSich mést jsou vétSinou integrovana plné tak, ze ani podle
oznaceni nemusi byt ziejmé, Ze jde o MHD (v PID napt. Brandys nad Labem-Stara Boleslav).
To ma nasledné také presah do oblasti financovani. Je tedy zjevné, ze vSechny uvedené pilife
se vzajemné siln¢ ovliviiyji. K volbam tarifniho systému podrobné;ji kapitola 6.

V ptipad¢ tzemni integrace se jedna o uplatnéni principu, kdy na daném integrovaném
uzemi je do IDS zapojena veskera relevantni vetejna doprava provozovana vSemi dopravci.
Vyjimkou mohou byt vylozené turistické linky, které nemuseji byt integrovany viibec — nejen
specidlni linky typu vyhlidkovych autobust Hop on — Hop off, ale i napf. vybrané spoje
vedené po bézné infrastruktuie, ptikladem je turistickd tramvajova linka 42 v Praze nebo
nékteré piivozy na uzemi StfedoCeského kraje. Integrace na druhou stranu ale mtze zahrnovat
i tyto linky (napf. turistické Zelezni¢ni linky v Usteckém kraji), coZ je pro cestujici pohodIné,
integrace takovych linek ale mize byt omezena napf. jen na nékteré typy jizdnich dokladt
(zpravidla predplatni).

Specifikem je dalkova doprava, ktera nemé pifimou vazbu na mésto (aglomeraci), tak bud’
integrovana nemusi byt viibec, nebo je jeji integrace omezena. V PID je integrovana na uzemi
StiedoCeského kraje dalkova doprava vlakové kategorie ,rychlik® vSech zcastnénych
dopravci, nikoliv ale kategorie ,,expres*, nebo ,,EuroCity* a analogické. Motivace je zjevna,
uzivatelim ze vzdalenéjsich Casti kraje je v ramci integrace umoznéna rychlejsi preprava do
Prahy. Problémem je ale tarifni propojeni tohoto segmentu pii vjezdu do uzemi IDS.

Dal8im specifikem jsou ptfesahy mezi sousednimi IDS nebo IDS a sousedni oblasti bez
integrované dopravy, kdy je situace feSena pfipad od ptipadu, mize dojit i k Situaci neuplné
uzemni integrace, kdy nékteré linky zapojeny jsou a nékteré ne.

Problémem jsou také n€kterd mésta v zdjmovém Uzemi, ktera z riiznych divodi integraci
odmitaji (tarifni problémy, financovani apod.). Takovym méstem v PID je Kolin, jehoz MHD
do PID zapojena neni, opét zde dochazi k ptepravni nespravedlnosti, protoze v nékterych
usecich jsou vedeny soubézné linky MHD a mistni linky, které ale integrovany jsou. Nejvétsi
problém v soucasnosti v PID piedstavuje situace v Kladné, které odmitlo zmeénu v systému
uhrad a organizator tak linky MHD z PID vyfadil, v souc¢asnosti se tak d4 po mésté pohybovat
jak linkami MHD, kde plati pouze tarif MHD, tak PID, kde plati tarif integrovany, navic lze

jizdenky 1 navazovat.

Preference verejné dopravy je pilifem, jenz taktéz zrychluje pfepravu cestujicich, a to
tim, ze zvySuje cestovni rychlost vozidel eliminaci zdrzeni v provozu. Déli se do dvou
zakladnich skupin opatieni, a to preference legislativni a preference stavebni (technicka).

Legislativni preference jsou opatieni, ktera jsou ukotvena v zakonech a vyhlaskach,
piedevsim v Zakoné ¢.361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach
nekterych zdkonli (zdkon o silniénim provozu), ve znéni pozdéjSich ptedpisii, a zakon

67



¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjSich predpisti, ve smyslu
novelizace Zakonem &. 365/2021 Sb. (Cesko, 2022a). Jako piiklady lze uvést prednost
tramvaje pii odbocovani vpravo pied soubézné jedoucimi vozidly, pokud neni v misté¢ SZZ
nebo prednost tramvaje pted chodci na prechodech neosazenych SZZ. Druhé opatieni je
¢astecn¢ motivovano rovnéz technickymi vlastnostmi drazni dopravy, kterd mé obecné delsi
zdbrzdnou vzdalenost nez silniéni vozidla. Daldim opatfenim platnym v CR je prednost
zelezni¢nich vozidel na zelezni¢nich piejezdech neosazenych zabezpeCovacim zafizenim.
Nabizi se také stanovit povinnost fidi¢e umoznit vyjezd autobusu ze zastdvkového zalivu
apod. Spole¢nym jmenovatelem vySe uvedenych opatieni je jejich vyjadieni pouze v pisemné
podobg, tedy se predpoklada znalost téchto pravidel uzivateli komunikaci.

Stavebni preference pak zahrnuje technické prvky, které sméiuji k podobnému cili.
Obsahuje predevsim tato stavebni opatieni:

a) vlastni dopravni cesta

Jedna se o zcela odd¢€lenou infrastrukturu, ktera neni liniové sdilena s jinymi dopravnimi
prostfedky, mohou existovat pouze pfi¢na kiiZeni, kterd musi byt zajiSténa bud’ stavebné,
nebo alespon legislativnim opatfenim. Typicka je pro draZni dopravu, v silni¢ni dopravé tento
pojem principialné neexistuje, pokud je k dispozici oddélena silniéni infrastruktrura, fadi se
do jiné nasledujici kategorie. V zahrani¢i ke mozné jako vlastni dopravni cestu v silni¢ni
dopravé chépat koridor BRT (bus rapid transport), kdy je komunikace striktné odd€lena od
zbyvajici, n€kdy 1 na vlastnim télese (koridor pro trolejbusy v Ciudad de México (Hincica,
2022). Na BRT koridoru se provozuje autobusovd nebo trolejbusovd doprava v kratkém
intervalu s kapacitnimi vozidly, takze se kapacitné blizi tramvaji ¢i dokonce metru. V nasich
podminkach ale takovy prvek neexistuje. Zelezniéni doprava disponuje vlastni dopravni
cestou vzdy, ta miize bud’ obsahovat Zelezni¢ni piejezdy, nebo ne (traté¢ bez piejezdi jsou
Z pohledu bezpecnosti vhodné predev§im pro traté¢ s vysokou tratovou rychlosti, pfipadné
vysokorychlostni traté — v CR mély byt v tomto smyslu modernizovany tranzitni koridory, ale
kviuli vysokym nakladim bylo od uplné eliminace piejezdii upusténo), piejezdy jsou
zabezpeceny bud’ pouze vystraznym kiizem, nebo svételnym zabezpeCovacim zafizenim
ovladanym z dopravny nebo jizdou vlaku, nebo SZZ s fyzickou zabranou (zavorami). V CR
existuje vyjimecna dopravni situace, tou je most Duha v Bechyni, jehoz vozovka je spolec¢na
pro vlak 1 silni¢ni dopravu, legislativné je feSen jako zelezni¢ni ptejezd se SZZ, v piipadé
prujezdu vlaku je omezen prijezd silnicnich vozidel. Metro rovnéz disponuje vlastni dopravni
cestou, v tomto piipadé by ale neméla obsahovat piejezdy, a to piedev§im kvili hustoté
provozu, nékdy také kvili systému napdjeni. Také tramvaje maji v n€kterych usecich vlastni
dopravni cestu (n€které provozy i vét§inove), ta miize byt s piejezdy 1 bez nich nebo ji kiizuji
pouze ucelové komunikace, fada useku je ale vedena bézné v ulicni siti s ostatnim provozem.
V téchto ptipadech 1ze vyuzit nasledujici uvedené opatieni.
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Obr. 19 Silni¢ni ptejezd na mosté Duha v Bechyni (foto: autor, 2007)

