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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 meéstskych distribu¢nich center (tzv. gate), eventudlné rozSifeném o vyuziti
modernich technologii v ramci tohoto zdsobovani (alternativni pohony nebo jiné dopravni
obory nez silni¢ni doprava).

Toto pojeti ale zcela neodpovida problematice dopravy ve méstech, kterou je tieba fesit
komplexné se zahrnutim veskerych jejich segmentti. Oddélené feSeni nakladni dopravy v centru
mésta narazi na prekazky, které v tomto Gizce vymezeném pojeti nelze odstranit, protoze jsou
vytvafeny jinymi segmenty dopravy — zejména dopravou mimo uzké centrum meésta, ale také
dopravou osobni. Mimoto podil ndkladni dopravy na celkovém objemu dopravy stéle klesa,
takze je tieba vénovat osobni dopravé vice pozornosti, ta totiz vytvaii klicové problémy
V dopravé ve méstech, jak z pohledu znecisténi ovzdusi, tak i zaboru pidy, kongesci a dalSich
zapornych externalit (Mervart, Rathousky, Kolar a Novak,2021).

Naptiklad v Praze €inil v roce 1961 podil nékladnich vozidel na centralnim kordonu
(tedy v centru Prahy) 29,4 %, osobnich automobilti 53,7 %, v roce 1990 byl podil jiz jen 9,1 %
pro nakladni automobily a 88,6 pro osobni vozidla, roku 2023 pak individualni doprava v centru
vytvarela 95,8 % a nakladni vozidla pouze 1,8 %. Zbytek pak pfipadd na ostatni dopravni
prostiedky v€etné jizdnich kol. Na vné&j$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 2024 pak nakladni vozy Cinily uz pouze 11 %, kdezto
osobni automobily celych 88 % (TSK, 2024). Na téchto ¢islech je vidét, Ze vyrazna vétSina
dopravy, a to zejména v centru je tvorena osobnimi vozidly, tedy vySe zminéné problémy
S dopravou jdou pievazné za timto segmentem, proto je mu tfeba vénovat maximalni pozornost.
K vySe uvedenym hodnotam lze dodat, Ze cyklistickd doprava tvofila v posledni dobé podil
mezi 0,1 a 1 % (TSK, 2024).

Pfemist'ovani osob miiZze byt realizovano v zasad¢ pésky, na kole, vefejnou 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, veiejna doprava rovnéz v fadu jednotek procent. Pfitom IAD je
pro mésto nejméné vyhodnym dopravnim segmentem, nebot’ pii nejvyssim dopravnim vykonu

cw v
o 24

kde je pomér dopravniho a ptepravniho vykonu vyhodné€jsi. U dopravy pési a cyklistické
samoziejmé je pomér 1:1, pokud se neberou v ivahu margindlni dopravni prosttedky typu

1 Dopravni vykon — veli¢ina udavajici skuteéné ujeté km dopravnimi prostfedky (pfipadné km ujité chodci),
prepravni vykon — sloZena veliina popisujici pocet uZivateld nasobeny prepravni vzdalenosti, udava se v osobni
dopraveé v osobokilometrech (oskm).



tandemovych kol, chiize a cyklistika jsou oviem z hlediska negativnich externalit® jestd
vyhodnéjsi nez doprava vetejna, tudiz nema v tomto kontextu smysl o této veli¢iné hovotit.

Proto se bude tato publikace zabyvat pouze dopravou osobni coby tviircem drtivé vétSiny
negativnich externalit pochédzejicich ve méstech z dopravy, doprava ndkladni bude zminéna jen
okrajové pfi pfipadnych nepominutelnych souvislostech. Je logické, Ze odliSné praxe bude ve
meéstech malych a velkych (jak v upfednostiiovani riznych segmentti osobni dopravy, tak napf.
ve volbé dopravnich prostiedktt), zékladni principy ale zlstavaji shodné. Problematika osobni
dopravy muze byt také feSena pomoci matematickych modeli, 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 zaporné jevy, které doprava vyvolava, patii sem environmentalni dusledky,
kongesce, nehodovost apod., Ize je ocenit pomoci externich nakladd, které v zasadé nevstupuji do ceny za
dopravu, tudiz zkresluji vysledné rozhodovani uzivatell ve sméru spole¢ensky méné vhodnych typl dopravy.
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1. City logistika a urbanismus

Zasadnim pro vznik problému s dopravou ve méstech je jejich vazba na historicky utvarenou
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, podobn¢ jako objem nakladni
dopravy. Podobny vyvoj trval po staleti, béhem stfedovéku vznikala nova mésta, néktera byla
zaloZzena planovité (v ¢eskych zemich prazské Nové Mésto, dale napi. Ceské Bud&jovice),
nékterd vznikla Ziveln€é (Olomouc, Znojmo, prazské Staré Mésto), zpuisob vzniku mél vliv na
jeho podobu, zatimco zalozend mésta méla zpravidla pfimé, pravidelné a relativné Siroké ulice,
meésta prirozené vznikld méla a do dneska maji spise zivelnou podobu. Ani v jednom piipadé
se ale pfi vystavbé nepocitalo s masivnim rozvojem dopravy, stfedovékd mésta v sobé
koncentrovala tfi zasadni funkce, a sice obytnou, pracovni a spravni (sidla vyznamnych
instituci), jejich koexistence nevyvolévala zasadni dopravni pozadavky. Vse se zacalo vyrazné
meénit s pfichodem primyslové revoluce, ktera zpusobila vedle technického rozvoje, jenz
umoznil i1 rozvoj novych dopravnich technologii, také masivni piesuny obyvatelstva.
Problematice urbaniza¢niho procesu se vénoval v 80. letech vyznamné¢ kolektiv vedeny van den
Bergem a také dvojice autorti Hall a Hay. Van den Berglv kolektiv fesil vyvoj evropskych
(zejména zapadoevropskych) a americkych mést, spise okrajoveé téz mést z regionu tehdejsiho
socialistického bloku a v zavislosti na ekonomickém rozvoji stanovili ¢tyfi zdkladni faze
urbaniza¢niho procesu.

Prvou z nich je urbanizace, ktera v disledku rozvoje pramyslu a technologii zavadénych
I v zeméd¢lstvi vede k poklesu atraktivity, ale i mezd v zeméd¢lstvi a uvolnéni pracovnich sil
Z oblasti zemédélstvi, tito lidi se pfesouvaji do mést za atraktivné;jsi oblasti primyslu, coz vede
k pfesunu obyvatel z venkova do mést; ti vytvaieji obydlené okrsky v blizkosti novych tovaren,
zpocatku v dochdzkové vzdalenosti, protoze neexistovaly vhodné technologie hromadné
dopravy. Mésta se tak Sifi za své historické hranice (hradby) a podél vypadovych silnic
vzniklych za stfedovéku. Postupné ale vznikaji moznosti hromadné dopravy, v této fazi
Vv méstské dopraveé vyhradné kolejove, omnibusy byly spiSe okrajovou a do¢asnou zélezitosti.
S rozvojem dopravy se zacaly piepravni vzdalenosti prodluzovat a bohatsi lidé z prvni generace
ptist€hovalct se zacali stéhovat do vzdalenéjSich oblasti od center, kam naopak ptichazeji novi
chudsi pfist¢hovalci. To vede rovnéz ke vzniku okrski s jedinou funkci (obytnou ¢i
prumyslovou), coz zpétné¢ vede opét k nutnosti zvySeného objemu dopravy (van den Berg,
1982).

Druhou fazi je suburbanizace, kdy se dalsi obyvatelstvo st¢huje k okrajim meésta
(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 ptizniva 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, zasadni rozdil lze ale
spatfovat v technologii dopravy, kdy nizké hustota osidleni v zahradnich méstech ma vliv na
neefektivnost vetfejné, prevazné kolejové dopravy, dochazi tak k jejimu mohutnému ruSeni



a nahrazovani dopravou autobusovou, klicovy podil ale ziskava doprava individualni. Naproti
tomu sidlisté jsou typicka silnymi pocty potencidlnich cestujicich, je tedy mozné Iépe tesit
dopravu dopravou hromadnou.

Desuburbanizace dale prohlubuje nastoleny trend, a to az do projevu nepiiznivych jevu,
zejména v oblasti dopravy — dochazi k velkému nardstu dopravnich potieb, ¢emuz ale
neodpovida infrastruktura, vyzaduji se velké investice do jejiho rozvoje, v centrech mést k tomu
ale neni vhodny prostor, takze se bud’ mésta meni a ptizpisobuji se autlim, viz koncepty typu
Die Autogerechte Stadt (Kaiser, 2004), vznikly v Némecku, které obsahuji takova opatieni,
ktera jsou neptizniva k udrzitelnym typtim dopravy a jednoznacné preferuji automobilismus,
Vv praxi napft. vystavba velkych podpovrchovych pasazi ve Vidni, do nichz je sveden pohyb
chodcti, zatimco povrch ulic zistava automobilim, nebo se mésta neméni, ale pak se doprava
v nich v dusledku kolon zastavuje. Velky vyznam nabyva také problematika dopravy v klidu
(parkovani). Obecné dochazi k poklesu poétu obyvatel v centru i v historickych pfedméstich
arozvijeji se vzdalenégjsi oblasti, centra se témét vylidituji a jsou obsazena témét vyhradné
sluzbami. N¢které sluzby se ale zaCinaji pfesouvat za obyvatelstvem na okraje (van den Berg,
1982). Tim, jak se mésto §ifi dale nekontrolovan¢ do krajiny, dochazi k jeji fragmentaci,
degradaci zemé&dé€lské role, osidleni nabyva podoby tzv. sidelni kase (urban sprawl). Doprava
se stava zcela nezbytnou, protoze dochazi k maximalnimu oddéleni jednoucelovych okrski,
navic se dopravni vzdalenosti prodluzuji. Zatimco zapadni 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 ptiklad Detroit),
ovSem dopravni vlivy jsou srovnatelné. Roste zavislost na individualni dopravé, i proto, ze
v sidelni ka$i nedokaze hromadna doprava dostateéné reagovat na pozadavky obyvatelstva.
V disledku téchto problémi vznika pal¢iva potieba situaci fesit, jak v oblasti dopravy, tak
komplexné.

Nabizi se zde rtzné 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 diive oddélenych funkei (van den
Berg, 1982). Vedle takovych véci jako je dostupné bydleni v centrech, celkové piiznivé
prostiedi pro Zivot (zelen, €istota apod.), feSeni socialnich problémt aj., které piispéji k navratu
lidi do mést, je klicova oblast dopravy, proto zde mtize pomoci pravé koncept city logistiky,
a to jak v osobni, tak v nakladni doprave.



2. Principy city logistiky obecné i v osobni dopravé

City logistiku jako soucast logistiky lze definovat v oblasti osobni dopravy pomoci definice
odvozené z pivodni definice hospodatské logistiky jako disciplinu, kterd se zabyva progno-
zovanim, planovanim, organizaci, operativnim fizenim a naslednou kontrolou vSech ¢innosti
mezi subjekty vstupujicimi do procesu na strané nabidky. Tim vytvaii piedpoklady
k zabezpeceni dostate¢né rychlé, spolehlivé, pohodiné a bezpecné piepravy cestujicich a jejich
zavazadel za odpovidajici cenu pii vyuziti spoluprace mezi vSemi dopravnimi obory (Hobza,
1998). V posledni dobé k tomu pfistupuje navic pozadavek dopravy Setrné k Zivotnimu
prostredi a také socialni aspekt, dohromady pak pilife ekonomicky, socidlni a environmentalni
predstavuji koncept udrzitelnosti (Schiller a Kennworthy, 2010). Vedle toho 1ze aplikaci osobni
city logistiky rozsifit i mimo vlastni mésto do okolni dopravné provazané aglomerace, fada
principti pak miize byt pouzita mimo meésto obecné, v doprave regionalni, ¢imz vznika komplex
dopravy zahrnujici mimo meéstskou také priméstskou i mistni.

Tato definice se zdanlivé zabyva pouze segmentem dopravy veiejné, lze do ni ale
zahrnout také ostatni segmenty osobni dopravy, vedle dopravy vetejné 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. Pfi feSeni konkrétnich situaci pak je tfeba brat v uvahu i dopravu nékladni v tizemi,
protoZe i ta vytvari, byt mensi, ¢ast prepravnich proud na komunikacich. Protoze logistika je
systémova disciplina, také v osobni city logistice je tfeba pfi feSeni postupovat podle
provéienych vzorii a postup feSeni by mél obsahovat (podle konkrétni situace) konkrétni
vybrané kroky.

Je dulezité, ze vSechny kroky, pokud jsou provedeny, maji byt provedeny, nebo alespoil
promysleny a ptipadné zavrzeny pravé v tomto potadi; neni napt. vhodné zacinat regulaci,
pokud ucastnici dopravy nemaji na vybér diky opatfenim provedenych ve fazi optimalizace
apod. (Mervart, Rathousky, Kolat a Novak,2021).

Na pocatku celého procesu se bere v uvahu cely komplex dopravy v daném z4jmovém tzemi
a v ramci tohoto kroku je snaha odstranit z néj tu ¢ast, ktera je relativné nejsnadnéji feSitelnd,
a soucasné jeji odstranéni z komplexu situaci celkoveé zjednodusi. Cilem tohoto opatieni neni
Vv zésad€ snizit ani dopravni, ani pfepravni vykon, ale pfremistit jeho vykon mimo zajmové
uzemi ¢i z4jmové komunikace. Na druhou stranu pfi n€kterych variantdch muize dojit i ke
snizeni dopravniho vykonu pii zachovani pfepravniho. Problémem prakticky vSech mést je
tranzitni silni¢ni doprava, jak osobni, tak nakladni.

Jednodussi situace je u menSich mést, kde lze jednoznacné rozlisit podily nezbytné
a tranzitni dopravy a mimoto ma tranzit podil vyrazné vyssi. Zatimco v Praze Cini podil tranzitu
jednotky procent (TSK, 2024), v Plzni ptiblizn¢ 20 % (Klabochova, 2017). Jesté vétsi podil by
pak byl u malych obci, kterymi prochazeji hlavni silnicni tahy, tam by se blizil sto procentim.
Soucasné je ale u menSich mést (a obci) vyrazné jednodussi feSeni, kterym je vystavba
silnicniho obchvatu mimo zastavénou ¢ast sidla. Pak je tranzit odveden a ve mésté¢ samém
zUstava pouze minimalni objem dopravy. Nevyhodou této situace je ovSem mozny pokles
ekonomické aktivity ve mesté, které bude doprava mijet, nepochybné ubude ucastniki dopravy,

kteti se ve mésté budou stravovat a vyuzivat dalsi sluzby, otazkou je, ktery efekt prevazi.
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Ve vétsing situaci pievazi vyhody odvedeni dopravy a zklidnéni mésta. Problémem realizace
mize byt obtizny terén v okoli mésta, jenz prodrazi, ptfipadné zcela znemozni vystavbu
obchvatu, prekazkou mohou byt i majetkopravni spory a souvisejici aktivity, piipadné i ptirodni
hodnoty, které je tfeba chranit a stanovit tak priority. Obecné je ale feSeni pomoci obchvatil
relativné nejsnazsi ¢asti celého komplexu feSeni. Na druhou stranu stale se jedna o vyuzivani
silni¢ni, tedy z pohledu udrzitelnosti nejnevhodnéjsiho dopravniho oboru. Pfestoze dojde ke
zlepSeni prostiedi ve mésté a diky plynulosti provozu pravdépodobné i ke snizeni ekologického
dopadu dopravy, stale ziistava princip malé vhodnosti silni¢ni dopravy. To je mozné vyftesit
pouze prevedenim na jiny dopravni obor, to ale v pfipadé¢ mensich mést nedava smysl fesit
oddélené a ani to neni technicky mozné, ptedpoklada to celkovou zménu dopravni koncepce na
Grovni statu nebo vys a jeji disledné uvadéni do provozu, tak jak &ini Svycarsko se svym
silnicnim nékladnim tranzitem. Pfestoze principialné nejde o feseni city logistiky, jde o pouziti
stejné¢ho principu a nadto to miize pomoci i1 sfeSenim dopravy v jednotlivych méstech.
Svycarsko se snazi sviij nakladni tranzit prevést vétiinové na Zeleznici (Stira, 2024a).