b) fyzicky oddélené dopravni pasy

Jak bylo uvozovano vyse, je to opatfeni uzivané v bézném provozu, kdy jsou pruhy pro
vetejnou dopravu oddéleny stavebnimi prvky, které je v ptfipadé potfeby mozné s vétsimi ¢i
mens$imi obtizemi piekonat. Zpravidla se uzivaji oddé€lovaci prvky ve formé ovalnych
tvarovek sestavenych do liniovych obrubnikti (Praha) ¢i tvarovek ptlkruhového tvaru (napft.
Budapest). Fyzicky oddé€leny pas mize byt také umistén uprostied ¢i na okraji komunikace
na zvySeném pasu. Majorita vyuZiti tohoto opatieni je u tramvaji, nékdy se pouziva také pro
trolejbusy a autobusy (obvyklé ve Francii). V pifipadé tramvajovych pasit mize byt po nich
umoznén také provoz autobusu ¢i trolejbust, které tak mohou Cerpat z vyhod volného pasu,
pokud je to technicky mozné. Zpravidla se takové pasy pouzivaji i pro vozidla integrovaného
zachranného systému. Sporem mezi zajmy vetejné dopravy, IZS a trendem ochrany Zivotniho
prostiedi je podoba takového pasu, z pohledu IZS je vhodné, aby pas byl vhodny i pro
pojizdéni silni¢nimi vozidly, podobné jako u péast sdilenych tramvajemi a autobusy,
Z pohledu vetejné dopravy je naopak urcujici, aby pas nemohl byt pouzit vibec silni¢nimi
vozidly, tedy miZe byt konstruovan ve stylu Zelezni¢niho svrsku ¢i s pfirodnim zékrytem, to
ale znemozZiuje vyuziti IZS a v pfipadé nouze 1 dalS§imi vozidly, kone¢né tento typ konstrukce
rozhodnuti, které je spiSe politické nez technické. Zasadnim rozdilem mezi fyzicky
odd€lenym pasem a vlastni dopravni cestou je také pouziti ptislusné provozni normy. Zatimco
fyzicky oddéleny pas je stale silni¢ni komunikaci, na niz plati béznd pravidla silni¢niho
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provozu, vlastni dopravni cesta je komunikaci ve smyslu drazniho zdkona se vSemi disledky
Z toho vyplyvajicimi.

pe il

Obr. 20 Oddé¢leny jizdni pas - Praha, Francouzska ulice (foto: autor, 2022)

C) vyhrazené jizdni pasy

Jde o klasickou silni¢ni komunikaci, na niZ je vodorovnym i svislym znacenim vyhrazen
Jizdni pruh pouze pro vybrana vozidla — nejcastéji opét vefejnou dopravu a vozidla IZS, ale
také vozidla taxisluzby a n¢kdy jizdni kola. Vyhrazeni pruhu mlzZe byt trvalé, v reZimu 24/7,
nebo miiZze byt omezeno pouze na vybrand obdobi, nejcastéji Spicky pracovnich dnt.
Vyhodou oproti fyzicky oddélenym pastim je technickd snadnost jejich vyuziti, coz na druhé
stran¢ ovSem vede k CastéjSimu nedodrzovani zdkazu vjezdu do pruhu. Tomu piispiva
i nevhodné zvoleny Casovy rezim, na komunikacich, kde je mimo $pi¢ky pracovnich dnt
provoz slaby, je rezim 24/7 neefektivni, nebo muze byt az kontraproduktivni. Je-li trvale
jeden pruh vyhrazen, vznikaji ve zbyvajicich pruzich (Casto jen jednom zbyvajicim pruhu)
kolony ¢i kongesce, coZ vede ke zhorSeni dopravni situace, a i environmentalné mize snizena
plynulost dopravy pfinést vetsi negativni externality. Také to muize vést ke sniZeni
disciplinovanosti fidicd. Vyhrazené pruhy mohou také zakladat potencidlné nebezpecné
situace pii prejizdéni mezi pruhy, zejména v misté jejich ukonceni, pokud pak nasleduje
ktizovatka. Typickym ptikladem je prazsky Bohdalec ve sméru do centra. Je tedy nutné
spravné stanovit mista pro takové pruhy, kde by intenzita vefejné dopravy meéla byt
dostatecné¢ vysoka a soucasné je tam relativné vysoka stfedni doba zpozdéni vozidel verejné
dopravy, coz lze v riznych obdobich dne a tydne fesit Casovym reZzimem. Samoziejmosti je
dostatek prostoru pro zavedeni pruhu. Vyhrazené pruhy se zasadné pouzivaji pro autobusy
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a trolejbusy, mohou byt ale pouzity i pro tramvaje, pokud z néjakého duvodu neni vhodné
pouzit stavebni zabrany (pted kfizovatkami apod.).