VéEtsi mésta se nelisi pouze velikosti, ale i moznostmi, které se nabizeji, byt’ dva zakladni
principy, tedy vystavba silni¢nich obchvatii a pfevedeni na jiny dopravni obor, zlstavaji
shodné. Pokud jde o obchvaty, u velkych mést je tieba stavét celé sité ¢i okruhy, které pak ale
vyuzivajiirezidenti v ramci dopravy nezbytné pro presun mezi ¢astmi mésta. To sice opét mlize
vést ke snizeni ekologické zatéze diky vétsi plynulosti dopravy, na druhou stranu to ale mize
vyvolat dopravni indukci, tedy jev, kdy pfi rozsifovani infrastruktury rezidenti zvySuji svou
mobilitu, ¢imz se pozitivni efekt okruhd eliminuje a doprava na nich se také zpomaluje
a zvysuje se ekologicka zatéz. Vzhledem k tomu, Ze podil tranzitu je ve velkych méstech maly
(viz vyse), je pak role okruht spise ve zlepSeni dopravy pro dopravu nezbytnou a ta tak miize
narust — jde tedy o opatfeni kontraproduktivni. Mimoto vystavba okruhli znamena vysoké
investi¢ni néklady, a to 1 ve vazbé na hustou zastavbu, kde je tfeba stavét tunely nebo estakady,
piipadné vykupovat domy a provadét rozsdhlé demolice. Posledni moznost sice zlepsi dopravu
ve mésté, ale soucasné zhorsi prostiedi v postizenych ¢astech mésta, jako piiklad Ize uvést
pritah pifes centralni ndmésti v polském Chorzowie v katowické aglomeraci, aktualné otevieny
méstsky okruh v Brné vedeny estakddou ptes oblast Tomkova namésti v Husovicich a v tomto
smyslu je velmi neStastnou prazskd Severojizni magistrala s estakddou pies Masarykovo
nadrazi. Soucasné¢ opét zustava jako hlavni obor malo udrzitelna doprava silni¢ni.

Také zde by bylo vhodné&jsi vyuzit pfevod na jiné dopravni obory, pfedevSim dopravu
zeleznini, ptipadné vodni. Pfestoze jsou podminky velkych mést v tomto smyslu vhodné;si
pro toto opatieni nez u mest malych, 1 tak je z4jmové uzemi stale ptilis malé a opét je tieba
problematiku feSit na statni ¢i vyssi Grovni vhodnou dopravni koncepci. Neni redlné¢ mozné
napf. tranzitujici ndkladni vozidla na jedné strané mésta nalozit na vlak a v rdmci doprovazené
kombinované dopravy je prevézt pies meésto a opét slozit, bylo by to nékladové, ale zejména
casoveé velmi neefektivni, nemluvé o tom, ze nejsou k dispozici na vhodnych mistech vhodné
terminaly. Realn& Ize opét &erpat z prikladu Svycarska a pievazet tranzitni nakladni dopravu
pies cely stat nebo alespon na efektivni vzdalenosti, které se pohybuji kolem 500-1000 km.

Proto Ize celkové fici, ze ackoliv jde o relativné nejjednodussi krok, jeho realizace narazi
na vysoké investicni néklady a infrastrukturni pfekazky, castecné se nejedna o systémové
feSeni, ale pouze o dil¢i (neni nahrazovdna environmentalné nejméné vhodna doprava).

10



Prestoze tento krok ve vétSin€ piipadi mize misto piinost byt spiSe kontraproduktivni,
V postupu feSeni jej nelze opominout a je tieba alesponn zvazit jeho vhodnost. Zakladni
myslenkou je Givaha, Ze i nékteré segmenty nezbytné dopravy nejsou zcela nezbytné a je mozné
je z exponovanych oblasti mésta odstranit. Teoreticky pak klesne jak dopravni, tak ptepravni
vykon.

V praxi ovSem je tieba vzdy zvazit, zda vymisténi konkrétniho zdroje a s tim spojeného
poklesu obou veli¢in nevzrostou jejich hodnoty v jiném segmentu dopravy — napf. vystavba
obchodniho centra na okraji mésta sice snizi ndkladni dopravu ve mésté, ovSem naopak vyvola
narast v dojizdéni obCanii za nakupy. Ve vysledku pak mutZze uspora ujetych kilometri
nakladnich vozidel byt niz§i nez nartst najetych kilometr osobnich aut z mésta do nového cile.
Efektivni by to bylo v ptfipad¢€, ze by doprava za ndkupy probihala vyhradné¢ pomoci vetejné
dopravy, to ale v realité nelze oéekavat. Proto se ptivodni myslenka odleh¢eni centra v tomto
smyslu zcela neosvédcila. To 1ze vhodné propojit s thesemi uvedenymi v piedchozi kapitole,
pojednavajicimi o rozméliovani urbanistické struktury mésta, které vede k nartistu dopravy
kvili nadmérnému rozvoji jednoucelovych okrskii mésta — v disledku vymisténi bydleni
z mésta musi lidé dojizdét do mésta za praci, na dalsi mista za dalSimi aktivitami apod. Proto je
tento bod skute¢n¢ zvazovat velmi peclivé. Vhodné to je tedy obecné pouze v pripade, Ze nartist
dopravniho (i pfepravniho) vykonu bude realizovan udrzitelnymi dopravnimi obory, tedy
vetejnou dopravou (idealné jiz stavajici, aby nebylo nutné navySovat vykony), ale jesté 1épe
cyklistikou nebo chiizi. Jina situace, kdy je vymisténi nanejvyS vhodné, je odstranéni
ekologicky nevhodnych vyrob z mést, kdy mé ptrednost snizeni ekologické zatéze jak z vyroby,
tak z navazné dopravy pied zvySenim vykonu z titulu potieby dojizdéni ob¢anti do vymisténého
provozu. Obecné lze fici, Ze v tomto smyslu je tento bod uplatiiovan relativné ¢asto, z Prahy lze
uvést priklad, kdy byla vymisténa tovarna na vyrobu tramvaji z oblasti And¢€l na Smichové na
okraj mésta do Zli¢ina, kam bylo navic v té dob& nezavisle planovano metro, takze vSechny
aspekty pro usp&$nou implementaci byly splnény.

Na rozdil od ptedchozich dvou bodu zde jiz nelze zasadné snizit prepravni vykon, lze jej ale
realizovat s niz§im vykonem dopravnim. Dal§im rozdilem je, Ze optimalizace se provadi
oddélené v osobni a nakladni dopravé, pfestoze se navzajem ovliviiuji, Skala moznych opatieni
je velmi odlisna.

Osobni doprava jiz nevyuziva tradi¢nich metod dopravniho inZenyrstvi, ale aplikuje
systémovy ptistup logistiky, kdy je celd problematika feSena komplexné jednak od pocatku
cesty cestujiciho do konce ve vSech aspektech, jednak feSi vSechny aspekty z pohledu
provozovatele tak, aby nebylo upfednostiiovano dil¢i feSeni, které by mohlo pfinést kratkodobé
efekty, ale problémy v jiné ¢asti komplexu. Tomu je v€novana pozornost v kapitole 3 a jde
Vv zasad¢ o jadro celych skript. Struéné Ize shrnout, Ze je tteba vzdy zahrnout do feseni vSechny
segmenty osobni dopravy, které se navzajem dopliuji a maji jiné limity efektivnosti, ani jeden
nelze zcela zavrhnout.

Podle mistnich podminek je tak tfeba vzdy volit vhodnou kombinaci uvedenych
udrzitelnych segmentii dopravy a stanovit prioritni segment (v menSich méstech obecné miize
jit o pési dopravu, v rovinatych méstech s dostatkem prostoru cyklistickou, v Praze spise
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vetfejnou), doprava individudlni nesmi byt ale principidlné diskriminovana, musi byt vhodnym
zpusobem napojena na vhodné segmenty, a pokud je nabidka varianty pfijatelnd, mize teprve
dojit k jeji regulaci. Uzivatelé by méli byt motivovani spiSe pozitivn€, nikoliv negativné.
V soucasné dobé¢ napft. délba piepravni prace mezi vetejnou a individudlni dopravou v Praze
¢ini 59 % pro hromadnou a 41 % pro individualni v dob¢ pted koronavirovou epidemii, pak
byly tdaje zkreslené ¢i nedostupné (TSK, 2024), v Plzni pak vefejna doprava podil 47 %,
individualni 38 %, p&si a cyklisticka 10 % (Strategicky plan mésta Plzn&, 2016), v Ceskych
Budé&jovicich pak 57 % vetejna, 32 % individualni, 5 % pési a 2 % cyklisticka (Cyklogenerel
Ceskych Budgjovic, 2014). Je zjevné, Ze podily jsou srovnatelné, rezervy existuji, ale podminky
pro rozvoj napf. cyklodopravy Vv Praze jsou objektivng horsi nez v Ceskych Budgjovicich.

V bavorském hlavnim mésté¢ Mnichové ma pési doprava podil 27 %, vetejna 23 %,
cyklisticka 17 % a individualni 33 % (Civitas, 2024), v rakouské Vidni pak vefejna doprava ma
38 %, pe&si 30 %, cyklisticka 7 % a individualni 25 % (Mé&sto Viden, 2024). V téchto méstech
je vykazovan vyrazné vyssi podil p&si dopravy nez ve méstech Ceskych, coz je ale dano jinou
metodikou, vyznamnéjsi je sledovat pomér dopravy veifejné a individudlni a podil dopravy
cyklistické. Souhrnné lze fici, Ze ¢eska mésta nemaji Spatnou vychozi pozici v této oblasti, je
tieba ale, jak bylo uvedeno, pfistupovat vzdy individudln¢ a mésta (aglomerace) nemaji piebirat
bezhlavé zahrani¢ni vzory bez blizsi akceptace mistnich podminek. Také v zahrani¢i maji mésta
rezervy, zmény jsou ale zjevné, napt. Viden za poslednich 26 let snizila podil individudlni
dopravy o 15 % a naopak navysila podil vefejné dopravy o 9 % a cyklistické o 4 % (M¢sto
Viden, 2022). Kazdy ze segmentii ma své vyhody a nevyhody a své pole vyuziti, krok
optimalizace tokd je tak ryze individualni.

Velmi okrajové zminéno nakladni doprava pak vyuZiva riznych metod optimalizace
rozvozil ve smyslu milkrunu nebo jinych metod, ke zjednoduSeni tokii vede také uplatiovani
principt cross-dockingu, kdy zbozi, které je zavaZzeno do obchodnich jednotek ve méste, neni
zavéazeno napiimo od dodavatelll, ale je sméfovano vzdy pies cross-dockové centrum, v némz
dochézi ke zmén¢ struktury z ptivodnich homogennich dodavek (kamion ovoce, vagon stolni
vody apod.) na heterogenni podle pozadavki odbérateld (paleta ovoce, dvé palety stolnich vod
pro jednoho odbératele, dv€ palety ovoce, paleta mouky a paleta stolnich vod pro dal$iho apod.),
ovSem bez mezilehlého skladovéani. Efektem je jednak sniZeni dopravniho vykonu, jednak
zjednoduSeni rozvozl (kazdy odbératel je zavazen pouze jednou v daném obdobi) a uspory
Z rozsahu, nebot homogenni dodavky do cross-dockového centra mohou byt realizovany
ekonomictéjSim dopravnim prostfedkem.

Castou chybou je pfediazovani regulaénich opatient, aniZ by byly alespoii provéfeny predchozi
kroky. Az v okamziku, kdy je vSe jiZ provéfeno a vhodné projekty a opatieni realizovany, mélo
by se pfistoupit k regulaci nejméné vhodného segmentu osobni dopravy, kterym je individualni
automobilovéa doprava (IAD). Pokud je pofadi opac¢né a uzivatelim neni nabidnuta vhodna
alternativa, hned na pocatku je to mize neptatelsky naladit a pozdéji nabidnuté moznosti jiz
nebudou akceptovat, proto je tieba k regulacim pfistupovat obezietné. Existuje cela Skala
opatfeni, kterym bude vénovana pozornost pozd¢ji, znichZ relativné silné jsou omezeni
parkovani (prazské ,,modré zony*), ekologickd omezeni vjezdu (nizkoemisni zony) ¢i platba
méstského myta, ta by méla byt uplatiiovana skute¢né az jako posledni krok. Mezi slabsi patti
Casové a mistni omezeni vjezdu, napt. zdsobovani pouze brzo rano, jednosmérky ¢i pesi zony,
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ty lze uplatiovat doplitkové, aniz jsou zcela vyieSeny piedchozi kroky. Rovnéz témto
moznostem regulace je vénovana pozornost dale, v kapitole o IAD.

Vzhledem k tomu, Zze city logistika je velmi komplexni, jak bude rozvedeno dale, v dnesni dobé
se jeji pouziti nemize omezovat uz ani na uzemi mésta samého, je tak vhodné definovat
vSechny segmenty, které mohou byt do feSeni zapojeny.

Méstska hromadna doprava, kterou se zabyvaji komplexné¢ tato skripta, je segmentem
dopravy blizké (regionalni) a je definovana jako doprava ve méstech a blizkych siln¢ dopravné
provazanych obcich, kde ptfepravni proudy (viz kapitola 3.3.1) sméiuji v drtivé vétsiné do
mésta. Aby byly pfepravni proudy dostatecné silné, musi mésto generovat ptiméfeny pocet
potencidlnich klienti. V riiznych oblastech Evropy ¢i svéta se tato hodnota pohybuje riizné,
v podminkéach CR je za hranici efektivnosti MHD povaZovan podet obyvatel 10 000. V piipadé,
7e mesto ma pocet obyvatel vyrazné nizsi, mize byt smysl MHD dén konkrétnim dopravnim
ucelem nebo tim, Ze existuje velka skupina cestujicich nerezidentl. To se muze tykat napf.
turistickych destinaci, v CR napf. horskych stfedisek a sou¢asné mést Spindleriv Mlyn &i
Harrachov. Toto mésto spliiuje souc¢asné i druhou podminku, nebot’ linka MHD jej spojuje
s odlehlym a v pievySeni umisténym zeleznicnim nadrazim. V némecky mluvicich zemich pak
je hranice i niZe, pfedeviim ve Svycarsku, naopak jiné staty, ne tak rozvinuté z hlediska vefejné
dopravy, maji hranici vyse, typicky staty severni Ameriky. MHD je typickd pouzivanim
taktového jizdniho fadu (viz kapitola 3.3.2) a svym typickym dennim béhem, kdy je dopravni
nabidka posilena ve $pickach pracovniho dne. Typickym rysem je ztratovost dana fadou
divodi. Mezi klicové patii snaha o ploSné mistni i casové pokryti izemi, kdy je snaha piiblizit
vefejnou dopravu k obanlim, tedy aby se zkratily vzdalenosti, které musi obcan prekonat jinym
zpisobem (péesky, na kole, autem) z domu, ev. pracovisté ¢i jiného cile k zastavce vetejné
dopravy, ale také aby sedla pracovniho dne a vikendy umoznovaly ob¢anim vyuzit vetejnou
dopravu, a to 1 za cenu vyssich nédklad a méné vyuzitych vozidel. Dale se vyuzivaji dopravni
prostiedky s vysSimi jednotkovymi naklady, pfedevSim kolejové; ale i u autobusl je nutné
pocitat s nizsi cestovni rychlosti a vySsi spotfebou pohonnych hmot v disledku silnéjSiho
provozu a CastéjSich zastavek, niZ§i cestovni rychlost zplisobi vyssi potiebu fidici, ktefi za
sménu provedou niz§i dopravni vykon. DillezZita je také jednosmérnost vytiZeni, kdy ¢im dale
od centra, tim vé&tsi rozdil je ve vytiZeni opa¢nych sméri linky. Pfitom posileni intervald
V jednom sméru snizi ndklady minimalné, protoZe obrat prazdnych vozidel usetii pouze drobné
na spotiebé pohonnych hmot (diky vynechani zastavek) a na vyuziti fidice (krat$i doba obratu).
Podle zvoleného zplisobu odbaveni a kontroly pak miZe ¢init relativné velky podil i mnoZstvi
neplatica, slangové Cernych pasazéri. Objednatelem linek je zasadné mésto, a to i v ptipade, ze
nekteré linky hranice mésta opoustéji — jednd se ale vzdy o jednoznacné provazané oblasti za
méstem. Z toho titulu také hradi provozni ztraty vzniklé z provozovani tohoto segmentu, jedna
se tak o velmi pfehlednou situaci, a to 1 v situaci, Ze dopravu ve mésté provozuje vice dopravcu.
Meésto, resp. jeho odpoveédny organ také udeluje licenci na konkrétni linky. Kazdé mésto si také
urcuje pravidla pro tarifni systém, z trovné statu nejsou zadna konkrétni pravidla natizena
(napt. doprava zdarma do a od urcit¢ho v€ku apod.), proto v nekterych méstech mize byt
poskytovana i MHD zdarma pro viechny uZivatele (v CR v roce 2024 Kolin, Valaiské Meziti¢i
i Ricany). Vedle linek zdarma lze v téchto méstech vyuZit samoziejmé i zpoplatnénych
projizdé€jicich linek jinych dopravnich systému (napt. Prazské integrované dopravy v piipadé

13



Ri¢an a Kolina), miiZe tak dochazet k nezadoucim piekryviim ¢ dokonce soub&htim®. Doprava
zdarma je poskytovana i jinde v Evropé ¢i ve svété, typické jsou malé tramvajové provozy
Vv centrech mést USA, kde ma jit o podporu vetejné dopravy, tim, ze je ale provoz zdarma
omezen jen na malou ¢ast mésta, vyznam takového opatieni je omezeny. Doprava zdarma je
také napt. v Lucembursku nebo né¢kterych méstech Francie, napt. Montpellier (zde ale jen pro
rezidenty).