d) vyhrazené komunikace

Jde o obdobu vlastni dopravni cesty pro silni¢ni dopravu, skéala vyuziti je ale mnohem
Sirsi. V prvé tfadé jde o takova mista, kam je vjezd jinych vozidel z provoznich divodia
zakazan — predevSim pfestupni termindly, smycky a jiné odstavné plochy, a to jak pro
autobusy a trolejbusy, tak pro tramvaje, pokud je misto postavené ve stylu silnicni
komunikace. Vedle toho mohou ale byt i komunikace vyhrazené pouze pro veiejnou dopravu
a mistni obsluhu, coz se tyka pfedevSsim obytnych oblasti a autobusovych linek v nich
vedenych, takova mista se mohou nalézat i v centrech mést — typicky Spélena ulice u zastavky
metra Narodni tfida v Praze, kde je b&ézna silni¢ni komunikace, ovSem s vyloucenim bézného
provozu. Kone¢né¢ existuji také pési zony s provozem veiejné dopravy (a moznosti vjezdu
dopravni obsluhy), na pési zoné mize byt provozovan autobus, trolejbus i tramvaj. V piipadé
tramvaje je vyhodou existence koleji, tedy chodci potencidlné pocitaji s moznosti prijezdu
tramvaje, naopak v pfipadé autobusu, kde neni vizudlni aspekt, chodci autobus ocekavat
nemuseji, takze mize dochdzet ke kritickym situacim, v lepSim piipad¢€ ke snizeni plynulosti
prajezdu. Jako priklad lze uvést prazské namesti Republiky s provozem tramvaji i autobust
po p&si zéne.

e) preference na svételném zabezpeCovacim zafizeni (semaforu)

Tramvaje, trolejbusy i autobusy mohou vyuzivat béhem své trasy vySe uvedena opatieni
ad b) — ad d), pfi jejich opusténi ale muzZe nastat Casové zdrzeni pii zafazovani do proudu
vozidel, podobné pokud tramvaj opousti vlastni dopravni cestu a fadi se do provozu, v zésadé
do této skupiny lze zatadit 1 Zelezni¢ni piejezdy se SZZ, ty jsou ale 1 legislativné podloZeny.
Také v bézném provozu na kiizovatkdch je Casto vhodné uptednostnit vozidlo vefejné
dopravy. V tomto smyslu je pak upraven rezim SZZ. Existuji dvé zakladni varianty pfednosti,
a to aktivni a pasivni. Pasivni prednost predpoklada prostou zménu ¢asovych intervali pro
»Stj*“ a ,,volno®, aby byl uptednostnén smér vyuzivany vetejnou dopravou bez ohledu na
aktualni provoz. Obecné vede ke sniZeni stfedni doby zdrzeni vozidel vefejné dopravy na
SZZ, ale nedokaze jej zcela eliminovat, v redlném provozu miiZze vozidlo obdrzet signal
,»stj*, naopak pokud je smér s vefejnou dopravou souhrnné méné vytizeny, mize byt
zbyte¢né blokovan kolmy smér 1 v situaci, kdy vefejna doprava nejede. Tedy pasivni pfednost
je pomérné neefektivni, coz je dano tim, Ze nereaguje na konkrétni provoz. Naproti tomu
aktivni prednost je zaloZena na uvolnéni prijezdu vozidla vetejné dopravy v okamziku, kdy
ho potiebuje, tedy v ostatnich obdobich je ,,volno* pro kolmy smér nebo probihd bézné
nastaveny rezim, podle konkrétni situace. V tomto smyslu je mozné rozdélit SZZ na dvé
skupiny, prvni z nich jsou ktizovatky s béZnym provozem, kterymi projizdi i vefejnd doprava,
druhou pak tvofi mista mimo kiizovatky, kde je vhodné vefejnou dopravu také preferovat
(ktizeni silnice €i jizdniho pruhu, vjezd tramvaje z vlastni dopravni cesty, vyjezd z terminalu
apod.), protoze pii vyuziti pravidel silni¢niho provozu by ptednost pro vefejnou dopravu
nebyla (napt. vozidlo vyjizd&jici z mista mimo silnici, tj. vlastni dopravni cesta u tramvaje, je
povinno dat piednost vSem vozidlim po silnici jedoucim). Druhd situace je organizacné
jednodussi, protoze zde mize byt v zasadé pouzita pfednost aktivni absolutni, kdy v piipadé,
ze vozidlo ptfednost potiebuje, ji bez zdrZeni dostane (je navolena jizdou vozidla), pokud
zadné vozidlo nejede, volno ma kolmy smér. Pouze pii kratkém intervalu je v téchto situacich
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absolutni pfednost nevhodnd, protoze by byl protismér blokovan pfili§ Casto. V takovém
ptipadé se vyuzije pfednost aktivni podminéna, ktera ptedstavuje situaci, ve které je vozidlo
V systému SZZ registrovano, ale nemusi dostat ,,volno* okamzité, ale az po uplynuti ochranné
lhiity, aby nebyl protismér neustale blokovan. Podobné situace nastavé na kiizovatkach, a to
zejména téch, kde vefejnd doprava vyuziva rizné smeéry, takze nelze v jednom okamziku
vyhovét vSem vozidlim soucasné. Algoritmus je pak také nastaven na podminénou piednost.
Klasickym piikladem podminéné ptednosti je kiizovatka u prazského Narodniho divadla
S provozem tramvaji v kolmych smérech plus jednim ¢i dvéma odbocenimi, coz by absolutni
prednost znemoznilo, i pokud by na kfizovatce jiny provoz nebyl. Pfikladem prvé skupiny je
vyjezd a vjezd tramvaje na vlastni dopravni cestu u zastavky Ptistavist¢ v Braniku.

Svébytnou formou aktivni prednosti je ¢asovy ostruvek. Zatimco v situaci, kdy lezi
tramvajové koleje uprostfed vozovky a v zastdvce se vystupuje do vozovky, absentuje tedy
nastupni ostritvek, jsou fidi¢i soubéZné jedoucich vozidel povinni zastavit a umoZznit vystup
anastup, u zastavek s fyzickym ostrivkem tato povinnost neni. Muze tak dochazet ke
kritickym situacim, kdy cestujici tramvaj dobihaji a nerozhliZeji se, pfipadné je pii velkém
mnozstvi cestujicich ostriivek obsazeny a cestujici piechdzeji viceméné nucené v okamziku,
kdy tramvaj stanicuje (stoji v zastavce). Kriticka situace muze ale nastat i v piipadé fyzického
ostrivku, kdy ftidi¢i z nepozornosti zastavku pirehlédnou a nezastavi. Pro tyto situace se
U zastavky instaluje SZZ, které je obecné nastaveno na ,,volno* pro projizdé&jici vozidla

vvvvvvv

v daném useku vyuziva spolecny pas s tramvaji) aktivné navoli ,,stdj, takze prostor silnice
mezi chodnikem a ostrivkem se po dobu stanicovani stava v podstaté nastupnim prostorem.
Jedna se tedy striktné o prednost aktivni nepodminénou.
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Obr. 21 Casovy ostriivek — Praha, zastavka Jana Masaryka (foto: autor, 2022)
f) dalsi stavebni Gpravy