Priméstska doprava se odehrava v aglomeraci vétSich mést a zahrnuje vedle dopravy
V jadrovém meésté rovnéz linky v okoli, vzdy by ale mélo jit o okoli se silnou vazbou na jadro,
nikoliv napf. na tzemi celého kraje (v podminkach CR), kdy obyvatelé na okraji uzemi do
krajského mésta jezdi jen vyjimecné. Aby byly ptepravni proudy dostatecné silné, povazuje se
za hranici po¢tu obyvatel takového jadrového mésta hodnota 100 000 obyvatel. Tato hodnota
je opét orientacni podobné jako vyse u MHD. Také ptiméstskéa doprava vyuziva v drtivé vétSing
taktovy jizdni fad s typickym dennim béhem. Intervaly jsou ale oproti méstské doprave delsi,
takZe je tfeba vénovat vétsi pozornost koordinaci ndvaznosti a prokladi (viz kapitola 3.3.2),
aby byla pfepravni nabidka vyvazena a dostatecné efektivni. Z toho a dalSich aspektl plyne, ze
Vv globalu je i tento segment ztratovy, ale v porovnani s MHD méné, vybrané linky, nebo spise
spoje mohou byt i ziskové. To souvisi jednak pravé s delSimi intervaly, které tak neposkytuji
tak husté Casové pokryti a vyskytuji se zde vyraznéjsi rozdily mezi Spickami a sedly tak, aby
byly provozovany spoje v Case predpokladaného vétsiho vytizeni —jedna se tak o orientaci spiSe
na primarni dopravu, nez na sekundéarni, na rozdil od dopravy méstské. Mimoto se nepouziva
ani plo$né pokryti mistni, i v pfiméstské dopravé se pouzivaji v jisté miie zavleky, ale jina je
také tarifni struktura, obecné Ize fici, Ze cenova hladina, resp. cena piepoctena na ujety kilometr
je vyssi nez u MHD. V piiméstské dopravé se pouzivaji v mensi mife nakladné dopravni
prostiedky jako metro ¢i tramvaj, pfevazuji jednotkové levnéjsi autobusy. Proto Ize predevSim
u spojii v dopravnich $pickach ve sméru vysSiho zatizeni predpokladat, ze trzby pokryji
naklady. Naopak jednosmeérnost vytizeni zlstdva. Objednatelem v piiméstské dopravé je
primarné ptislusny kraj, roli zde ale hraji i jddrové mésto z titulu toho, Ze jednak pfiméstské
linky zajiStuji pohyb i po mésté samém, jednak je zajmem mésta, aby lidé z okoli dojizdéli
vefejnou dopravou a ne autem, ale také obce v aglomeraci, které mohou mit zdjem na lepSim
spojeni, nez zajistuje kraj. S tim souvisi nasledné i kryti provozni ztraty, na kterém se v§echny
tyto subjekty podileji, a to na zakladé stanoveni klice. Ten je opét vétSinou unikatni v kazdé
oblasti. Propojeni méstské a pfiméstské oblasti bylo prvnim zarodkem integrace vefejné
dopravy (viz kapitola 5).

Volngjsi vazbu na mésta nez piiméstska, ma doprava mistni, definovana jako doprava
Vv oblastech, kde chybi siln¢ dojezdové jadro, piepravni proudy jsou tak vice rozptylené
a vyrazné¢ slabsi. Vazba na city logistiku je ale jednak v tom, ze jak bylo feceno, Ize ji aplikovat
i v mensich méstech, jednak v tom, ze v ramci integrace dochazi ¢asto k propojovani velkych
oblasti do jednoho tarifniho celku bez ohledu na realné prepravni proudy. Legislativné neni
rozdil mezi dopravou pfiméstskou a mistni, analogicky je v gesci kraji a druhotné obci a mést
S tim, ze je tfeba respektovat pravidla statu, napt. ohledné kategorii cestujicich se statem
nafizenou slevou, kterou pak stat kompenzuje. Rozdil je spiSe intuitivni a nasledné provozni.
Vzhledem ke slabym piepravnim proudim je takova doprava idedln¢ zalozena nikoliv na
taktovém jizdnim fadu, protoZe pfi jeho pouziti se vyuZzivaji pro cestujici neatraktivni intervaly

3 pFekryv — dvé linky jedouci po shodné trase, soub&h — situace, kdy jedou spoje riznych linek po stejné trase ve
stejné dobé
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120 nebo dokonce 240 minut, ale na jizdnim fadu poptavkovém lépe odrazejicim piepravni
potieby cestujicich. Denni b¢h je také typicky, ovSem rozdily mezi Spickami a sedly jsou
vyrazné, nékdy az absolutni, kdy v sedlech ¢i o vikendu neni doprava provozovana vibec
(zejména v oblastech s vyhradné autobusovou dopravou). Ztratovost je znacna, sice se
provozuji pouze spoje v Casech, kdy 1ze ocekavat jejich relativné vysoké vytizeni, ale obecné
je potencial poctu cestujicich maly a navic fidké spojeni ¢ast cestujicich odrazuje od vyuzivani
vetejné dopravy viibec — pokud se obc¢as nedostane vhodné ze zaméstnani, nepojede vetejnou
dopravou ani do zaméstnani, i tehdy, pokud tam by byla nabidka idedlni. Bude ob¢& cesty
absolvovat jinak. Jde ale o zaarovany kruh, pii omezeni dopravy klesne atraktivita a vyZene
dalsi ¢ast cestujicich, coz vyvola dalsi omezeni dopravy, pfitom opacny proces je obtizny, ziskat
nové cestujici nebo vratit ty, ktefi jednou vetejnou dopravu opustili, je obtizné a neni jisté, ze
naklady vynalozené na posileni provozu na atraktivnéjsi uroveil bude mit pozadovany efekt.
Mimoto v mistni dopravé existuji relativné ¢asto zavleky, situace, kdy jeden spoj obsluhuje vice
mist, kterd nelezi na pomyslné ptimce, pro cestujici ze vzdalen¢jSich mist se pak neimérné
prodluzuje jizdni doba, pfitom ale zavést vice linek s pfiméjsi trasou by nebylo ndkladové
efektivni. Pfi nevhodném tarifnim systému pak takovi cestujici nejen stravi delsi ¢as ve vozidle,
ale jest¢ plati vySs8i cenu, coz je demotivuje k vyuZivani takové dopravy zcela. Specifikem
mistni dopravy je to, Ze piepravni potieby cestujicich neodpovidaji vzdy hranicim krajd,
nicméné doprava je takto organizovana a financovana. Stava se tak, Ze spojeni pies krajské
hranice je omezené, pfipadné neexistuje vibec, piestoze cestujici by zdjem méli. Kraje ale
neprojevuji vzdy ochotu se vzadjemné domluvit.

Podobna situace nastavd v dopravé prihrani¢ni, kde se musi v podobném duchu
dohodnout dva kraje (nebo analogické samospravné jednotky), ale dvou sousednich stat. Do
toho jesté vstupuje problém mozné odlisné hladiny cenové tirovné v doty¢nych statech, ktera pak
ovliviiuje i tarifni systém. Typicky jde napf. o provoz pies hranice Ceské republiky a Rakouska,
kdy za uroven rakouského tarifu by vétSina Ceskych cestujicich vetejnou dopravu nevyuzila. Ve
vysledku je vZdy rozhodujicim faktor politické dohody. Také piihrani¢ni doprava mize obecné
vstoupit do city logistiky, zejména pokud v oblasti existuje vazba na mésto nebo je dokonce
nékteré mésto pfimo na hranici a je ji rozdéleno — v podminkach CR Cesky Té&sin a Cieszyn na
polské strané hranice, jinde Konstanz (Némecko) a Kreuzlingen (Svycarsko), coZ je v zasadé
jednolité mésto rozdélené statni hranici, nebo Basel, Svycarské mésto lezici na hranicich Francie
a Némecka, kde je méstska a ptiméstska doprava provozovéna i do téchto zemi.

Provozné mimo mésta lze identifikovat jest¢ dopravu dalkovou, podle diive uvedené
mySlenky je ale nutné pfi feSeni dopravy ve méstech do komplexu zahrnout 1 tento segment.
Minimaln¢ vozidla v segmentu dalkové dopravy se pohybuji po komunikacich mésta, nékdy jsou
ale zcela, nebo aspon Caste¢né zapojeny i provozné a tarifné. Napiiklad v PID jsou tarifné i
provozné zapojeny rychliky, na které v uzlovych méstech jako Kolin ¢i Beroun navazuji dalsi
zastavkové vlaky ¢i autobusy. Obecné je dalkova doprava definovana jako doprava mezi mésty,
oblastmi ¢i1 dokonce staty a od ptedchozich segmentt se lisi predevsim legislativng, ale ¢astecné
1 provozné. Po provozni strance zde 1ze identifikovat spisSe tydenni nez denni Spicky a sedla, s tim
souvisi i zvoleny systém jizdniho fadu, ten je ale navazan také na stranku legislativni. V CR stét
objednava a néasledné kompenzuje provozni ztratu dopravciim v Zelezni¢ni doprave, za to ovsem
oc¢ekava pouziti prehledného taktového jizdniho fadu, zatimco v dopraveé autobusové piipadna
ztrata dopravciim principialné hrazena neni. Proto se zde Cast¢ji pouziva jizdni fad poptavkovy,
podle predpokladanych ¢&i realnych piepravnich proudi. Naproti tomu ve Svycarsku dalkova
doprava je zasadn¢ zelezni¢ni, autobusy jsou omezeny vicemén¢ pouze na mezistatni provoz.
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3. Dopravni segmenty v city logistice

Chtize je prirozenym pohybem, ktery nevyvolava zadné zasadni investicni néklady, ani ze
strany uzivatelli, ani mést ¢i jinych subjektii, soucasné je maximalné environmentalné vhodna
a zdravi prospésna, pokud je to mozné, méla by byt vyuzivana v maximalni mozné mire. Chiizi
nemohou dobie vyuzivat lidé s pohybovymi problémy, malo vhodna je také v situacich, kdy
Terénni podminky mohou byt také komplikujicim faktorem, ale méné nez u cyklistiky,
a predevsim v kombinaci s ostatnimi faktory.

Kli¢ova je ale privétivost mest pro pesi dopravu, vhodnd 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, zdkaz provozu libovolnych vozidel po chodniku — vySe zminéné segwaye aj.,
regulace ptekazejicich prvkl — reklamni poutace apod., které ¢ini problémy predevSim
handicapovanym lidem), dalezitd je ale také zminéna maximalni plynulost, kterd se tyka
pfedevsim prekonavani silni¢nich komunikaci. Na vétSiné mist se nachizeji 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 ptechod neni, Ize pfechazet i jinde, ovSem
vyhradné na prechodech mé chodec ptednost pied vozidly. Pfednost ovSem neni absolutni
a chodec ji nema pied draznim vozidlem (tramvaji) (Cesko, 2024a). Vedle prechodii existuji
jesté mista k pfechéazeni, stavebné upravena mista, ktera ovSem nejsou vyznacena vodorovnym
znacenim (lidovée ,,zebrou®), tato mista jsou sice urcena k piechazeni, ale chodec na nich nema
pfednost podobné jako pfi prechdzeni mimo pfechod obecné. Na nékterych mistech s hustym
provozem ¢i na kiiZzovatkach se pak zfizuji svételna zabezpecovaci zatizeni (dale jen SZZ) jak
pro vozidla, tak pro chodce. Stfidani fazi mize byt s pevnym cyklem nebo je pouzit princip,
kdy volno pro chodce je zatazeno pouze po jeho poptavce (stisknutim tlacitka). To se pouziva
zejména v mistech mimo kiizovatky, kde je zfizen samostatny pfechod pro chodce a v dobg,
kdy se chodci v misté nenalézaji, maji nepfetrzité volno vozidla v kolmém sméru. Nevyhodou
poptavkovych systémii je koordinace fazi volna — pfi relativné Castém pohybu chodct
a absolutni pfednosti na SZZ ptes takovy piechod by byla faze volna pro vozidla zcela
minimalizovana, odkladani faze volna pro chodce pak snizuje jejich motivaci pro dodrzovani
pravidel, ev. pro vyuZzivani chize vibec. Podobné je neSvarem zatazovani faze volna pro
chodce pouze v kazdém druhém cyklu na kifizovatce, piipadné neumérné kratka faze, ackoliv
kolmy smér volno po takovou dobu nema a chodci jsou dlouho blokovani. Délka faze a nasledné
doby pro dojiti pies komunikaci pro mén¢ rychlé chodce svoji roli samoziejmeé hraje napt. na
vytizenych kiizovatkach, ale pfedevSim na madlo vytizenych mistech miize dochéazet
k diskriminaci chodct kratkou fazi.

Na nékterych mistech jsou zfizovany také pesi zony, tedy mista s vyloucenim ostatni
dopravy, vétSinou se nachazeji v centrech mést, zejména podél rusnych komunikaci jsou
ziizovany stezky pro pé&si, které mohou byt kombinovany riznych zptisobem se stezkami pro
cyklisty, viz dale. To ptispiva ke zvyseni piivétivosti vetejného prostoru pro chodce, chodci se
tak citi bezpe¢néji. Obyvatele k chlizi motivuje také obecné privetivejsi prostiedi, tedy zelen
Vv ulicich misto velkych betonovych ploch, v 1ét€ rozpalenych a bez stinu, vodni prvky, prvky
pro odpocinek — lavicky apod.
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Chiize je vhodna pro vzdalenosti ve stovkach metri, max. nizSich jednotkach km, tedy
hodi se pro pohyb po centrech mést, pro kratké cesty v okoli bydlisté apod. — mize 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 ptipadnych piestupech a cesté z koncové zastavky do cile cesty. Individualni doprava miize
byt zapojena podobné naptf. v menSich méstech, kde se na okraji centra nachazi zachytné
parkovisté (mize byt i zdarma), uzivatelé vozidlo odstavi a po mésté (centru) se uz pohybuji
pesky, 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 individualni dopravy.

Ywrooe

Podobné jako pé&si je i tento segment velmi udrzitelny, predevSim pii vyuziti klasickych
mechanickych kol, je zdravi prospé$ny a podporuje zvySovani fyzické kondice. Nevyhodou je
nutnost investice do pofizeni dopravniho prostiedku a jeho ndslednd udrzba, coz lze ovSem
¢astecné odstranit vyuzivanim sdilenych kol viz dale. Vyssi vstupni investici ze strany uzivatele
pak ptredpoklada potizeni elektrokol, i to 1ze v nékterych méstech fesit sdilenim. Elektrokola
jsou méné enviromentdlné¢ vhodnd nez mechanickd, kvili potfebé nabijeni pak vyzaduji
dopliitkovou infrastrukturu ¢i vyvoldvaji naklady na elektrickou energii, naopak umoziuji
vyuzivéani 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 vyuzivani vyssi
naklady na elektfinu. Vyssi naroky jsou také na kvalitu infrastruktury tak, aby byl pohyb na
kole bezpecnéjsi a plynulejsi, nebezpecné a neptivétivé useky mohou uZivatele odradit vice nez
u dopravy pési.

Obecné 1ze délit cyklistickou dopravu do segmentll b&ézného dojizdéni a sportu
(cykloturistiky). Sportovni segment neni sice v primarnim zajmu city logistiky, nicméné
vhodné infrastruktura miiZe podnitit i1 jeho rozvoj, naopak problém s obtiznym terénem je
V tomto segmentu spiSe irelevantni; sportovni cyklistika ale dale nebude zminovana. Nevhodna
infrastruktura pak spiSe odradi potencialni uZivatele ze segmentu béZzného dojiZzdéni. Fenomén
sdileni kol je pak prospésny zejména v béZzném dojizdéni, bud’ ve vazbé na dalsi dopravni
segmenty, nebo samostatn¢. Obecné je cyklisticka doprava v bézném dojizdéni vhodna pro
delsi vzdalenosti nez chiize, a to pfedev§im ve vhodném prosttedi za moznosti vyuziti vhodné
infrastruktury.

3.2.1 Infrastruktura

Klicové jsou pojmy cyklostezka a cyklotrasa: cyklostezka je vyhrazena infrastruktura pro
cyklisty, kterd mtize byt sdilena s chodci, ale zdsadn& oddélena od provozu silni¢nich vozidel,
zatimco cyklotrasa je pouze formalni oznaceni pro trasu doporucenou pro pohyb cyklistii
v uréené relaci ¢i sméru. Kazdé cyklostezka neni soucasné znacena jako cyklotrasa (zejména
ve méstech), idedlem by bylo vedeni cyklotras po stezkach, 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, napf. n€které useky pateini prazské cyklotrasy A2 v okoli
Narodniho divadla. Takové vedeni neni vhodné, ale byva vynuceno potiebou spojit ¢asti mésta
¢i destinace v situaci, kdy neni vybér. Sit’ cyklotras mize byt hierarchizovana do vice urovni,
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ty se ale zpravidla nelisi kvalitou tak, jako je tomu u silni¢ni sité. Cyklotrasy jsou znaceny
zlutymi informativnimi smérovymi dopravnimi znadkami IS 19-21 (Cesko, 2024b).