Na rozdil od ¢asového je Cisté stavebni upravou ryzi videnisky ostrivek. Toto opatieni se
pouziva rovnéZ u tramvaji, v situaci, kdy lezi koleje uprostied vozovky a nastupni ostriivek
chybi, je v misté zastavky vozovka mezi chodnikem a kolejemi zvysSena na uroven chodniku,

------

a donuti je zpomalit, jednak je pohodInéjsi a rychlejsi ndstup a vystup, protoze cestujici
nemusi do a z tramvaje (analogicky jako v piedchozim ptipad¢ i autobusu ¢i trolejbusu, pokud
vyuziva tramvajovy pas) prekonat tak velky vyskovy rozdil. Prostor videniského ostriivku je
ale silnici, proto v dob¢, kdy tramvaj nestanicuje, cestujici zde nesmi pobyvat, z toho divodu
se Casto instaluji vyrazné upozoriovaci prvky (sloupky), za nimiz se cestujici pti ¢ekani
zdrzuji. Soucasné projizdéjici vozidla maji vyuzivat v prostoru zastavky prostor videniského
ostruvku a nemaji ho objizdét po kolejich.

Obr. 22 Vidensky ostravek — Praha, zastavka Maniny (foto: autor, 2022)

V Ceské republice se piedchozi dvé opatieni pouzivaji oddélené na riiznych mistech,
v Némecku ¢i Rakousku je ale bézné jejich propojeni do jednoho opatieni — nékteré zastavky
jsou vybudovany v podobé videniského ostrivku a soucasné jsou opatfeny SZZ ostravku
Casového. Takové zastavky lze nalézt napt. v Drazd’anech v méstské ¢asti Neustadt.

Videnisky ostrivek je tedy legislativné vozovkou, vedle toho ale existuji mista, kde je
chodnik rozsifen v misté zastavky do vozovky, projizdé¢jici vozidla jsou pak nucena objizdét

73



po kolejich, vtomto ptipadé¢ se hovoifi o zastavkovém mysu. Vyhodou je bezpecnost
cestujicich, ktefi nevstupuji a nesetrvavaji mimodék ve vozovce, oproti videnskému ostrivku
muze ale dochdzet ke zpomalovani dopravy, protoze vozidla mezi tramvajemi mohou
zpusobit zdrzeni (je-li prostor zastavky urcen napf. pro dvé tramvaje a mezi né se vklini
osobni automobil, druhd tramvaj nemtze ve stejny okamzik stanicovat a musi ¢ekat na
uvolnéni celé zastavky). Mysy je v n€kterych piipadech také vhodné vyrazné oznacit. V Praze
se V soucasnosti jedna o velmi pouzivané stavebni opatieni.

Opakem mysu je zastavkovy zaliv, ktery piedstavuje naopak vykrojeni chodniku,
autobus ¢i trolejbus pfi stanicovani opousti prubézny pruh, ¢imz nedochdzi ke zpomalovani
dopravy, problémem ale muze byt zpétné zafazovani do proudu, mize dochazet k Casovym
Ztratam vetejné dopravy.

Vsechna vySe uvedena opatieni se v praxi riznym zpusobem kombinuji a navazuji na
sebe, aby byl zajistén co nejrychlejsi prijezd vetejné dopravy, bohuzel nadmérné pouzivani
n¢kterych prvkt mize vést k nevyzadanému zpomalovani prijezdu IAD, ktery zpétné muize
snizit ochotu fidi¢t dodrzovat pravidla nebo dale plsobi i na zpomaleni prijezdu verejné
dopravy — tyka se predev§im zastavkovych mysa a vyhrazenych pruht, pfipadné nespravné
nastaveného rezimu piednosti na SZZ.

Pro ptfedstavu v Praze maji tramvaje v soucasnosti na svych trasach celkem 249 mist
se SZZ, z ¢ehoz na 223 (tedy 90 %) maji preferenci, z toho na 66 SZZ (27 % z celkového
poctu SZZ) je preference absolutni a na 157 SZZ (63 %) je podminéna. Z toho kiiZzovatky bez
preference se nachazeji predevsim v centru, kde by jeji pouziti mohlo siln¢ zpomalovat kolmé
sméry, at’” se v nich pohybuje IAD, nebo jde o piechody pro chodce, na nich si mohou
pfednost nékdy navolit pravé chodci. Specifické jsou slozité kiizovatky s provozem tramvaji
V riznych smérech, jako je zminénd kiiZovatka u Narodniho divadla ¢i Otakarova v Nuslich,
kde je organizacné¢ mozna pouze podminénd preference. U autobusi je v soucasné dobé
preference zavedena na 260 SZZ, pficemz prvni takova mista byla zfizena v roce 2003.
Celkove¢ je v Praze 675 SZZ.

Co se tyka predchozich technickych opatieni, metro a Zeleznice maji samoziejmé
Z principu vlastni dopravni cestu, zatimco tramvajové traté jsou po vlastnim télese vedeny
Z 53 % (ze 143 km celkem), dalSich 14 km pak ptedstavuji oddélené jizdni pasy. U autobusii
pouzivané vyhrazené jizdni pruhy jsou vyznafeny na celkem 62 km, ztoho 17 km c¢ini
soub&zné pasy s tramvajemi a 45 km vyhradn€ pro autobusy a dalsi vySe uvedené skupiny
uzivateli (TSK, 2022).