Ptiméfené pouziti vhodnych technickych prvkl infrastruktury zvySuje bezpecnost
a atraktivitu cyklodopravy, n¢které prvky mohou byt v realité 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,
2024b), po takové stezce se maji pohybovat pouze cyklisté a bruslafi, nikoliv chodci, stezka se
ziizuje v takovych mistech, kde je dostateCny prostor pro oddéleni proudu cyklistl a chodci,
ptipadné lze proud chodct odklonit, ptipadné je chodcii maly pocet, z pohledu bezpecnosti jde
o nejlepsi variantu, 2) stezky sdilené, avSak s oddélenymi pasy pro chodce a cyklisty (bruslare),
znagené dopravni znackou C10 (Cesko, 2024b), pouzivané v ptipadé mensiho prostoru nez
v piipad¢ ad 1), mize zde jiz dochazet ke konfliktim pii vyhybani, ptedjizdéni ¢i vchazeni
chodcii do ¢asti pro cyklisty, 3) ryze sdruzené stezky, kde je jeji prostor vyhrazen spolecné pro
chodce a cyklisty, je znadena znackou C9 (Cesko, 2024b), podobné jako v piipadé ad 2) se
cyklisté a chodci nesméji navzajem ohrozit, jde ovSem o nejproblematictéjsi typ, casto
vyuzivany v mistech s omezenym prostorem.

Obr.1 Sdilena stezka s oddélenymi pasy — Praha-Kamyk

b) cyklopruhy, které piedstavuji od ostatni silni¢ni dopravy neoddélenou infrastrukturu,
cyklisté se tak pohybuji po spole¢né komunikaci pouze ve vizualn€ odd€lenych pasech, jde tedy
o vyrazné méné bezpecnou variantu. D¢Eli se do nasledujicich podtypt: a) vyhrazeny cyklopruh,
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jenz je vyznaéen vodorovnou dopravni znackou V14 (Cesko, 2024b) doplnénou barevnym
rozliSenim, v takovém pruhu se mohou pohybovat pouze cyklisté, ostatni vozidla jej sméji
pouzit pouze pro vyhybani apod., nesmi v ném zastavit a stat a b) ochranny cyklopruh, ktery se
1181 tim, Ze jej ostatni vozidla mohou vyuzivat obecné v piipadé, Ze se svym profilem nevejdou
do svého pruhu a neohrozi-li cyklisty v ném jedouci, je tedy méné¢ striktni v omezeni, je znacen
rovnéz znackou V14, ovSem bez dalSiho vizualniho oznaceni. Pokud se na komunikaci
vyskytuje cyklopruh, neplati ustanoveni o vzdalenosti potiebné k mijeni cyklisty.
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Obr. 2 Cyklopruh kombinovany s videnskym ostrivkem (viz kapitola 5) jen pro cyklisty —
Praha, Francouzska ulice

¢) cyklopiktokoridor je vodorovné zna¢eni V20 (Cesko, 2024b), které pouze informuje
cyklisty o idealni trase pfi prijezdu po komunikaci ¢i pres kiizovatku, navadi je do nasledného
cyklopruhu, ptipadné ukazuje vhodny vyjezd ztohoto pruhu, na druhé strané poskytuje
informace i pro fidice silni¢nich vozidel, ze se jedna o komunikaci, kde 1ze o¢ekavat provoz
cyklist. Jde tedy o ryze informativni znaeni, na pfednost a jiné aspekty nema vliv. Pfemira
pouzivani tohoto znaceni mulze vést k poklesu pozornosti, proto je vhodné ho pouzivat
vV odiivodnénych ptipadech.

19



Obr. 3 Cyklopiktokoridor — Kutna Hora-Sedlec, ulice U Zastavky

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 znacenim a také svislou znackou 1P20
s vyobrazenim jizdniho kola (Cesko, 2024b).
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Obr. 4 Vyhrazeny jizdni pruh pro MHD a cyklisty — Praha, Videnska ulice

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 cyklisté se tam pohybuji mezi ostatnimi vozidly, pfedstavuje prostor bezprostiedné
pted hranici kfizovatky vyhrazeny pouze pro cyklisty, ostatni vozidla v ném nesméji stat, je
znaéen vodorovnym znadenim V19 (Cesko, 2024b). Opatieni je také nékdy nazyvano
cyklobox.
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Obr. 5 Pfedsunuta stopcara — Praha, Videniska ulice

f) cykloobousmérka umoziiuje cyklistim legalné pouzivat jednosmérné ulice
I V protisméru, ostatni uzivatelé jsou informovani svislou zna¢kou E12 ve spojeni s ozna¢enim
jednosmérky (Cesko, 2024b), pouziva se také vodorovné znadeni podle potieby (cyklopruh
nebo cyklopiktokoridor podle prostoru). Cyklisté jsou tak zvyhodnéni, jde ovSem o rizikové
opatfeni predevSim pfi kiizeni jizdniho protisméru, piipadn€é pifi nevhodné vyfeSeném
parkovani.
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Obr. 6 Cykloobousmérka — Praha, HradeSinska ulice

g) prejezd pro cyklisty se zfizuje v misté kolmého, ev. Sikmého kiizeni komunikace, je
znacen svislou znackou IP7 (Cesko, 2024b), a to na mistech, kde by ho fidi¢ nemusel ocekavat,
na o¢ekavanych mistech tato znacka byt nemusi. Samotny picjezd nedava cyklistovi pravo
absolutni pfednosti, pokud neni soucasti ktizovatky se SZZ, jde tedy obecné o vhodné misto
k piejeti komunikace, je vyznagen rovnéz vodorovnym znatenim V8 (Cesko, 2024b). Cleni se
na nékolik podtypt, a to: a) samostatny piejezd znaceny znaCkou V8a napt. v mistech, kde
cyklostezka piekonava silnici, b) ptejezd primknuty k ptrechodu pro chodce znaeny znackou
V8b, kde silnici mize prechazet sdilend cyklostezka, ev. i samostatna, ale neni dostatek
prostoru pro oddéleni pfechodi, ani v tomto pfipadé ale cyklista na kole nema ptednost pied
vozidly (pé€si ano), c¢) sdruzeny piejezd znaCeny znackou V8c pouzivany v misté, kde piechazi
silnici ryze sdruzena stezka pro chodce a cyklisty, podobné¢ jako v ptipadé ad b) cyklista na kole
nema prednost. Piejezd pro cyklisty mize byt spojen také se SZZ, na ném se pak vyuzivaji
svételné signaly S10 v pripad¢ samostatné cyklostezky (tedy ad a, ev. ad b) ¢i signaly S11
v ptipadech ad b a ad ¢ (Cesko, 2024b).
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Obr. 7 Ptejezd pro cyklisty pfimknuty se spoleénym SZZ — Praha, Vinohradska ulice u namésti
Jitiho z Podébrad
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Obr. 8 Piejezd sdruzeny se spoleénym SZZ na cyklotrase — Praha-Roztyly, Rysavého ulice

h) signal S4 (Cesko, 2024b) — Zluté svétlo ve tvaru chodce a cyklisty, ev. pouze cyklisty
je znaceni pro ostatni uzivatele komunikace, ze budou kfizovat smér, ktery vyuzivaji cyklisté,
pouziva se predevsim na kiizovatkach pii odbocovani.

Vsechny vysSe uvedené prvky se v praxi riznym zptisobem 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 znaceni cyklotras Klub &eskych turistd, v roce 2017 jich
bylo podle vyse uvedené¢ho vzoru vyznaceno vice nez 44000 km, nejvice v JihoCeském kraji
(Cesko v datech, 2024). Pfimo ve méstech je jich pochopitelné vyrazné méng, klicova ale neni
formalné znacend délka, avSak prvky, které vytvareji vétsi bezpecnost. Napt. Praha disponuje
v soucasnosti celkem 549 km cyklotras, z ¢ehoz chranénych (rizné typy cyklostezek) je
248 km. Cyklopruhy ¢ini ptes 147 km v obou provedenich, cyklopiktokoridory 37,7 km,
cykloobousmeérek je Vv ulicich 46,6 km, pfedsunutych stopcar je 2032, fada kiizovatek jich ma
ale vice, prejezdi je 219, z toho 106 obsahuje rovnéz SZZ. Vyhrazenych pruhd spole¢nych
pruhti s MHD je 40 km (TSK, 2024). Kvantitativné je tedy rozsah dostate¢ny, zalezi v§ak na
kvalite, vzajemné propojenosti a pokryti klicovych smért a oblasti.

V ramci vazby mezi vhodnymi dopravnimi segmenty je také vhodné propojit
cyklistickou dopravu s ostatnimi segmenty infrastrukturné, v ptipadé¢ vetejné dopravy i tarifné.
Co se tyce infrastruktury, Ize u terminalti vetejné dopravy ztidit odstavna parkovisté pro kola

25



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 rizna podle vhodné plochy, ptiklady jsou uvedeny na nasledujicich
obrazcich. Predpokladem je samoziejm¢ dostatecnd piepravni nabidka navazujici vetejné
dopravy.

VBP0 -
»

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

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, piedev§im pfi 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, ptipadné vybrané spoje na béznych linkach provozované
upravenymi vozidly. To se tykd zejména zeleznicni dopravy, kde jsou v nékterych vozidlech
prostory urcené specialn¢ pro piepravu kol (pfivésné vozy k motorovym voziim fady 810).
Obecné v Zelezni¢ni doprave je pieprava kol povolena, pokud je nasazeno vhodné vozidlo a je
volna kapacita, coz je nevyhodné pro uzivatele praveé nepredvidatelnosti.
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Obr. 11 Cyklobus v ramci MHD — Praha, Dejvicka

3.2.2 Sdileni

Fenoménem poslednich let je sdilend ekonomika, kterd predpokladd omezeni vyhradniho
osobniho vlastnictvi zriznych dfivodl, napt. finan¢ni 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 principialné 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 pfipadech 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 tzemi bez
blize uréenych mist, coz je vyhodné z pohledu operativnosti, ale problémem je jednak nékdy
Spatna volba mista odstaveni, kdy miize odstavené kolo prekazet, jednak neptedvidatelnost
konkrétni pozice kola. Druhou variantou je stanoveni vyhrazenych odstavnych mist, ktera
ovSem snizuji operativnost vyuziti (pokud nemda potencidlni uzivatel odstavné misto
bezprostiedné v blizkosti bydlisté, mize to snizit jeho zajem), 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 nachézet, to je ale
zékladni vlastnosti sdileni a uzivatelé k tomu tak musi pfistoupit. Stanovit jednoznacné, ktera
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metoda je vhodnéjsi, nelze. Platba se provadi tedy bezhotovostné, poskytovatel miize
spolupracovat s méstem, piipadné s mistnim provozovatelem veifejné dopravy, takze muize
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,
pisobici ve 25 méstech v&etnd Prahy, a Rekola, pisobici v Praze, Olomouci, Brné a Ceskych
Budé&jovicich. Tarifni podminky jsou v principu analogické, cena se odviji primarné od doby
vypujcky a typu pujceného kola (klasické nebo elektrokolo), jednotlivd mésta pak poskytuji
zpravidla omezenou dobu pfi vypijckach zdarma, za tuto vypajcku pak plati provozovateli
pausalni ¢astku (Stara, 2022). V Praze je sdileni u obou provozovateld propojeno s predplatni
jizdenkou na vetejnou dopravu, které zahrnuje pravé omezenou dobu vypljcky zdarma, néktera
dal$i mésta o tom uvazuji, mimoto se rozviji i propojeni vice sousedicich mést do jednoho
celku, jako je Praha a Riany &i Uherské Hradisté a Kunovice (Stra, 2024b).

Obecné ve svété existuje priblizné 2000 systémi sdileni kol s riznymi podminkami
pouziti a piiblizn& 10 miliony sdilenych kol, nejvice z nich v Cing (bikesharingworldmap.com,
2024).

Tento segment je logicky méné Setrny k zivotnimu prostiedi, nez predchézejici, ale stale
vyrazné vhodnéjsi nez IAD, také oproti predchdzejicim vyzaduje vyrazné vyssi naklady, a to
jak investicni, tak také provozni. Aby byla vefejna doprava cestujicimi vyuzivana, musi byt jeji
cena prfijatelnd, coz predpoklada zpravidla cenu podnakladovou a tim padem potiebu podpory
z vetejnych zdrojt. Pro potencialni uZivatele ale neni cena jedinym kritériem, pro fadu z nich
jsou ddllezité i jiné parametry, napi. rychlost cesty?, kterd musi byt takova, aby byla
konkurenceschopna viuci IAD. Protoze nelze predpokladat, Zze vSechny absolvované cesty
budou pfimé bez prestupi, je tieba fesit také piestupni vazby, fesit vyhradné parametry jizd®
oddélené je nesystémové a nedostatecné. Je tieba uplatnit komplexni pfistup k fizeni vefejné
dopravy a na zakladé toho se stanovuje hierarchie cil v tomto fizeni (Hobza, 1998).

Primérnim cilem je spokojeny cestujici, coz znamena uspokojit specifické poZzadavky
zakaznikd, protoZe ty jsou rozdilné (jak uz bylo uvedeno vyse, néktefi preferuji nizkou cenu,
nekteii vyssi rychlost, néktefi kulturu cestovani atd.), je tieba vzdy najit vhodny kompromis.
Vedle primarniho cile ale existuje i cil sekundarni na strané nabidky, tedy dopravce
a objednatele, jenz néasledné 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 prislus$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, 2024). Slozenim obou cild pak vznika cil kompromisni, tedy uspokojeni
cestujicich za ptijatelné néklady. Jde o sloZitou véc, k jeji realizaci ptispiva spravné uchopeni
procesu fizeni, a protoze efektivni vefejna doprava predstavuje vysoké ndklady, je tfeba tomuto
segmentu vénovat velkou pozornost. Cely komplex fizeni dopravy sestavd z péti dilCich
procest, analyzy, planovani, organizovani, operativniho fizeni a kontroly (Mervart, Rathousky,
Kolaf a Novak, 2021).

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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3.3.1 Analyza

Jedna se o proces, ktery musi byt vzdy na pocatku veskerého snazeni, protoze bez vhodnych
dat nelze dopravu optimdlné planovat. Analyzu je vhodné také opakovat po urcitych
intervalech, aby byly podchyceny 1 zmény, které pribézné nastavaji, pokud ovSem nejsou
k dispozici pro analyzu data pribézné. Rizné metody ziskavani dat poskytuji ovSem velmi
odlis$nou kvalitu vystupli, coz mize mit nasledné vliv na dalsi procesy, pfedevsim planovani.

Uhelnym kamenem analyzy je pojem piepravni proud, jenZ, pokud jde o cestujici,
piedstavuje jejich toky v piislusném mésté. Pfepravni proud Ize definovat pocatkem a koncem,
smérem, délkou, silou (tedy poctem cestujicich) a ¢asovym intervalem. Délka ptepravniho
proudu nehraje podstatnou roli, jde spiSe o informativni parametr. Pfepravni proudy jsou ve
mésté zpravidla vzdy jednosmérné vytizené, tedy v ranni Spicce jsou siln€jsi ve sméru do centra,
V odpoledni $picce pak z centra, pokud se nejedné o proudy tangencidlni. Soubor piepravnich
proudii v celém mésté se pak nazyva prepravni mapa. Analogicky lze prepravni mapy
zjistovat i1 v jinych segmentech osobni dopravy (v dopravé piiméstské, dalkové apod.), 1ze je
sestavovat dokonce i v dopravé obecné — napt. periodicka s¢itani zatizeni dalniéni a silni¢ni sité
Ceské republiky provadéné Reditelstvim silnic a dalnic. Idealni vyjadfeni pfepravni mapy je
grafické.