Organizacni struktura je klicova véc pro bezproblémové fungovani IDS. V ptipadé
existence samostatné neprovazané MHD ve méstech neni tieba zddné specidlni struktury,
v takové MHD tucinkuji v zdsad€ dva subjekty — mésto coby objednatel dopravy a financujici
subjekt hradici ztraty a dopravce coby realizator, at’ uz jde o méstem vlastnény subjekt nebo
soukromou firmu, veSkerda komunikace a financ¢ni toky probihaji pouze mezi témito dvé
subjekty. Pokud ale vznikd IDS, lze divodné piedpokladat, ze bude vice objednatelil, navic
s mirn¢ odliSnymi zajmy, a také vice dopravci. Napi. v PID objednavaji dva hlavni subjekty,
Praha a Stfedocesky kraj, mezi objednatele a financovatele patii ale i obce a mésta (predevsim
s integrovanou MHD), vedle nejvyznamnéjsiho dopravce systému Dopravniho podniku Praha
je to nékolik Zelezni¢nich dopravct (Ceské dréhy, Arriva vlaky, Die Linderbahn CZ, KZC
Doprava, Leo Expres Tenders a Regiojet), 32 autobusovych dopravct, dva dopravci
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zabyvajici se vodni dopravou a Dopravni spole¢nost Usteckého kraje (PID, 2022). V této
situaci nelze bez funk¢ni organizacni struktury vibec =zajistit bezproblémovy chod.
Historicky, jak bylo uvedeno v tvodu této kapitoly, byla integrace na bedrech dopravci, kdy
organizatoti byli ve formé spolecCenstvi dopravcl, pfipadné Zadni neexistovali a byly
zavedeny pouze dil¢i integraéni dohody mezi rliznymi subjekty, v soucasné dobé je ale
prevazujici a Evropskou komisi doporu¢ena podoba dopravniho svazu organizovaného
Z komunalni trovné. Podnét pochazi z némecky mluvicich zemi, kde se mistni samospravné
organy ujaly funkce integratorii, a to bud’ samy, nebo k tomu zfizuji dopravni svazy coby
komunalni korporace. V Ceské republice k tomuto uspofadani vybizi existence kraji, které
predstavuji priméten¢ velka a z pohledu ptepravnich proudi dobife organizovand Uzemi,
pochopitelné s potencidlnimi problémy v mistech hranic krajii, coz lze fesit (a Casto je feSeno)
ptekryvy vice IDS v danych mistech.

Vysledkem procesu integrace pak byva tfitiroviiova organizacni struktura. Prvni
uroven predstavuji objednatelé a financujici subjekty (kraje, mésta, obce), které vyjadii sviyj
z4jem o provozovani konkrétni podoby a objemu dopravy a sou€asné ochotu podilet se na
uhrad¢ ztraty z provozovani této dopravy, to mize byt vyjadieno bud’ zavazné, nebo pouze
formaln¢ (smluvné). Objednatelé za tim ucelem zalozi vhodnou servisni organizaci podle
Zakona o vetejnych sluzbach v ptepravé cestujicich ¢. 194/2010 Sb., nazyvanou obecné
organizator, ta mize byt bud’ organizacni slozkou, nebo samostatnou obchodni spolecnosti.
Tato spolecnost pak zastupuje zajmy objednatelll a vytvafi tak druhou uroven. Hlavnim cilem
organizatora je vytvaret koordinovanou dopravni nabidku vuzemi podle pozadavka
objednatelt, pfipadné vykonavani dalsich ¢innosti — kontrola, propagace atd. Tteti trovni jsou
pak dopravci, kteii dopravu realizuji podle objednavek organizatora, inkasuji za ni trzby
a thradu ztraty, podle toho, jakym zpisobem je financovani feSeno. Konkrétni podoba
tiiirovitového modelu pak zavisi na mistnich podminkéch a charakteru oblasti (Drdla, 2021).

Posledni nezbytnou soucasti celé problematiky je odpovidajici systém financovani
IDS. Vefejna doprava je z provozniho hlediska ztratova, nemluvé o investicich, nelze tedy
oCekavat dosahovani zisku. V pfipad€, Ze dopravce je firmou vlastnénou méstem a jde
0 samostatné feSenou MHD, zaleZi v zadsad¢ na politickém rozhodnuti, jakou ¢ast nakladi
bude hradit z vetejnych zdroji a jaka ¢ast bude hrazena z trzeb, protoze neexistuji jednotna
celostatni pravidla pro takovou uvahu. Analogicky u soukromych provozovatelti zalezi na
politické ochoté mésta, soukromy dopravce vykonava Cinnost za Gcelem zisku, proto je mu
tteba hradit ztratu a pfiméteny zisk, volba konkrétniho dopravce je opét feSena mestem.

V piipad¢ integrované dopravy jde o fadové slozit&j$i problematiku, a to nejen kvili
vy$$im finanénim objemlim. Problematika ma fadu aspektii, pfedevsim:

- na financovani se bude podilet vice subjektl, kraj, mésta a obce, pfi¢emz provozovana
doprava se ale neodehrava vzdy v ramci jednoho takového subjektu, linky prochazeji
vice obcemi plus vedou v ramci kraje, pfipadné i mimo jeho hranice, je tedy tfeba urcit
kli¢, jakym se budou jednotlivé subjekty podilet na tthrad€é, coz ma pochopitelné
vazbu i na objem objednané dopravy

- dopravu na konkrétnim tizemi provozuje vice dopravcd, takze je tfeba zjistit jejich
konkrétni podil na pfepravnim vykonu, nebo od toho abstrahovat a feSit jejich
financovani jinym zptisobem (pomoci dopravniho vykonu aj.)

75



- feSi se nckolik typt financnich tokl, predevSim financovani vlastni dopravy
(konkrétniho dopravniho vykonu), ale také financovani Cinnosti organizatora (tedy
planovéni dalSiho rozvoje IDS a dalSich procest jim vykonavanych) a financovani
obsluznych ¢innosti (propagace, prodej jizdnich dokladi apod.), pokud jsou zadavany
centralné¢ a soucasné jsou feSeny extern¢ (pokud vykonava sdm organizator, patii do
ptedchozi skupiny)

- vedle klasické provozni ztraty, ktera predstavuje prosty rozdil mezi trzbami a naklady,
IDS specificky generuje jest¢ protarifovaci ztratu, piedstavujici rozdil mezi
puvodnim tarifem dopravce a tarifem integrovanym. Zpravidla integrovany tarif je pro
cestujici vyhodnéjsi (napt. odpadé dvojité placeni jedné zony pii prestupu, pokud by
platily pouze neptestupné jizdenky), coz vytvaii vétsi ztratu pro dopravce a tou je
prave ztrata protarifovaci.

Vsechny uvedené aspekty ovSem pulsobi spoleéné, tudiz vytvofeni konkrétniho
zuctovacitho mechanismu je slozit¢ a vzdy musi reflektovat mistni podminky. Zuctovani
provadi organizator, aby byla zajiSténa nezavislost. Stanoveni principll zii¢tovani se nazyva
klicovani, ptislusnym kli¢em je dany parametr ¢i kombinace parametrd, podle nichz se dany
finan¢ni tok rozpocitava (klicuje).