Ke zjiStovéani ptepravnich proudd v minulosti slouzily rizné metody piepravnich
prizkumt, dnes s rozvojem informacnich a jinych technologii se uz jako tézkopadné piilis
nepouzivaji, lze je ale pochopitelné naddle pouzivat, mimoto soucasné¢ pouzivané¢ metody
zjistovani dat jsou snadno pfifaditelné k pivodnim principiim piepravnich prizkumu s jejich
vyhodami a nevyhodami. Proto budou nyni popsany zdkladni dvé metody prizkumi.
Konkrétné Praha vyuzila nize uvedenou metodu scitacich listkii naposled pied pandemii
covidu, pozorovani ptestalo byt vyuzivdno v poslednich letech. Brno vyuZivalo pouze
pozorovani, a to jesté¢ v roce 2024, kdy bylo nahrazeno jinymi aplikacemi uvedenymi dale,
konkrétné automatickymi scitaci ve vSech vozidlech dopravniho podniku (Ocadly, 2024).
Naproti tomu Ceské drahy provadéji prizkumy nadale, coz je dano predevsim sloZitou
strukturou vyuzivanych jizdnich dokladl rtiznych taritnich systémti.
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Obr. 12 Priizkum pozorovanim ve vlaku CD v prazské aglomeraci

Vyraznég presnéjsi vysledky miiZe teoreticky poskytnout metoda séitacich listki, pii niZ
je kazda jednotliva cesta (jizda) predstavovana jednim séitacim listkem. Listek je papirova
karticka nesouci informaci o nastupni zastdvce a pripadné blizSim Casovém urceni doby
nastupu, pii vystupu cestujici karticku odevzda, ¢imz vzniknou opét skupiny listkli dle mista
(a ¢asu) odevzdani. Vysledkem je pak matice obsahujici poCty cestujicich mezi kazdymi dvéma
zastavkami dané sit¢ v obou smérech. Vyraznym omezenim pro vyuziti listkl je slozitost sité.
Problémem neni prosty rozsah sité, ale jak ve slozité siti fesit analyzu piestupu. Jedna varianta
nabizi moZznost s¢itat jednotlivé jizdy, tedy pii prestupu by cestujici listek odevzdal a obdrzel
novy, pak ale nelze zjistit prubéh celych cest. Druha varianta pak ptedpoklada ptidavani
piestupniho listku pii pfestupu, to je ale obtizné proveditelné a znamenalo by to vytisknout
velké mnozstvi variant, pii slozité siti by takovych variant mohly byt tisice. Naptiklad v Praze
pii cesté z Dejvic na Smichov, kdy by cestujici mohl vyuzit linky 18 a 20, jen na takovy ptestup
existuji Ctyfi pfestupni mozZnosti — ob¢ linky maji spoletné zastavky Vitézné namésti,
Hradcanska, Chotkovy sady a Malostranska. Proto jsou listky vyuzitelné pouze v relativné malé
siti s omezenym poctem potencidlnich piestupnich bodil. Vedle toho je technickym problémem
vyfesit vhodné rozdavani a vybirani listkl, tedy ptisluSny prostor musi byt jednoznacné
uzavieny. Bylo by velmi obtizné pracovat s listky na tramvajovych zastavkach v centrech mést,
kde by bylo nutné ohradit na chodnicich prostor zastavek a cestujici na n¢ a z nich poustét jen
vybranymi koridory. Casto by ale doslo k uplnému kolapsu pohybu chodcti po danych
chodnicich. Mimoto je zpracovani a technické zajisténi pomérn€ naro¢né a zdlouhavé. Je také
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tieba zajistit spolehlivost rozdavani a vybéru listki, aby ziskana data byla relevantni — to souvisi
se spolehlivosti ptislusnych zaméstnanci, problém ale mize nastat i v situaci neptehlednych
davu cestujicich apod. Proto se listky historicky pouzivaly pfevazné pouze v prazském metru
S poctem zastdvek pod 60 a tfemi trasami, takZe existuji pouze tfi pfestupni moznosti,
vyjimecné i jinde v mensich sitich. Interval s¢itani Cinil fddove roky.

PRUZKUM METRA |<%

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

METRO SURVEY

Please do not fold or crumple.
Hand in at the metro exit. [0 296191817 )\
\z

Thank you. [OFTD) www.dpp.cz
®

__ Hlavni nadrazi

<040> 10+

PRUZKUM METRA

» : NEPREKLADAT - NEMACKAT

PLEASE GIVE BACK WHEN
LEAVING THE UNDERGROUND

Obr. 13 S¢itaci listky z prazského metra

Jednodussi metodou je pozorovani, které je zaloZeno na zapojeni zaméstnance-scitace,
jenz jede ve vozidle nebo sedi na zastavce a zapisuje poCty nastupujicich a vystupujicich
cestujicich. Metoda je nenaro¢na, ale ma opét fadu slabych mist, také vystupy nejsou v takové
podrobnosti, jako by byla potieba pro bezchybné planovani. Vystupem jsou totiz kromé poctu
nastupujicich a vystupujicich po zastavkach odvozené také pocCty cestujicich v mezizastav-
kovych usecich, nelze ale vibec ur€it konkrétni jizdy (tedy odkud kam ptesné jel ktery
cestujici), natoz cesty, pokud ma byt cilem zahrnout i pfestupy. Proto jsou vystupy pozorovani
velmi omezené a nelze podle nich dobfe pldnovat trasy linek, pokud dopravce nevi, kam
cestujici cestuji.

Velké nepiesnosti mohou vznikat v pfeplnénych vozidlech, kde pozorovatel nedokaze
piesné spocitat pohyby, zejména pokud nékterymi dveifmi cestujici jesté vystupuji, zatimco
jinymi jiz nastupuji. Mimoto je dalSim kritickym mistem zobectiovani vzorkl ziskanych
pozorovanim. Malokdy lze totiz udélat pozorovani ve vSech spojich vSech linek dané sité, napf.
pateini prazské tramvajové linky (s intervalem 4-5 minut v pracovni den) maji v kazdém sméru
vice nez 200 spoji denné, navic jsou obsluhovany kloubovymi vozy ¢i soupravami, takze jeden
scitac nestaci, Casova narocnost takového pozorovani by byla v praxi neunosna. Proto se spoje
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vybiraji (podle obdobi dne a v ramci nich pak ndhodné nebo pomoci pomocnych metod) a ¢isla
se nasledn¢ zobecnuji. Zadna metoda vybéru spoje ale nedokaze zcela eliminovat zpoZd’ovani
vozidel a nahodné skupiny cestujicich.

Zpozd'ovani plsobi konvojovani vozidel (slangoveé tvofeni ,,v1acki*), prvni spoj
takového konvoje je pak oproti bézné situaci ptetizen, poslednim naopak cestuje cestujicich
méng¢, takze vznikaji zdvazné odchylky. Ani analyza ¢asovych fad zpozdéni problém nedokaze
zcela eliminovat, nebot’ z ni vyjdou primérné hodnoty, které nic netikaji o situaci spoje
V konkrétni den, jednak specialné v MHD jsou Casové tfady prilis kratké v dusledku relativné
castych zmén minutovych jizdnich fadi (viz dale). To by mohlo eliminovat pouze pozorovani
ve vSech spojich, které je ale neunosné, jak bylo uvedeno vyse. Podobné vysledky ovlivni
nahodné skupiny cestujicich (napf. turisti), které se objevuji pouze vyjimecné a pokud se
vyskytnou v pozorovaném spoji, je vysledek zna¢né zkreslen. Eliminace je zde zcela nemozna.

Z vyse uvedeného plyne, ze vysledky pozorovani je tieba brat s rezervou, a to zejména
v centrech mést, kde se popsané problémy vyskytuji nejcastéji. Na okrajich nedochazi tolik ke
zpozd’'ovani, ani k prepliovani, takze vysledky odpovidaji realité. Roli zde hraje i termin
pozorovani, kromé klasickych pfedem naplanovatelnych parametrti, jako napt. ze prizkum
nema probihat v tydnech se statnimi svatky, kde jsou pohyby cestujicich zkreslené, maji vliv
I dopiedu neznamé okolnosti jako pocasi — pti pekném pocasi lidé chodi na kratsi vzdalenosti
pesky apod. Proto se pozorovani periodicky opakuje, v diivéjSich dobach v Praze komplexni
prazkum probihal 2x rocné — vZdy jaro a podzim. Pozorovani samoziejmé neni nutné délat vzdy
Vv celé siti, mize byt omezeno napf. na oblast, kde vznikly nové cile nebo nova dopravni
infrastruktura, mé se nahrazovat autobus tramvaji apod., pak 1ze pochopiteln€ udélat pozorovani
ptesnéjsi, ve vice, event. ve vSech spojich.

Klicovymi vysledky prizkumi jsou pak pohyby cestujicich na zastavkach (tzv. obrat na
zastavkach), sectené pohyby ve vozidle (néstupy, resp. vystupy, hodnota se nazyva obrat na
spoji) a poCty cestujicich mezi zastavkami, které se nazyvaji obsazenost. Obraty na zastavkach
se ve fazi planovani pak vyuzivaji pfedev§$im k planovani technickych vlastnosti zastavek,
zatimco celkovy obrat, tedy pocet cestujicich, ktefi se ve vozidle za jizdu vystfid4, ma ptimou
vazbu na cenu jizdenky — naklady na jizdu je totiz tfeba rozpocitat mezi vSechny cestujici.
Obsazenost pak ovlivituje provozni parametry.

Aktudlné pouzivané metody jsou zasadné odliSné tim, Ze se neprovadéji jednorazove,
ale data z nich jsou ziskavana pribézné, bud’ setrvale, nebo v ur¢enych obdobich. K principu
sCitacich listka Ize zatadit predevSim evidenci prodanych jizdenek. Pokud existuje databaze
prodanych jizdenek se vSemi dileZitymi parametry, miize v idedlnim piipad€ ptedstavovat
analogicky vystup jako ze s¢itacich listkii. Duilezité ale je, aby u kazdé jizdenky byl definovan
pocatecni a koncovy bod jizdy, pfipadné piestupy a také byl urcen cas, kdy cestujici jede.
Jizdenky lze prodavat v zasad¢ tfemi kanaly, klasické papirové (jsou-li zaneseny v databazi
dopravce ¢i jiného subjektu), jizdenky v mobilni aplikaci a jizdenky na Cipové karté (bud’
platebni, nebo kart¢ vydavané dopravcem), které muze povéieny pracovnik béhem jizdy
kontrolovat. Papirové jizdenky maji v tomto smyslu vZdy uvedenou konkrétni trasu, casto to
plati i pro jizdenky v aplikaci, naproti tomu jizdenky na Cipové karté vétSinou tyto podminky
nespliuji. Pouzivaji se pievazné v integrované dopravé, kde je vyuzivan spiSe Casovy
a pasmovy tarif, takze nejsou vibec definovany pocatecni a koncovy bod cesty a prestupy.
Obecné existuje presna evidence jizdenek v dalkové autobusové dopravé, je-li mistenkova,
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analogicky Vv povinné mistenkovych vlacich (v podminkiach CR vybrané dalkové vlaky,
Vv Polsku obecné dalkové vlaky), logicky také v dopravé letecké. Naopak v dopravé méstské
a primeéstské Casto takova evidence neexistuje, a to z riznych divodu. Klicovym divodem je
pravé pouzity tarif, na nékterych trasach ale lze pouzit vice tarifi soubézné. Pokud by se ale
vychédzelo zudaji databdzi prodanych jizdenek, byl by opominut podil cestujicich
vyuzivajicich integrovany tarif, jenz mize prevazovat. V Prazské integrované dopravé Cini
podil takovych cestujicich nadpolovi¢ni vétSinu, v roce 2023 konkrétné 61,7 procent, zatimco
klasicky tarif dopravce nebo jednotnou Zelezni¢ni jizdenku, z nichz by bylo mozné ziskat
potfebnd data, vyuzivalo jen 38,3 procenta cestujicich (TSK, 2024). Proto je v takovych
ptipadech nutné pouzit metody zalozené na principu pozorovacim. Jsou-li pro odbaveni pouzity
¢ipové karty dopravce Ci platebni, nelze opét jednoznacné fici, jak podrobné udaje budou
k dispozici, zalezi na systému odbavovani. Je-li cestujici povinen kartu nacist pfi vstupu i pfi
vystupu, byla by vyslednd data na idealni Girovni, pokud jen pfi nastupu, jsou tidaje omezené
a jde spiSe o pozorovaci princip. To ale ovliviiuje opét pouzity tarif, zda je cestujici motivovan
k nacitani karet napt. poskytnutim slevy na dalsi jizdy apod., kli¢ové ale je, zda vSichni cestujici
jsou timto zptisobem odbavovani. Pokud pouze ndhodni cestujici, zatimco stali vyuzivaji jiné
nosice jizdného, neni mozné pouzit tuto moznost viibec. Idealni pro dokonalost vystupu by bylo
vyuziti takové technologie, kdy by cestujici nemusel sam aktivné nacitat kartu a byl by
identifikovan pfi vstupu a vystupu do/z vozidla a soucasné by shodny nosi¢ vyuzivali jak
nahodni cestujici, tak stali (ti by pak méli na karté€ nahranou platnou dlouhodobou jizdenku, ale
ptesto by byla kazda jejich jizda evidovana).

Mobilni aplikace opét nabizeji z pohledu analyzy velmi odlisné moznosti, nékdy se
prodévaji jizdenky na trasu a konkrétni Cas, Casto je ale udaj velmi neurcity a urcuje pouze
Casové rozmezi a oblast, v niz se cestujici mize pohybovat.

Céstecné je mozné do této moznosti zafadit i prodej Gasovych a pasmovych jizdenek
u fidice ¢i jiného zaméstnance (privodciho ve vlaku, tramvaji aj.), kde by sice nebylo mozné
identifikovat konkrétni zastavky, ale alespon oblasti. Opé&t jde ale o malo vypovidajici moZnost,
protoZe ne vSichni cestujici si jizdenky kupuji pfi kazdé jizd€ (cesté), takze vystup by byl
zkresleny.

Pti vhodném systému evidence jizdenek pomoci turniketli (viz dale) miize byt také
ziskana podobna sada dat.

Celkové lze tedy fici, ze fada systémil prodeje jizdenek poskytuje moznost ziskat
vhodna data, nékdy jsou ale v omezeném rozsahu nebo zastupuji pouze ¢ast cestujicich
a zobecnovani je problematické, ¢asto v integrované dopravé takova data nejsou k dispozici
viibec. Pak je tfeba zvolit jiné metody. Systémy nejsou standardizované, zjednodusen¢ feceno,
kazdy dopravce ¢i organizator ma jiny systém s odliSnou podrobnosti dat.

Mezi varianty navazané na pozorovani patii automatické sc¢itace, turnikety a v jistém
smyslu také prodej jizdenek pies aplikace ¢i na libovolnou kartu. Automaticky scitac je
zatizeni umisténé u dvefti vozidla nebo u vstupu do prostoru metra, které na rizném fyzikalnim
principu eviduje nastupujici a vystupujici cestujici. Zasadni nevyhodou je, Ze op€t nelze ziskat
prehled nejen o celych cestach cestujicich, ale ani o jizdach, vystup obsahuje pouze obrat na
zastavkach a obsazenost (pokud je zafizeni spolehlivé), coz pro planovani neni idedlni.
Komplikaci u vozidel mize byt situace, kdy pfi plném vozidle cestujici v blizkosti dveti musi
vystoupit a opét nastoupit a neni jisté, ze s¢ita¢ takového cestujiciho nezapocitd dvakrat. Na
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podobném, ale spolehlivéjsim principu identifikace funguje turniket, ktery eviduje nastup
cestujiciho zpravidla ve vazbé na ovéfeni platnosti ¢i znehodnoceni jizdenky. Pokud by
podobna operace byla provadéna i pfi vystupu a bylo mozné v systému svazat nastup a vystup
s konkrétni jizdenkou, byly by vystupy analogické s¢itacim listkiim — turniketové systémy tak
ale v drtivé vétsiné nefunguji a vystup neni evidovan viibec, nebo jen na pocty cestujicich, ale
bez vazby na jizdenku — vzdy ale zalezi i zde na pouzitém tarifnim systému. Turnikety jsou
typické pro metro, piipadné kolejové dopravni prostiedky svym charakterem se k metru
blizicim, jsou umistény u vstupu do prostoru metra nebo ndstupisté¢ jiné dopravy, spise
vyjimecéné¢ se lze setkat s turnikety ve vozidlech — ty znamenaji ¢asové zdrzeni pii velkém pocétu
cestujicich. Pokud je jizdenka zaplacena ve vozidle kartou, ale neni jiz evidovan vystup, spada
tato varianta rovnéz sem, je zndma nastupni zastavka, ale jiz ne vystup. Systém by pak mohl
teoreticky sparovat jizdy v ptipadé prestupti. Jizdenky pfes mobilni aplikace mohou také
poskytovat podobné udaje. Celkove jsou data ziskana pozorovacimi metodami vyrazné méné
podrobna nez s¢itacimi metodami, ani zde ale nelze zobeciiovat, protoze jednotlivé systémy se
od sebe lisi i pomérné vyrazné.

Pribézné ziskavani dat probihd, resp. prizkum muze byt proveden tehdy, pokud
doprava realné probiha. Jsou ale situace, kdy analyzu nelze provést, predevsim tehdy, kdy
doprava v daném mist¢ jesté neexistuje — vznikaji nové obytné ¢asti, nové dojezdové cile jako
obchodni centra, kancelafské komplexy apod., v takovych situacich je tieba provést alespon
prognézu, aby bylo mozné planovani parametrti dopravy postavit na konkrétnich cislech,
prestoze nejsou zcela smérodatna. Progndzu lze provést bud’ rliznymi zplsoby expertnich
odhadii, nebo dotazovanim. Expertni odhad mulze byt zalozen napi. na analyze
demografickych dat, kde lze urCovat, jaké pocty cestujicich v riiznych vékovych a jinych
strukturach budou v misté pobyvat a cestovat, mize byt sestaven také pomoci analogie, kdy se
napt. parametry dopravy do obchodniho centra mohou pfiblizn€ urcovat podle jiz existujiciho
obchodniho centra. Dotazovani miiZe probihat u zainteresovaného subjektu (napt. vyznamného
zamé&stnavatele Vv oblasti, ktery poskytne data k pfedpokladanému poctu cestujicich a casovému
rozliSeni) nebo obecné u potencialnich uzivatelll. Tato podoba je nejméné validni, protoZe nelze
dobfte zajistit reprezentativni odpovédi, a to 1 v ptipadé, Ze byl vybran vhodny dostate¢né velky
vzorek nebo byli dotazovani vSichni relevantni klienti. Pfesto zasadné€ lepsi moznost neexistuje,
a proto je mozné tuto podobu dotazovani s védomim nepiesnosti pouZzit. Velmi nevhodna je
pak anketa, ktera nezajisti ani reprezentativni vzorek respondentd.