U objednateltl lze riznym zplisobem kombinovat takové parametry jako objednany
dopravni vykon, u obci prosty pocet obyvatel, pozadovany dopravni vykon nad rdmec vykonu
objednavaného krajem, rozloha apod. Na strané dopravci pak lze vyuzit zékladni dvé metody,
a to je brutto a netto smlouva pouzivana pro vefejnou linkovou dopravu, tedy i v IDS.
Metody se 1isi podle rozlozen rizika mezi dopravce a objednatele. Brutto smlouva znamena
pro dopravce riziko nakladové, tedy pfi rlstu jakékoliv slozky nakladii (napf. pohonné latky)
je feSeni pouze na dopravci, naopak riziko ztrzeb (tedy nadnesené¢ odhadnuté pocty
cestujicich) nese objednatel. Naproti tomu netto smlouvy znaci, Ze ob¢ rizika nese dopravce.
Z toho plyne, Ze v netto smlouvé si dopravce ponechdva trzby a dostava uhradu ztraty,
zatimco v brutto smlouvé jsou trzby odvadény do spolecného fondu a dopravce dostava
kompenzaci celkovou. V minulosti byly vyuzivany vyhradné netto smlouvy, v posledni dob¢
se ale s rozvojem IDS upfednostiiuji spiSe smlouvy brutto. Obecné ovSem nelze jednoznaéné
fict, ktery systém je vyhodnéjsi, kazdy mé své vyhody a nevyhody, kli¢ovou vyhodou netto
smlouvy je jednozna¢na motivace dopravcl nejen ke snizovani ndkladd, ale 1 ke zvySovani
trzeb, coZ v brutto pfipadé miiZe byt obtizné fesitelné, dopravce v téchto piipadech 1ze obtizné
donutit ke zvySovani trzeb. Naopak v brutto smlouvé ma objednatel vyrazné vyssi kontrolu
nad finan¢nimi toky (Stra, 2019).

V obou piipadech ale nasledujici krok predstavuje konkrétni zpiisob stanoveni uthrady
ztraty dopraveim, at’ uz se rozdeluje veskery balik penéz ¢i jen dotace. V piipad€ netto smluv
pak muze byt dilezité i prerozdélovani trzeb, pokud existuji prestupné jizdenky nakupované
cestujicimi u jednotlivych dopravcti, mohlo by dojit k nerovnovaze mezi trzbami a skute¢nym
pfepravnim vykonem. To vSe souvisi samoziejmé nejen se systémem financovani, ale také
S konkrétnim tarifem.
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6. Volba tarifniho systému

Obecné je volba vhodného tarifniho systému stietnutim vice cilii: na jedné stran€ je tieba, aby
byl tarifni systém pro cestujici ptehledny a nedaval piili§ pficin k pfipadnym nejasnostem
a navaznym sporum pii pfepravni kontrole, na druhé strané ma byt maximalné spravedlivy.
Pojem pi‘epravni spravedlnost znamena, Ze cestujici stejné kategorie (s narokem na shodnou
slevu, nebo bez naroku) maji na riiznych relacich platit za stejnou ujetou vzdalenost piiblizné
stejnou cenu. Zdanlivé je tedy nejvhodnéjSim tarifnim systémem kilometricky tarif, ten je
ovSem vétSinou z organiza¢nich divoda piedevsim v MHD nepouzitelny, v aglomeraci, ale
I ve mésté samém je pak problémem, zda pod vySe uvedenou ,,vzdalenosti* chapat vzdalenost
skutecn¢ ujetou €i vzdalenost vzdusnou Carou. Skuteéné ujetd vzdalenost je problematicka
tehdy, pokud se v dopravni siti vyskytuji zavleky®, tudiz nutnost platby za zavlek je sam
0 sob& nespravedlivy, kdyz se této pro né¢j nedobrovolné provozni dopravni situaci cestujici
nemuze vyhnout. Zavleky se Castéji vyskytuji mimo mésta, ale ivnich se snimi lze
Vv omezené mife setkat — prikladem je prazska autobusova linka 135, kterd pfi cesté z centra
zajizdi do sidlisté Spotilov, smérem do centra tento zavlek odpada, ale absolvuje naopak
zavlek do terminalu u zastavky metra Roztyly, v Brné lze uvést diive provozovany zavlek
tangencialnich trolejbusovych linek 25 a 26 na sidlist¢ Vinohrady pfes terminal Stara osada
v Zidenicich. Formou zavleku by ale bylo mozné teoreticky oznaéit i moznosti cestovani ve
mésté mezi misty A a B riiznymi trasami o odli$né délce. Mimo mésta pak vznikaji predevSim
kvili ekonomické efektivnosti, kdy by se nevyplatilo provozovat vét§i mnozstvi linek do
roztrousenych obci v aglomeraci, pti jedné jizd¢ tak linky spojuji vice takovych mist. Proto je
na misté uvaha, jaky princip urceni vzdalenosti tedy zvolit, v praxi zaleZi na mistnich
podminkach a podobné dopravni sité. Podobna situace ohledné zavleki by panovala, pokud
by misto kilometrické vzdalenosti byl zvolen Cas cesty, ktery by byl ptesn¢ odstupiiovan do
ceny jizdného. V praxi se tedy vyuzivd podle mistnich podminek kombinace vhodnych
tarifnich principii z nasledujicitho vyctu, az na uvedené vyjimky se dané principy mohou
pouzit jak pro jednotlivé, tak pro piedplatni jizdenky.

a) kilometricky - vySe uvedeny princip, kdy je cena odvozena piimou tmérou ¢i
degresivné podle ujeté vzdalenosti, piikladem je nyni pouZivany tarif ve Zlinském kraji,
zasadni nevyhodou je pfepravni nespravedlnost pii zdvlecich nebo vynuceném cestovani
oklikou. V MHD je pouzitelny principialné pouze pifi vyuziti nosice jizdného, ktery dokaze
pfesn¢ identifikovat konkrétni cesty cestujicich (Cipové karty, aplikace v mobilnich
telefonech), v takovém ptipad¢ ale musi tento nosi¢ vyuzivat idealn¢ vSichni cestujici.

b) pasmovy - Vtomto piipadé je vzdalenost urcovana podle tarifnich pasem, které
mohou byt pfiblizné kilometrické, ale mohou byt sestaveny 1 podle regiondlni ptisluSnosti
zdroji a cilti dopravy, v tomto piipad€ ptfichazi v tivahu stanoveni ceny podle vzdalenosti
vzdusnou cCarou. Zvoleny typ souvisi s charakterem obsluhovaného tzemi, predevsSim
smerovanim piepravnich proudii a jejich silou. Nevyhodou padsmového tarifu je cestovani
bezprostiedné za hranici pasma, kdy cestujici plati za celé nasledujici pasmo. V ptipadé
potieby tak mohou byt pouzity na vhodnych mistech piekryvy pasem, coz ovSem celkovy
systém znepiehlediiuje a opét muze zakladat nespravedlnost.