3.3.2 Planovani

Jadrovy proces fizeni dopravy, jehoz kvalita vystupu jednoznacné zavisi na kvalité
a podrobnosti vstupti danych jednak analyzou, jednak ostatnimi potfebnymi tdaji, zejména
0 pouZzitelnych dopravnich prostiedcich. Planovani I1ze sice provadét pomoci software, to ale
vyzaduje jednak pfesna data, jednak technickou moZznost aplikovat napldnované vystupy.
V realité je toto ale mozné pouze vyjimecné. Na jedné stran¢ analyza vétSinou neposkytuje
presné data (nezna-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 navrhu. Jako pftiklad 1ze opét uvést prazské
metro, kdy z metody s¢itacich listkl 1ze sestavit podrobnou piepravni mapu, ale nelze vytvorit
linkové vedeni s vyuzitim kombinace tras, tedy s vyuzitim spojovacich tunelti v prestupnich
stanicich, jejich vyuziti pro ptepravu cestujicich neni povoleno.
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Obecn¢ vystupem planovani je dopravni mapa, tedy mapa linkového vedeni s naslednou
specifikaci konkrétnimi jizdnimi fady. Jedna se o slozity komplex, ktery je vhodné rozdélit
minimaln¢ do dvou krok, a to planovani dlouhodobého s planovacim horizontem minimalné
rok a stfednédobého s horizontem kratSim. Vedle toho lze identifikovat jesté planovani
kratkodobé s horizontem v fadu hodin, maximalné dnt, které se ovSem od stfednédobého 1isi
také kvalitativng, jak bude uvedeno dale.

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

Linka — spojeni vychozi a koncové zastavky realizované pies zastavky mezilehlé, je
jednoznacéné definovana licenci a specifikovana oznacenim a konkrétnim jizdnim fadem

Spoj — jedna konkrétni jizda dopravniho prostiedku z pocateéni zastavky (stanice) do koncové,
mize mit v jizdnim fadu specifické oznaceni (napf. ¢islo vlaku), nemusi vzdy obsluhovat celou
trasu linky ve smyslu udé€lené licence

Svazek linek — dvé a vice linek, které maji v nékterém tGseku spole¢nou trasu

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

Zastavka — v drazni dopravé misto uréené pro vystup a ndstup cestujicich, pokud to neni ve
stanici, tyké se vSech segmentli drazni dopravy i dopravnich prostiedkt silni¢nich

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 prostiedku, kterd do obézného Casu pocita vlastni Cas
jizdy a prestdvky na koneCnych, vzdalenost predstavuje délku useku mezi konecnymi
zastavkami

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

3.3.2.1 Dlouhodobé planovani

Jak bylo uvedeno, jedna se o prvni krok, ve kterém se stanovuji parametry dopravni nabidky,
a to konkrétné¢ 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 Ctyfi parametry pak nasledné
vytvareji vlastni minutovy jizdni fad coby vystup planovani. Formalné lze jesté rozlisit
plénovani coby proces pouzivany pii feSeni zcela nové situace (vazba na prognoézu dopravy)
a optimalizaci v situaci jiz existujici dopravy. Jedna se ale jen o formalni vyrazy, dale v textu

vvvvv

Planovaci horizont je tedy minimalné rok, po ktery by se dany parament nemé&l ménit
(krom¢ kratkodobych operativnich zmén), del§$i neménnd doba je ale vyhodou jak pro
planovani, tak pro uZzivatele kvili stabilité¢ systému. Kuptikladu 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 usek metra, v roce 1985 Castecné
Vv tarifnim systému ve vazbé na novy odbavovaci systém v metru) (Fojtik a kol., 2010).
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Parametry jizdniho Fadu

Cilem planovéani je dosdhnout rovnovahy mezi mnozstvim prepravenych cestujicich a néklady
na tuto dopravu véetné¢ kompenzace nakladi. Je tedy tfeba obsazovat jednotlivé trasy linkami
tak, aby byly vzdy uspokojeny ptepravni potieby cestujicich, a to za relativné co nejnizsich
nakladd. Na stran¢ poptavky vstupuje do vypoctu hodnota ptepravniho proudu, na strané
nabidky pak dva zadkladni parametry dopravniho prostiedku — jednotkové provozni naklady
a kapacita (maximalni obsazenost). Vztah mezi jednotkovymi néklady a kapacitou neni pfimou
umeérnosti, u draznich dopravnich prostiedkti do nakladi patii rovnéz néklady na infrastrukturu
(at’ v podobé poplatkti za pouziti dopravni cesty, ¢i nakladli na vlastni infrastrukturu),
u silni¢nich jen vyjimecné (linky, které vedou ¢astecné po placenych tsecich). Jadrem této Casti
je prosty vypocet, kdy se potiebna pozadovana kapacita déli kapacitou vozidla®, vysledkem je
pocet spoju za dané obdobi, jenZ se nasledné pfepocitd na interval. Interval nemusi byt celé
¢islo v minutach, nicméné je vhodné dodrZet piehledné formy jizdniho fadu.

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 ¢ini 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
interval, kdy se odjezdy opakuji po stejném poctu minut, ale v riznych hodinach je pocet spojii
rizny — typicky je interval 8 minut pouzivany u vétSiny prazskych tramvajovych linek ve
Spickach pracovniho dne. Poptavkovy jizdni fad pak znaci nepravidelné odjezdy piizpiisobené
castim poptavky — tedy zacatklim a konctim Skolniho vyucovani, smén v tovarnach aj., v MHD
se kvili kratkym intervalim pfili§ nevyuziva, typicky je zde u Skolnich linek (ve frekvenci
1-2 spoje denné) nebo u dopravy do primyslovych okrskii. Taktovy jizdni fad ma také vyhodu
ve snadném vytvareni ndvaznosti, viz déle ve sttednédobém planovani.

Obecné plati, ze pro slabé piepravni proudy je vhodny dopravni prostiedek s nizkym
podilem fixnich nakladd, ale rychleji rostouci variabilni slozkou, tedy autobus, pfipadné ve
formé autobusu na zavolani ¢i linkového taxi, ¢im je proud silnéjsi, tim jsou vhodné;si
prostiedky s vy$§im podilem fixnich nakladt, tedy pfiblizné v pofadi trolejbus — tramvaj —
metro pro nejsilnéjsi proudy, obecné ale hranice efektivnosti stanovit nelze, zalezi na mistnich
podminkach vcetné geografickych. Pii vyuziti dopravniho prostiedku s vysokymi fixnimi
naklady pfedevs§im na infrastrukturu je tfeba ji vyuzit maximalné¢ moznym zplsobem, aby se
nasledné tyto naklady rozpustily ve vysokém dopravnim vykonu. To se v praxi promita nejvice
existenci hybridnich trolejbusii ¢i zavadénim vlakotramvayji.

Z vypoctu tedy vyplynulo, jaky interval je optimalni pro danou pozadovanou kapacitu,
nakladl pak urcuje nejvhodngjsi variantu. Problémem ovSem je stanoveni linkového vedeni,
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 vyuzit znalosti mista, aby bylo mozné
V planovani odhadnout potencidlné nejsilngjsi proudy a jim pfizplisobit konkrétni trasovani,
piipadné Ize vychazet z tradi¢niho trasovani linek, coz muze byt ovSem 1 zavadéjici. Pri

6 Absolutni obsazenost se potitd pfi dodrzeni relativni hodnoty 5 os/m?.
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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 déli 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 ptepravni proudy a mohou
na ni byt v okrajovych castech navazany dalsi linky. Proto jsou radidlni linky Casto pateini, coz
znamena, ze disponuji kratkymi intervaly a kapacitnimi vozidly, vyuzivaji v idealnim piipadé
kapacitni dopravni prostfedky, predevsim drazni. Ve velkych méstech jde o metro a tramvaj,
pro cestovani po meésté i aglomeraci je vhodny i1 vlak. Pro n¢které sméry, pokud neexistuje
drazni infrastruktura, 1ze vyuzit i autobus a trolejbus, coz logicky plati obecné pro mésta mensi.
Ty jsou vyuzitelné také ve méstech, kde zriznych divodi 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 Vv provozu rovnéz ve
francouzském Nantes. V Praze lze do této skupiny zaradit Zelezni¢ni linky pocinajici 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 odolna vic¢i nepravidelnostem v provozu,
protoze pokud to nenastane, prenaseji se nepravidelnosti do dalSich ¢asti mésta. Vhodné
dopravni prostiedky jsou tedy opét drazni, idealné s vlastni dopravni cestou (viz kapitola 5),
autobusy a trolejbusy pouze v piipadé existence BRT. V Ceské republice jsou piikladem tohoto
typu linky prazského metra ¢i az na vyjimky brnénskych tramvaji. Zalezi pochopitelné na
vymezeni hranic centra pfisluSného mésta.

Napajeci linka mé zpravidla kratsi trasu, ndzev uvozuje, Ze linka sama o sobé ma
omezeny dopravni vyznam — jejim hlavnim tkolem je z dan¢ oblasti mésta (aglomerace) svazet
cestujici k terminaliim pateini dopravy, tyto linky tedy nezachdzeji do centra mést. Délka je
hodn¢ odlisna podle obsluhované oblasti, jako piiklad 1ze uvést prazskou linku 249 v trase
Zli¢in (metro) — Novy Zlic¢in v délce 700 m napojujici novy obytny komplex ke stanici metra
a naopak pfiméstskou linku 381 v trase Praha, Haje — Caslav o délce 79 km, ktera jednak plni
funkci napajece pro Prahu, ale pro dalsi mésta na trase mtize mit roli diametralni — v Kutné
Hote (DPP, 2024). Pro tyto linky Ize pouzit vS§echny dopravni prostfedky, pouzivané intervaly
jsou razné podle hustoty osidleni dané oblasti, od intervalu v fd4du minut (prazska linka 200
s intervalem 2-3 minuty v ranni $picce obsluhujici sidlisté) az po takt dvouhodinovy nebo
dokonce cCtythodinovy (n€které priméestské linky). Mize byt pouzit 1 rlzny takt nebo
poptavkova forma. V Praze do této skupiny patii vétSina autobusovych linek méstskych
I ptiméstskych.

Tangencialni linka prezentuje snahu odlehcit zatiZeni centra tim, Ze proudy cestujicich
mezi okrajovymi oblastmi pfepravuje piimou vazbou mimo centrum, pokud jsou takové proudy
dostatecné silné. Tangencidlni linky tedy do centra nevstupuji, opét podle vymezeni hranic
center mést ¢i aglomeraci. Linky jsou zpravidla del$i nebo mohou byt rozd€leny do vice
kratSich linek, které na sebe navazuji, piikladem je trojice autobusovych linek 35, 45 a 65 ve
franckém Norimberku vytvarejicich okruh kolem centra (VAG, 2024). Specifikem jsou okruzni
linky, napt. autobusové linky 44 a 84 v Brné¢ (DPMB, 2024) nebo okruzni linky metra M5
a M14 v Moskve ¢i Circle Line v Londyné. Podle realné sily prouda lze pouzit opét veskeré
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dopravni prostfedky od metra ¢i vlaku az po autobus. Intervaly mohou byt opét tésnéji
ptizplsobeny sile piepravnich proudl nez u patetnich linek.

Vedle téchto zékladnich forem existuje také kombinovand linka prekryvna, coz je
v zdsad¢ zrychlena (expresni) linka vedena bud’ po soubézné trase s jinymi zastavkovymi
linkami, nebo po trase zcela odlisné. Smyslem je urychlit piepravu cestujicich ze vzdalengjsich
obsluhovanych oblasti. Lze vyuzit vSechny dopravni prostiedky, pifekryvné linky mohou
piekryvat i linky jinych dopravnich prostiedki, aby na dané relaci dopravu urychlily. Piikladem
Z Prahy jsou piiméstské linky 381 a 387, které ve vnitroméstském tiseku neobsluhuji vSechny
mezilehlé zastavky, které jsou naopak obsluhovany méstskymi linkami vedenymi v piislusném
useku po stejné trase, piipadné vrstva rychliki ¢i spésnych vlakli vedenych soubézné s osobnimi
vlaky po Zelezni¢nich tratich vychazejicich z Prahy a integrovanych do Prazské integrované
dopravy (PID). Jako pfekryvnost Ize oznacit také soubéZné vedeni tramvajové trasy s CetnéjSimi
zastavkami nad metrem v Karlin€ ¢i v Dejvicich. V minulych dobach byla ptekryvnost riznych
dopravnich prostfedkii nezadouci a po vystavbé nové infrastruktury se ptivodni soubézna rusila
(prazské Vaclavské namésti, Piikopy, tramvajové trasy ve Vidni, Norimberku aj.), nyni se ale
v nekterych ptipadech pro lepsi mistni obsluhu piekryv zachovava (v Praze jiz od 90. let, kdy
nedoslo ke zruseni soub&zné tramvajové trati v Karliné¢ a Vysocanech po prodlouzeni metra,
dale napt. v Budapesti, kde byla zachovana tramvajova trat’ v dlouhém soub&hu Ctyt zastavek
S novou trasou metra M4, ale i jinde). Pfekryv miize existovat ptirozen¢ vznikly (praveé uvedené
ptiklady) nebo planované vytvoreny a miize se vyskytovat na jednotlivych linkach nebo miize
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 ztéto oblasti je metrolinka, coz je linka jiného dopravniho
prostiedku neZ metro, ale bliZici se provoznimi vlastnostmi metru. Takova linka méa byt
obsluhovana kapacitnimi dopravnimi prostiedky, v relativné kratkych intervalech, trasa ma byt
Co nejpiimé&jsi a nejrychlejsi, tedy ma byt na trase zajiSt€éna maximalni pfednost pro vefejnou
dopravu. Redlné tedy mohou existovat linky metrobusti, metrotramvaji a metrotrolejbust.
Pojem vznikl v zapadni Evropé¢ a byl reakci na snahu zvysit podil vefejné dopravy
prostiednictvim jejiho vyrazného zatraktivnéni, vychazi vSak ze zésadné odliSnych vstupnich
podminek neZz v Evropé vychodni, pfedev§im niZ§iho vytizeni. Za kratky interval se tak
povazuje 10 minut a mén¢ (BVG, 2024), cozZ ale v podminkach vychodni Evropy byl jev Casty
uz pred aplikaci tohoto pojmu, tudiz se zde jednd spiSe o marketingovy pojem, nez o redlné
zmény v provozu. V Praze byly metrobusové linky formaln€ zavedeny pti posledni systémové
zméné roku 2012, nicméné Slo skutené spiSe o formalni zménu oznacovani, resp. vytvoreni
umeélé skupiny linek, které mély intervaly ve Spickach 10 minut a méné, v sedle a o vikendu
pak 15 minut a méné, nicméné na fad¢ linek byly dale nasazovany standardni vozy, nikoliv
kloubove, a také nedoSlo sou€asné k masivnimu zavadéni preference na trase. Postupné tak byla
tato kategorie opusténa a specialni oznaceni zruseno. Podle zapadoevropskych standardl by
fada prazskych, ale 1 jinych autobusovych i tramvajovych linek do takové kategorie spadala.
Jako formalni piiklad slouzi tramvajové metrolinky v Berliné oznacované pismenem M
a ¢islem, které maji interval 10 minut a krat$i, ostatni tramvajové linky maji delsi. Realn¢ by
mohl za metrolinku byt oznacen svazek tramvajovych linek 4 a 6 na velkém méstském okruhu
(kérut) v Budapesti, kde jsou nasazovana velmi kapacitni vozidla v souhrnném intervalu
2-3 minuty, takze se realn¢ blizi kapacité¢ metra (BKK, 2024).
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V ramci dlouhodobého planovani se tedy fesi v jednom komplexu linkové vedeni
(trasovani linek), intervaly a pouzity dopravni prostfedek. Kviili nedostatku ptesnych dat jde
Casto o Cinnost malo exaktni, zdkladnim rozhodnutim je ale volba mezi dvéma krajnimi
polohami — minimalizace poctu linek a ¢etné piestupy oproti maximalizaci poctu linek, a tedy
pfimych spojeni. To mé 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 ndzor provozovatele (organizatora). Ve velkych méstech nelze ocekavat
maximalizaci ptimych spojeni, vytvaii se spise hierarchicka sit’ linek, pfedev§im diametralnich
(radidlnich) a napdjecich, 1 v této podob¢ ale lze rozlisit dalsi varianty, a sice obsluha jedné
trasy jednou linkou, kdy pii zméné musi cestujici vzdy piestupovat, a obsluha trasy svazkem
linek, které¢ se v ur¢enych bodech rozbihaji do riznych smérii a ptipadné vstupuji do jinych
svazkll. V ptipad¢ existence této podoby je vhodné pouzit taktovy jizdni fad, aby bylo mozné
vhodné naplénovat piestupy mezi linkami bez zdrZeni pro cestujici a tyto pfestupni 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 sttednédobé planovani — linky nemuse;ji
mit takt samy o sob¢, ale vytvareji ho souhrnné; ptikladem v Praze jsou autobusové linky 113
a 331 v useku Kacerov — Pisnice. Pokud je zaveden systém jedna trasa = jedna linka s ¢etnymi
prestupy a predpoklada se soucasné vyrazné kratsi interval, pak uz neni vzdy nutné dodrzet
ptesny takt, pii hodnot¢ intervalu pod 5-6 minut to ztraci smysl. Rizné linky pak mohou mit
I rizné intervaly. Pfikladem nevyuziti taktu pfi kratkych intervalech jsou linky prazského metra
ve Spickach pracovnich dni, kdy kazda linka ma odlisny interval, ten se sjednoti do taktu az
v méné vytizenych obdobich dne. Tramvajové linky v Praze takt také zcela nepouzivaji,
nicméné klicove je, Ze interval je vzdy v piisluSném obdobi shodny nebo polovicni u vSech
linek, takze 1ze dobte planovat pfestupni vazby.

U drazni dopravy je pak logicky vice nez u autobusli zdsadnim rozhodnutim vazba
infrastruktury na linkové vedeni — u prazského metra (a vétSiny siti metra na svét€) je dodrzen
princip jedna trasa = jedna linka, pfejezdy mezi trasami jsou pouze manipulacni, naopak
u tramvayji je Cast€ji pouZit princip opacny, tedy rozjezdy linek na kiizovatkach tras do riiznych
smérl a riznych svazki linek. Neplati to v§ak vzdy, v minulosti i u tramvaji byl ¢asto dodrZen
princip jedna linka = jedna trasa, 1 kvlili existenci vice provozovatelll, alespoil v podobé ¢asti
zcela samostatnych tras jednotlivych linek pti jedné spole¢né konecné bliZe centra. Do dnesnich
dob se tato podoba zachovala napt. na zbytku provozované sité¢ tramvaji v americké
Philadelphii, kde pét linek vychazi z centra ze spole¢ného terminalu, ale dale od centra se vétvi
a kazda linka obsluhuje jinou ¢ast, byt nékdy ve vzdalenosti n€kolika ulic od sebe (SEPTA,
2024). Casteéné je tato podoba zachovana ve Vidni ¢ v Budapesti, kde sice v poslednich letech
dochazi k propojovani ptivodné kratkych radialnich ¢i napéjecich linek do delSich, stale ale fada
takovych linek existuje (ve Vidni napf. linky 37, 38 ¢i 42, v Budapesti linka 12 nebo 52). Opét
nelze univerzalné fici, ktera forma je vhodnéjsi, ve zminénych ptipadech jsou pak Castecné
pouzity i rozdilné intervaly od navazujicich linek (Wienerlinien, 2024 a BKK, 2024).

V mensich méstech pak klicovou roli hraji konkrétni pfepravni proudy, jimZ je priméarné
tieba ptizplsobit trasovani linek, také tam vétSinou neexistuje hierarchie linek, vSechny jsou
diametralni (radialni), vétsinou s del§imi intervaly, takze nemusi byt vzdy vhodné vyuzit takt,
ale naopak klicovou roli hraji pfestupni vazby ve stfednédobém planovani; diky del$im
intervalim muze byt situace v planovani jednodussi. Ptikladem je sit’ tramvaji i trolejbust
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V Plzni, kde kazda linka ma viceméné svoji trasu s odliSnymi intervaly, opakem je pak sit
tramvaji v Ostravé s bohatym linkovym vedenim.

Klic¢ova je ovSem vazba na pouzity tarifni systém, systém maximalizace poctu linek s co
nejvice piimymi relacemi je spojen s tarifem nepfestupnym, dochdzi zde ovSem beztak
K pfepravni nespravedlnosti’, protoze nelze obslouzit pfimo viechny potencialni relace, nebo
to lze, ale pouze pfi velmi dlouhych intervalech ¢i vysokych nakladech. Naopak minimalizace
poctu linek je jednoznacné spjata s tarifem pirestupnym. Obecné je ale piestupny tarif vhodnéjsi,
jemu ale bude vice pozornosti vénovano v kapitole 6.

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

Zdanlivé nevyznamnou, ale rovnéz potiebnou oblasti feSenou v ramci dlouhodobého
planovani je volba vhodného oznacovaciho systému pro linky. Jde o relativné jednoduchou,
ale 1 tvlrci aktivitu, kde se stietavaji dvé koncepce. Na jedné strané mé byt oznacovaci systém
ptehledny a jednoduchy, aby se v ném cestujici (zejména ndhodni, protoze u stalych se znalost
ptedpokladd) rychle zorientovali, na stran¢ druhé ale mé oznaceni konkrétni linky obsahovat
vSechny klicové aspekty, které by mél cestujici o charakteru linky znat. Vysledna podoba je
vzdy vysledkem kompromisu mezi témito dvéma poly, prosta Ciselna fada od 1 do x je velmi
ptehlednd, ale vhodnd pouze pro mald mésta s n€kolika autobusovymi linkami, naopak ve
velkych méstech a aglomeracich ¢i IDS (viz kapitola 6) miiZze byt snaha zahrnout vSechny
parametry kontraproduktivni, protoZe systém bude nepiehledny s mnoha skupinami cisel,
u n&kterych z nich nebudou mit ani stali cestujici pfedstavu, k c¢emu takové oznaceni viibec je,
nadhodné pak miZe pouze mast.

Nabizi se tfi rizné varianty oznaCovani. Prvni vyuziva pouze Cisla a rozmanité
parametry pak linky ¢leni do riiznych Eiselnych intervalti (skupin). Druhd vyuzivd pouze
pismena, ale protoze abeceda ma omezeny pocet znaki, je to vhodné pouze pro mala mésta
s n¢kolika linkami, kde navic neni podstatné do oznaceni zahrnovat rtizné parametry. Z toho
diivodu je takové oznalovani spise vyjimeéné, v CR se pismena vyuzivaji pouze v Jihlavé
a Vv Praze, ale soucasné s ¢iselnou fadou, ryzi pouzZivani pismen zaniklo pfi integraci MHD
vV Berouné do systému PID; diive byly tamni autobusové linky znac¢eny pismeny A—C, §lo ale
vytvofit vétsi prehlednost jednotlivych skupin linek. V informacnim systému dopravce pak
mohou byt pismena nahrazena ¢iselnym kodem, to uz ale nema vliv na pohodli cestujicich.

Je fada vlastnosti, které je vhodné pro uzivatele odlisit. Mezi kli€ové patii dopravni
prostiedek, obdobi provozu a zemépisné rozliSeni. U dopravnich prostiedki je vhodné, pokud
jsou jasné ¢iselné skupiny pro riizné dopravni prosttedky, piipadné k odliSeni dochézi spojenim
S pismennym oznacenim, kde vznikaji navodné skupiny, omezené lze vyuzit pismena a Cisla
pro rizné dopravni prosttedky tak, jako v Jihlave, kde pismena oznacuji trolejbusy a ¢isla
autobusy. Zasadni je odliSeni riznych kolejovych dopravnich prosttedki a trolejbusi
a autobustli, n¢kdy se ale pro autobusy a trolejbusy pouziva stejna Ciselna tfada, coz souvisi
s technickym sblizovanim téchto dvou dopravnich prostfedkli a rozvojem hybridnich

7 PFepravni nespravedlnost — situace, kdy dva cestujici za pfiblizné stejnou ujetou vzdalenost plati zdsadné
odlisnou cenu, viz dale kapitola 6.
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trolejbusii. Neodlisovani je typické pro néktera mésta ve Svycarsku. Obecné se pro kolejové
je typické oznaCovani tramvajovych linek pismenem T+¢islem, analogicky u metra M+¢islo,
v Némecku u metra a vyssich typt tramvajovych linek (typu Stadtbahn) pismenem U+¢islem.
U nas tramvaje maji vZzdy nejnizsi ¢iselnou skupinu, metro v Praze pak pismena, vlakové linky
pouzivaji po némeckém vzoru pismeno S+¢islo a R+¢islo podle charakteru linky. Existuji ale
I vyjimky, v nékterych rumunskych méstech maji tramvaje naopak viceciferna ¢isla (fada 1xx),
Vv kanadském Torontu obdobné (pro denni linky fada 5xx). Komplikaci ale mize byt vytvareni
rozsahlych integrovanych systém, kde do oznaceni vstupuje aspekt zemépisny, pak mize dojit
k op&tnému znepiehlednéni, tak jako je tomu aktualng v Usteckém kraji.

Zemépisny aspekt muze v ryzi podob¢ oznacovat, ve které ¢asti oblasti (mésta) je linka
provozovana, problémové jsou ovSem linky diametrdlni a jest€ vice tangencialni, které do
takového systému zanaSeji chaos, proto mohou mit takové linky svoji ¢iselnou skupinu, takze
se rozliSuji linky diametralni a napajeci, napt. v IDS Jihomoravského kraje. V oslabené podobé
pak mize tento aspekt znamenat spiSe zemépisny smér, kterym piislusnd linka z jadra smétuje,
ptipadné zjednoduSené oznacuje pouze piekracovani urcitych hranic, napt. mésta — v Prazské
integrované dopravé maji pfimeéstské autobusové linky oddélené skupiny pro linky zacinajici
V Praze a vedené zcela mimo tizemi Prahy, v menSich méstech mohou byt rozliSeny linky Cisté
méstské a piiméstské, predev§im kvuli odlisSnému tarifu. Toto pouziti je zjevné smysluplng;jsi
nez ryzi princip zemepisny.

Casto je vhodné také rozligit dvé zakladni obdobi provezu, a sice provoz denni a noéni,
protoze bud’ existuje zcela odliSné sit’ linkového vedeni jako je tomu v Praze ¢i Brné€, nebo
existuji sice shodné linky, ale zpravidla ne vSechny jsou v provozu 24 hodin denné, takZe i tak
je vhodné provést odliSeni. V extrémnéjsi podobé je mozné odlisit napf. i linky provozované
pouze ve Spickach, coz uz miize systém ponckud zneptehlediiovat, nebo dalsi ¢asové vlastnosti.

JiZ tyto tf1 parametry, pokud se nabizi vice dopravnich prostfedkil, zplisobi vytvoteni
velkého mnozstvi skupin linek, pfitom lze pouzit jesté dalsi parametry. Mimo bézné linky mtze
byt jesté vyclenéna skupina specialnich ¢i posilovych linek, které jsou v provozu napft. pfi
raznych akcich nebo jde o linky turistické a historické. Na podobné urovni Clenéni je také
vytvoteni speciadlni skupiny linek nahradni dopravy, coz dava smysl naopak spise pro cestujici
stalé.

Otazkou ziistava, zda je vhodné pfi riznych drobnych variantdch zmény trasy sdruzit
vSechny varianty pod jednu linku nebo vytvofit linek vice tak, aby kazda linka méla vzdy jen
jednu variantu vedenti trasy, v takovém piipadé pak pfichézi ivaha, zda maji byt ¢isla takovych
linek ptibuzna — napt. v Budapesti se pro takové varianty trasy pouzivalo prediazeni cifry
zakladnimu ¢islu, tedy zakladni linka 57 méla varianty trasy oznacované jako linky 157 a 257,
Vv Praze je v poslednich letech podle potieby linka 17 délena na 17 a 27. Tento parametr je
mozné nazyvat variantnost trasovani.

Dalsim n¢kdy pouzivanym parametrem je také hustota provozu, tedy frekventované
linky maji jinou skupinu nez linky ,,béZné*, napt. metrolinky v némeckém prostiedi oproti
ostatnim linkam, kdy v Berlin¢ maji tramvaje skupinu metrolinek oznacovanych M+c¢islo
a ostatnich linek s del§im zakladnim intervalem a pouze &iselnym oznaGenim. V CR se tedy
metrolinky neujaly, tudiz ani toto oznaCovani neni a nikdy nebylo pouzivano.
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Rychlost provozu je také moZznym parametrem, kde se rozliSuji linky zastavkové
a expresni (prekryvné), v podminkach CR se s tim Ize setkat ve vlakové dopravé v IDS, v PIDu
jsou linky Sxx zastavkové a linky Rxx rychlikové, provozované po stejnych tratich. Expresni
autobusové linky se ale témét nepouzivaji, proto se tento parametr nezobrazuje, coz miize na
druhou stranu nepravidelné cestujici zmast, protoze oekavaji obsluhovani vsech zastdvek a ve
skute¢nosti budou nekteré zastavky nékterymi linkami projety, aniz by to bylo pfedem jasné,
napf. na strakonické vypadovce z Prahy zastavuji méstské linky a nékteré pfiméestské linky na
vSech zastavkach, ale jiné ptiméstské linky, napt. 319 a 392 nezastavuji na okraji Prahy viibec.
Je sice pravda, zZe fada cestujicich se fidi aplikaci, ktera jim pfesné nalezne spojeni, takze to pro
n¢ neni podstatné, piesto to miize zplisobit orientacni problém.

Obecné néktera mésta maji vyvazeny piehledny Cislovaci systém, nékteré pak inklinuji
k maximalni jednoduchosti, tak jako Pardubice, kde existuje jednotna ¢iselna fada bez ohledu
na dopravni prostiedek, obdobi provozu ¢i prekracovani hranic mésta nebo dokonce variantnost
tras, takze neznaly cestujici z ¢isla linky nepozna nic. Systém Jihlavy byl jiz popsan, v Plzni
maji tramvaje jednomistna Cisla, trolejbusy pak maji interval 10-19 a autobusy vyssi, Ostrava
pro tramvaje vyhradila interval 1-19, pro trolejbusy od 100 vySe, autobusy maji ostatni
dvoumistnd ¢&isla apod. C9m vatsi systém (mésto), tim obtizngjsi situace. Jihomoravsky kraj
s centrem v Brn¢ vyhradil tramvajim Cisla 1-19 (a to v€etné¢ meziméstského useku s jinym
tarifem na lince 2, coz ovSem ndhodny cestujici neodhali), méstskym autobusiim ostatni
dvoumistna ¢isla, z toho ¢isla v intervalu 9x patfi no¢nim linkam (tramvaje a trolejbusy v noci
nejezdi), pfiméstské autobusy maji tiimistna Cisla, ktera jak bylo jiz uvedeno, ¢aste¢né reflektuji
radidlni linky a zemépisny aspekt, vlaky pak oznacuje pismeno a ¢islo. Problematicky je
Ustecky kraj, kde prvni &islice znaéi zemépisnou oblast a dalsi pak ¢&islo linky, pri¢emz
v n¢kterych méstech jsou v provozu autobusy a trolejbusy. Ve dvojmésti Chomutov-Jirkov
a v Usti nad Labem maji autobusy a trolejbusy jiné &iselné skupiny, oviem po prvni &islici se
tento parametr nyni vyznamové ztraci, zatimco v dobé pied integraci Usteckého kraje mélo
kazdé mésto svou fadu ¢isel. V Teplicich pak existuje jen jedna ¢iselné fada, coz je zdlivodnéno
tak, Ze vSechny linky jsou elektrické a provozovany bud’ trolejbusy klasickymi, nebo
parcidlnimi, pfipadné elektrobusy — ackoliv v soucasnosti je trolejbusit méalo a na né€kterych
poradich jezdi naftové autobusy.

Nejrozsahlej$im systémem je Praha a PID, ktery ma také nejpromyslengjsi strukturu
oznacovani:

- metro ma oznaceni pismenné A—C

- tramvaje denni maji ¢iselnou fadu 1-29

- tramvaje nahradni maji ¢iselnou fadu 30-39

- specialni a turistické tramvajové linky maji ¢iselnou fadu 40—49

- trolejbusy v soucasnosti obsazuji interval 50-59

- noc¢ni tramvaje obsazuji interval 90—99

- mestské autobusy maji ¢iselnou fadu 100-250

- skolni linky obsazuji interval 250-299

- priméstské denni autobusové linky maji ¢isla 300—899, z toho linky do 420 maji
alespon jednu kone¢nou na tizemi Prahy

- meéstské nocni autobusové linky maji ¢isla 900-949

- ptiméstské no¢ni autobusové linky maji ¢isla 950-999

- nahradni autobusové linky maji podobu X+¢islo linky, kterou nahrazuji
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Nevyhodou je neustéle rozsifovani, takze Ciselné fady se vyCerpavaji a presto, ze jiz
doslo k n¢kolika zménam (napt. méstské linky mély piehlednéjsi interval 100-299), existuje
fada linek s malo pfehlednym variantnim vedenim trasy, protoze je uz nelze kvuli nedostatku
Cisel rozdelit.