8 zévlek - situace, kdy linka neni vedena nejkrat$i moZnou trasou, ale odbo¢i béhem trasy mimo ni kvili obsluze
termindlu, odlehlého zdroje dopravy apod., a nasledné se na nejkratSi moznou trasu vraci; pfitom neni
zpravidla efektivni pfislusny zdroj dopravy obslouzit jinak
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bl) pasmovy soustiedny - u dané¢ho tizemi je stanoveno jadro, kolem néj je uzemi
rozd€leno priblizn€ soustiednymi kruznicemi podle vzdalenosti, je to systém vhodny pro
uzemi s prevazujicimi dostfednymi vazbami (monocentricky), tedy velké mésto se zdzemim.
Pokud v daném tzemi roste podil tangencialnich cest, klesa vyrazné piepravni spravedlnost,
protoze tangencialni cesta pfi stejné vzdalenosti bud’ nepiekonava hranice pasem viibec, nebo
vyrazné¢ méné nez cesta dostiedna. To Ize zménit umélou upravou hranice pasem, je to ale
krok nesystémovy. Vyskytuje se napt. v ramci PID na relaci Kralupy nad Vltavou - Kladno,
kde byla pivodn¢ zelezni¢ni trat’ vedena pouze v rdmci pasma 3, poté byla ale ¢ast zafazena
do pasma 4, aby doslo ke snizeni nespravedlnosti.

b2) pasmovy mistni - pasma jsou stanovena podle dojezdové a geografické logiky,
vznikaji ,,bunky“, tvoifené jednou obci, vice obcemi, méstem, vétsi mésta mohou byt
rozd€lena na vice takovych pasem. Jde o systém progresivni, protoze eliminuje problém
tangencialnich cest, 1 pfi takovych cestdch cestujici pfekonavaji hranice pasem. Je tedy
vhodny pfedev§im do tzemi s necentralizovanymi ptepravnimi proudy (polycentrickych
uzemi), relativné bez problémil lze piipojovat dalsi oblasti, pouziti je idealni pfi integraci
dopravy ve vétsich Gizemnich celcich (v ramci CR kraje). Nevyhodou je jista nepiehlednost
a variantnost cestovani, ktera muze ovlivnit cenu, vyzaduje to tedy hlubsi uvazovani ze strany
cestujicich. V soucasné CR tento typ stanoveni pasem prevazuje, kromé PID.

¢) Casovy - cena jizdenky je odvozena od trvani cesty (jizdy), sdm o sob¢ se tento
princip nevyuziva, pouze v kombinaci s dal§imi principy (pasmovym ¢i kilometrickym), cena
muze byt ptimo umérna nebo degresivni.

d) prestupny - Vramci zvolené casové platnosti muze cestujici bez omezeni
pfestupovat, variantou je omezeni piestupnosti konkrétnim poctem piestupll, coZ opét ztéZzuje
cestujicim orientaci a muze na riznych relacich vést k nespravedlnosti (kvuli existenci Ci
neexistenci ptimych linek).

€) nepfestupny - prestupy na jeden jizdni doklad nejsou vibec povoleny, principialné
se jedna o velmi nespravedlivy tarif, protoZze sam o sob& nezohlediiuje délku jizdy
definovanou vzdalenosti ¢i ¢asem, pokud neni kombinovan s dal§imi principy.

f) pausalni - u jednotlivych jizdenek stanovi, ze doklad plati pouze na jednu jizdu
V jednom dopravnim prostfedku, u predplatnich dokladl tento princip neexistuje. Jde opét
0 velmi nespravedlivy princip, ktery analogicky jako nepiestupni nezohlednuje délku jizdy,
kvili témto shodnym vlastnostem se tyto principy vyuzivaji spolecné. Dnes se pouzivaji spise
v menSich méstech, ale i tak jsou nespravedlivé kvili dopravni siti, cestujici s pfimym
spojenim jsou zvyhodnéni 1 pii del§i cesté proti cestujicim, ktefi vynucené piestupuji, byt
ujedou kratSi vzdalenost. V nékterych zemich se ale pro jednotlivé jizdenky stale pouziva tato
kombinace i v MHD velkych mést.

Vedle téchto zakladnich principil 1ze pouzit jesté specifické formy, jako je zastavkovy
tarif, zvyhodnéné cestovani na kratkou trasu (Kurzstrecke), jsou to ale spiSe okrajové formy,
kterym nebude vénovana pozornost.
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V praxi se tedy vyuziva vzdy kombinace vice vySe uvedenych principt, a to:

- pausalni + neptestupny, nespravedliva, ale velmi prehledna kombinace

- pasmovy + cCasovy + prestupny, v soucasnych technickych a organiza¢nich
podminkach nejvhodnéjsi kombinace predevsim v MHD

- kilometricky bez dalsiho pfidruzeného principu, v MHD ¢i integrované dopravée
pouzitelny pouze pii pouziti vhodného nosice jizdného

VysSe uvedené kombinace plati zasadn¢ u jednotlivych jizdenek, pfiméfené je ale lze
pouzit 1 u jizdenek ptredplatnich: pfedplatni jizdenky maji ¢asovou platnost (zpravidla je cena
Vv tomto piipadé degresivni), jsou urCeny pro piislusnd padsma (sousedici ¢i konkrétné
vyjmenovand) a logicky maji plnou pirestupnost vramci své platnosti. Obdobou
kilometrickych jednotlivych jizdenek je v segmentu piedplatnich tratova ¢i linkova jizdenka,
platna pouze na vyjmenované trase ¢i lince, v MHD dnes spiSe nepouzivana.

Kli¢ové pro komfort potencialnich cestujicich je dobra dostupnost jizdnich dokladi ve
byly k dispozici u fidice, v pfedprodejnich mistech (dopravce ¢i trafikach), v pozdéjsi dobé
také v prodejnich automatech, které pozadovaly platbu v mincich, coz dostupnost zasadné
omezovalo. Odbavovaci systém pak byl zalozen na znehodnocovani takovych jednotlivych
jizdenek, u papirovych ptedplatnich jizdenek dochézelo k vizuéalni kontrole. Dnes se papirové
jizdenky vyuzivaji i naddle, ale jednak se rozsifila moZznost jejich nakupu, jednak existuji jiné
nosice, zhusta navdzané na beézné vyuzivané elektronické prostredky. To ovliviluje
I vyuzivané systémy odbavovani.

Nejjednodussim je nakup papirové jizdenky u Fidice, pokud je zaveden nastup pouze
kolem fidice, kde mtze probéhnout platba v hotovosti ¢i platebni kartou, v hor§im ptipadé
pouze Vv hotovosti, ¢imz je cestujici souCasné€ 1 odbaven, v kazdém piipad¢€ jde o zdlouhavou
metodu odbaveni, v pfipadé nutnosti platby v hotovosti je to velmi nekomfortni. N&kteti
dopravci coby elektronicky platebni prostiedek uznavaji pouze konkrétni oblastni kartu
Vv podobé elektronické penéZenky, nikoliv univerzalni platebni kartu. V piipad€ existence
pfestupnich papirovych jizdenek ptfi pfestupu dochdzi opét pouze k vizualni kontrole,
podobné jako u papirovych jizdenek piredplatnich. Systém mize byt kombinovan tak, ze
pfedplatni jizdenky mohou byt na elektronickém nosici, pak dochazi k elektronické validaci
(priklad prazské Litacky).

V piipadé nastupu vSemi dvefmi je mozné zavést i dopliikovy prodej jizdenek
u fidi¢e/strojvedouciho (autobusy MHD v Praze, n¢kdy vlaky), jde ovSem pouze
0 vyjimecnou situaci. V téchto ptipadech je cestujici zpravidla povinen si jizdenku obstarat
piedem a ve vozidle ji pouze znehodnocuje, pti prestupu a u predplatnich jizdenek dochazi
pouze k namatkové kontrole.

Jizdenku je mozné koupit také v prodejnim automatu bud’ na zastadvce, nebo ve vozidle,
pfipadné na predprodejnich mistech. Automaty jsou rtizného typu, nabizeji rtiznou Skalu
Jjizdnich dokladl a pfijimaji rtizné platebni moznosti, vétSina z nich pfijima platebni karty
(automaty ve vozidlech zpravidla pouze bezkontaktni, napt. v prazskych tramvajich), n¢které
automaty ale nadale pfijimaji pouze hotovost (velka ¢éast automatii na zastdvkach
v Pardubicich)
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Specifikem zelezni¢ni dopravy je v nékterych spojich (na nékterych linkadch) nakup
jizdenek u pravodciho, opét sriznymi platebnimi moznostmi. V takovém piipadé lze
stanovit, zda je cestujici bez platné jizdenky aktivné vyhledat privodciho nebo stac¢i, kdyz ho
oslovi pfi pruchodu vozidlem.

Obdobou prosté papirové jizdenky mulze byt jizdenka s magnetickym pruhem ¢i
technologicky podobny typ, kde neprobiha vizualni kontrola, ale dochazi k validaci
V pfislusném piistroji (turniketu) a systém sam znemozni vstup v piipadé neplatné jizdenky,
tykat se muze jak jednotlivych, tak ptedplatnich jizdenek. Typickym ptikladem jsou
magnetické jizdenky vyuzivané v Paiizi.

Vedle papirovych jizdenek lze v dnesni dob¢ vyuzit i elektronické nosice bez existence
fyzické jizdenky. Jizdenky je mozné platit ve vozidle v automatech platebni kartou
(i virtualni), pii kontrole je pak ovéfovana karta, piipadn¢ mobilni telefon. Systémy odbaveni
jsou ruzné, v nékterych piipadech se karta pfikladd pouze pfi vstupu (pausalni tarif),
v ne¢kterych i pfi vystupu, ¢imz lze odlisit délku cesty vcetné prestupli a na zéklad¢ toho
stanovit cenu (Pardubice, Usti nad Labem), nékteré systémy poéitaji nejvyhodnéjsi variantu
pro cestujiciho a napft. pfi ndkupu vétSiho mnozstvi jednotlivych jizdenek uctuji nasledné po
uplynuti dne cenu 24hodinové jizdenky (Ostrava). U mobilnich telefoni je tfeba udrzovat
telefon zapnuty, protoze vybita baterie znaci jizdu bez platné jizdenky.

Specifickou formou jsou jiz zminéné specializované oblastni ¢i méstské karty, které
mohou umoznovat i platbu ¢i pfistup k jinym sluzbam, nejsou vSak kompatibilni s jinymi
dopravnimi sitémi mimo dané mésto ¢&i region (Oyster Card v Londyng, v CR napf. Plzefiska
karta).

V nedavné dobé¢ progresivni formou, nyni jiz na ustupu, je platba pomoci SMS. Jeji
zasadni nevyhodou je téZko odhadnutelnd reakéni doba systému, nez po nakupu jizdenky
ptfijde potvrzeni, pfi€emZ cestujici je pii nastup povinen uz toto potvrzeni ve svém telefonu
mit. Predev§im u jednotlivych jizdenek s krat§i Casovou platnosti je pak cestujici nucen
jizdenku kupovat s predstihem a tim si zkracuje dobu platnosti jizdenky pro cestu samu.
Vyhodou v dobé zavedeni byla nezavislost na prodejnich automatech ¢i predprodejnich
mistech.

Jizdni doklady je mozné potidit také predem pies internet, kdy je tfeba jizdenku provazat
S vhodnym nosicem, opét typicky platebni kartou ¢i mobilnim telefonem.

V praxi dochazi casto ke kombinaci rtiznych typli mozZnosti pofizeni jizdenek pfi
souvisejicim zplisobu odbaveni, rtizné typy ale mohou poskytovat jinou skalu jizdného, resp.
maji jinou Skalu pouzitych tarifnich principt. Nejen ze papirové jizdenky maji zpravidla vyssi
cenu nez analogické jizdné hrazené elektronicky, ale mohou nabizet napf. pouze pausalni
jizdné namisto prestupného.

S pouzitym nosi¢em pak souvisi diive uvedené vlivy na moznosti analyzy a planovani
dopravy; odbaveni u fidice, kdy kazdy cestujici je evidovan, vede k pfesnéjs§im datim,
vyhradni pouzivani elektronickych nosi¢t pii vhodném odbaveni mohou vést k velmi
piresnému piehledu, naopak papirové jizdenky oznaCované cestujicimi pfesna data neposkytuji
vibec.
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