V posledni dobé se také rozmélnuji vySe uvedené principy oznacovani, takze se
piehlednost ztraci. Diive jednoznacné odliSeni nédhradnich tramvajovych linek bylo napft. pfi
vyluce u Masarykova nadrazi v soub¢hu s dlouhodobou vylukou Libefiského mostu na jaie
2024 znevérohodnéno, protoze vedle linek s klasickymi ¢isly nahradni dopravy 30, 31 a 34 byla
ziizena 1 linka 27 jako rozdé€leni linky 17, nicmén¢ zpocatku tato linka nebyla povazovéna za
béznou linku a byla fazena do nédhradnich. Az v dalsi fazi byla linka formalné pfetazena mezi
bézné linky, vzapéti ale opét zruSena a spojena do linky 17, ¢imz se potvrdila jeji doc¢asnost.
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Obr. 14 Vylukové schéma s rizné ozna¢enymi nahradnimi tramvajovymi linkami
(Zdroj: dpp.cz)

Nekteré Cislovaci systémy obsahuji ¢i v minulosti obsahovaly dalsi kritéria, véetné
trasovani jednotlivych linek ve smyslu uvedeném vyse, napt. oznacovaci systém zavedeny ve
Vidni roku 1907. Ten obsahoval &iseln i pismenna oznageni a jejich kombinace. Cisla 1-20
byla ur¢ena pro linky vedouci ¢ast trasy po centralnich okruzich kolem centra (napf. Ring),
¢isla 21-81 pro radidlni linky, na nékteré z nich navazovaly na okrajich mésta napajeci linky
oznacené trojmistnymi €isly (napf. 117 navazovala na 17). Trojmistna ¢isla oznacovala také
zkracené varianty zéakladnich linek. Cislovani radilnich linek bylo je$té provedeno
geograficky. Linky prijezdni (podle dnes$ni terminologie diametralni) vedené castecné po
centralnich okruzich byly oznaceny pismeny A—Z, podle konkrétnich pojizdénych ulic se pak
jesté rozlisovaly linky pomoci indexu (napt. Ca), coz platilo i u ¢iselnych oznaceni (napft. 25k).
Speciélni linky a linky spojujici dvé radidlni trasy se oznacovaly lomenym ¢islem, napt. 60/62
(Kaiser, 2004). Tento systém byl na jedné strané pro stale uzivatele velmi informaén¢ bohaty,
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na druhé¢ zejména pro nidhodné cestujici pomérné neptehledny, 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 ¢isly od 1 do 71, kde sice
jeste existuje Castecné geograficky vyznam, ale zpravidla z oznaceni jiz charakter linky poznat
nelze.

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

Pokud se predpokladd vyuziti prestupit v MHD ¢i prestupy v ramci integrovanych
dopravnich systému, 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 ¢asové vyhodné (podoba uzlu ovliviuje i planovani
casovych navaznosti). V prvé fade je tfeba spravné dimenzovat kapacitu uzlu a jeho kritickych
mist (spojovaci chodby, schodisté, kapacita pokladen, pokud existuji aj.), ta nema byt odvozena
od maximalniho poctu pruchozich cestujicich ve vyjimecnych obdobich, napt. pied vano¢nimi
svatky, ale od bézné pozadované maximalni kapacity. Maximalni pocet cestujicich pak slouzi
k uréeni kapacity rtiiznych prvki v terminalech, pfedev§im hal a vestibuli, dale pak ¢ekaren,
uschoven zavazadel, pokud se v daném termindlu vyskytuji, a dopliikovych sluzeb (restaurace,
obchody apod.). Nejvyznamnéjsi je kapacita hal, kde se pocita se 40-50 % maximalni hodnoty
pii kapacité 1,1-1,3 m%osobu (srv. uvazovanou kapacitu vozidel v poznimce 6), napf.
u doplitkovych sluzeb se uvazuje s 10-20 % maximalni hodnoty pti 2 m?/osobu. Souhrnng
se pak pocitd pro projektovani velikosti ploch s 1,4 — 1,8ndsobkem maximalni hodnoty
(Drdla, 2021).

Dale je tfeba maximalné zrychlit pohyb cestujicich uzlem, tedy dosahnout co nejkratsich
pfechazkovych vzdalenosti mezi jednotlivymi ¢astmi termindlu ¢i nastupiSti, usporadat
navazujici prvky do vhodné fady (napft. jsou-li vyznamné potiteba pokladny, umistit je na trase
od vchodu k nastupistim, ne bokem), coz ale mize byt v rozporu s technickymi moznostmi ¢i
poZzadavky bezpecnosti. Technické moznosti znamenaji potiebu postavit napt. dlouhé piestupni
chodby mezi zastavkami metra, protoze trasy lezi v rizné hloubce (vySce) nebo neni dostatecny
prostor pro blizkost navazujicich prvkl. Bezpecnost pak vyzaduje nektizit cesty cestujicich
a dopravnich prostiedkl pfi hustém provozu ¢i vysoké rychlosti, tyka se v kazdém piipade
metra, ¢astecné Zeleznice a tramvaji, nékdy také autobusi a trolejbusti. To vyzaduje ziizovat
idealn¢ mimouroviiova kiizeni ptistupovych cest pro cestujici a dopravni cesty piislusného
dopravniho prostiedku, vyuZzivaji se podchody a nadchody, které ovSem vytvari bariéry
Vv pohybu cestujicich, k vySe uvedenému pak ptistupuje jesté pozadavek bezbariérovosti, ktery
vyZzaduje vystavbu vytahti, pohyblivych schodt, Sikmych ploSin (i pohyblivych) atd. To oviem
zpétné prodluzuje cesty cestujicich uvniti uzlu. Vhodné je také pouzit dostatecny a piehledny
orientacni systém.

Pokud se ve mésté vyskytuje terminal vice dopravnich obortl, v Ceské republice jde
0 dopravu autobusovou a Zelezni¢ni, je optimalni centrdlni prestupni uzly t€chto obori umistit
do bezprostfedni blizkosti. V minulosti toto nebylo dodrZeno, protoze se vyuzZivalo vhodné
misto bez ohledu na piestupni vazby, pfipadné¢ byla poloha autobusového terminalu
pfizptisobena jinému cili, ptikladem je Plzen, kde bylo autobusové nadrazi vybudovéno
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
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v drtivé vetsing piipadi nemize dojit k pfesunu nadrazi vlakového, presouvaji se tedy nadrazi
autobusova. Pfesun vSak nema byt uskutecnén za kazdou cenu, zélezi na vyznamu a umisténi
zelezni¢ni stanice, pokud se nachazi na okraji mésta ¢i je provoz na ném slaby, je pfesun
kontraproduktivni. Obecné se tento princip tykd mést vSech velikosti, ale 1 méstskych ¢asti, ¢i
prestupnich bodii v aglomeracich, terminal maze byt také doplnén odstavnym parkovistém pro
IAD, ptipadné kola. Pfikladem je v soucasnosti rekonstruovany terminal v Praze-Radotin¢, kde
bylo v blizkosti nadrazi vybudovano odstavné parkovisté a nalézaji se zde nastupisté méstskych
a priméestskych autobust pokracujicich dale do aglomerace ¢i odlehlejsich oblastni méstské
casti. Ve veétsiné velkych ¢eskych mést je poloha obou terminali vici sobé odpovidajici,
v mensich méstech to vzdy neplati, ale dochazi ke zménam, pokud je to prospésné (méstem,
které odpovida vyse uvedené situaci nevhodnosti piesunu, je napi. 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, které je sice umisténo centralné a v dosahu
jedné zastavky metra od hlavni Zelezni¢ni stanice, ovSem pé&si pfesun 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, 2024), to je ale v Praze kvili poloze uprostied linky metra nepouzitelné.

Planovani tarifnich principt je navazano, jak bylo uvedeno vyse, na zakladni filozofii
linkotvorby, konkrétni moznosti ve vazb¢ se pak lisi také podle velikosti mésta, politickych
rozhodnuti a piehlednosti pro cestujici. Tarifu bude vét§i pozornost vénovana v kapitole 6.
Ptepravni podminky zde nebudou podrobn¢ feseny, obecné ma kazdy dopravce (IDS) vlastni
soubor Smluvnich piepravnich podminek, kde se podrobné fesi definice jizdnich dokladd,
podminky ndkupu a kontroly jizdnich dokladl véetné dopliikovych plateb za zavazadla aj.,
narok na slevu, limity pfepravy zavazadel v¢etné jizdnich kol, tyto podminky nejsou jednotné
ani vramci Ceské republiky, mohou se Gaste¢né lisit i v ramci jednotlivych IDS mezi
zucastnénymi dopravci.

Posledni soucasti dlouhodobého planovani je rozhodovani o vystavbé infrastruktury,
pfedevsim rozvoji infrastruktury draZni na ukor provozovani autobusové dopravy. Hodnoceni
projektl mize byt provedeno rtiznymi zpisoby, kliCovou variantou je porovnani naklada
a ptinosu (cost-benefit analysis = CBA analyza se svymi ukazateli), kde se hodnoti nejen vlastni
ekonomické piinosy, ale také piinosy z oblasti alternativnich a externich naklada (EU, 2015
a SFDI, 2018). Podrobné zde feSena nebude, pouze bude naznacen zakladni princip. Vzhledem
k tomu, Ze ziskovost projekti infrastruktury vefejné dopravy je velmi nepravdépodobna, tudiz
Z klasického porovnani by takové projekty vysly jako k realizaci nedoporucitelné, je tieba
srovnavat v praxi ptvodni a nové provozni naklady v dané¢ definované oblasti ve vazb¢ na
investi¢ni naklady projektu. Do piinosii je mozné zapocitat rovnéz spolecenské piinosy, pokud
je mozné je ekonomicky ocenit (zlepSeni zdravi obyvatel dané oblasti, rozvoj cestovniho ruchu
atd.). Problémem metody je relativné snadna manipulovatelnost vstupt, tudiz lze pomérné
snadno ovlivnit vystupy (Brihova Foltynova a kol., 2022). Vzhledem k tomu, Ze po realizaci
projektu se pravdépodobné zmeéni struktura navazné dopravy, jde opét o slozitou zaleZitost,
nebot’ zalezi na konkrétni navrzené nové podob¢ dopravni sité. Naptf. zminéna situace, kdy
vV Budapesti po vystavbe linky metra M4 nedoslo k omezeni soub&znych tramvajovych linek
a autobusovych pouze ¢astecné, znamenala v zasadé, ze projekt byl z pohledu CBA analyzy
nevyhodny, proudy cestujicich se pouze rozmélnily mezi vice dopravnich prostfedkd, ale
k navyseni prakticky nedoslo, také vliv na zivotni prostiedi se vyrazn¢ nesnizil. Naproti tomu
pfi vystavbe drazni infrastruktury na prazské letist¢ by pravdépodobné v tomto smyslu piinosy
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pievazovaly. V praxi jsou ale situace ve méstech velmi riizné a vliv spoleCenskych efekta 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
pfi zohlednéni jednoho konkrétniho kritéria kromé financ¢niho. Principem je porovnavani
nakladii v penézich s efektem méfenym v libovolnych jednotkach, vystupem je méteny efekt
na jednotku nakladt (Brihova Foltynova a kol., 2022). Vyhodou je to, Ze neni tieba piifazovat
konkrétnimu jevu finan¢ni hodnotu, coz je u externalit obtizné, nevyhodu je logicky ale
nesoumg¢iitelnost a moznost aplikace pouze na jedno hledisko, je tedy tfeba v praxi abstrahovat.
Ptikladem by mohlo byt napt. méfeni prosté casové uspory cestujicich pii riznych navrzenych
variantach infrastruktury a nasledném konkrétnim linkovém vedeni. To by bylo mozné
analogicky pouzit i v klasickém planovani dlouhodobém.

Metodou, kterd se zaméiuje na hodnoceni pomoci vice parametrl, 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. Idedlni 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). Diilezitd je samoziejmé volba kritérii a jejich vah, ziskdvanych pomoci dotazniki.
Vyhodou je opét eliminace piepoétu tézko uchopitelnych efekt na penézni vyjadieni, zde je
ale klicova spravna volba vah jednotlivych kritérii (Brithova Foltynova a kol, 2022).

3.3.2.2 Strednédobé planovani

Poté, co jsou v dlouhodobé fazi stanoveny zékladni parametry jizdniho tadu, ptikroci se
k tvorb¢é konkrétniho tzv. minutového jizdniho fadu pro jednotlivé linky. Vystupem je tedy
Jizdni tad v rizné podobé¢, miize jit o nakresny jizdni fad (grafikon), pro cestujici jsou pak
vystupem zpravidla tabulkové jizdni fady a vstupni data do vyhledavacich aplikaci. Néplni
sttednédobého planovani tak nejsou zbyvajici parametry dlouhodobého charakteru, tedy
problematika tarifu, pfepravnich podminek a vystavby infrastruktury. Naopak podoba
ptestupniho uzlu stfednédoby plan ovliviiuyje.

Pti znalosti pozadovanych intervalll se konkrétni odjezdy spojii na linkach stanovuji
jednak sohledem na normy upravujici rezim prace fidi¢u (viz organizovani dopravy)
a technické moznosti infrastruktury zejména v drdzni dopravé, jednak s ohledem na zajmy
cestujicich prezentovanych predevs§im respektovanim navaznosti a proklada.

Navaznosti predstavuji ¢asovou a mistni propojenost linek pii prestupech v terminélech
I v jinych mistech, kdy je tfeba stanovit vhodnou piestupni dobu tak, aby nebyla pfilis casoveé
napjata a existovala rezerva pro pfipad zpozdéni, na druhou stranu aby nebyla pfestupni doba
pfilis dlouhd a cestujici tak neodrazovala. Vyznam ma také uspofadani prestupniho mista
(termindlu), kde je tfeba minimalizovat pfechazkové vzdalenosti, jak bylo uvedeno vyse. Prvky
bezbariérovosti mohou tuto vzdalenost, ale i pfechdzkovy ¢as prodlouzit. V drdzni doprave se
Casto pouZziva pfestup hrana-hrana, kdy u jednoho néstupisté zastavi vice vozidel, stejny princip
ale Ize pouzit v dopravé silni¢ni, pfipadné i v kombinaci tramvaj-autobus, jak je tomu napft. na
prazskych zastavkach Chodovska, Palackého ndmésti (jedno nastupiste), Nadrazi Podbaba do
centra aj. Pfikladem ptrestupniho termindlu autobusii v malém mést¢ je uzel Schaan
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Vv Lichtenstejnsku, kde dochazi v ptilhodinovém taktu k setkani autobusti riznych linek a jejich
n¢kolikaminutovému pobytu umoziujicimu vzajemné prestupy (Liemobil, 2024), ptechazkova
vzdalenost je v fadu nizkych desitek metrt.

Obr. 15 Lichtenstejnsko, Schaan — kruhovy ptestupni terminal

Obecné vétsi daraz 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 setkévaji
dvé linky, u kterych je vhodné nabidnout cestujicim pohodlny ptestup, pfipadné tam jedna linka
trasu zacina. V Praze lze uvést zastavku Béchovice v obci, kde jsou takto v n€kterych obdobich
dne provazany dvé linky v rGznych relacich, nebo navaznosti no¢nich linek s intervalem
30 nebo 60 minut. Pokud takova navaznost existuje, melo by to byt cestujicim ziejmé z jizdniho
fadu nebo by to mélo byt pifimo uvedeno. V piipad¢ zpozdéni neékterého vozidla je vhodné
stanovit maximalni dobu ¢ekani, viz operativni fizeni. PfedevSim v drazni dopravé mohou byt
navaznosti ovlivnény mozZnostmi provozu na infrastruktufe (rozestupy mezi vlaky, kiizovani
aj.), vyjimecné to ovliviluje 1 dopravu silni¢ni, pfikladem je tsek prazské linky 236 mezi
zastadvkami Bohnické udoli a Zamky, kde je silnice natolik Uzk4, Ze se na ni vozidla nemohou
potkavat. Pro dobré planovani navaznosti je idedlni vyuziti taktového jizdniho tadu, 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
piedpokladem je vyuziti taktového jizdniho fadu se stejnymi hodnotami, pokud tato forma neni
pouzita, proklady nelze pouzit. Proklad znamena, Ze pfi stejném intervalu jezdi dané linky na
ptislusném useku v odlisnych ¢asovych polohach tak, aby byl souhrnny interval linek opét
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pravidelny, maximaln¢ s drobnymi odchylkami pro potfeby navaznosti. Tak pii provozu dvou
linek s intervalem 15 minut je vhodné sestavit minutovy jizdni fad tak, aby souhrnny interval
¢inil 7,5 minuty. V jednoduchych dopravnich sitich je sestaveni prokladi relativné snadné,
v sitich slozitych ale linky pfechdzeji na své trase mezi riznymi svazky linek, v nichz by mél
byt proklad vzdy idealné dodrZzen, ne vzdy je to ale mozné. Pokud z planovani vyplyne, ze
proklad nelze dodrzet, je tieba od néj upustit nebo zménit parametry jizdniho tadu, tedy vratit
se do faze dlouhodobého planovani. Proto se pii planovani proklady fesi vzdy z okrajii mést
(aglomeraci) do center. V fad¢ ptipadl se v praxi kombinuji ndvaznosti i proklady, napf. na
zeleznici, kde jsou na trati v provozu dvé vrstvy vlaki, které souhrnny interval déli, ale
soucasn¢ zastavkovy vlak navazuje na dalkovy. Proklad miize byt rovnéz ve formé spolecného
taktu vice linek na jednom useku, vyse byl uveden piiklad autobusovych linek MHD Praha
113 a 331.

Celkové je stfednédobost dopravy chipana v horizontu maximalné jeden rok, mnohdy
se ale minutové jizdni fady méni Castéji a také se vytvari nékolik sad pro urcené ¢asové obdobi.
Miniméaln¢ se rozliSuji pracovni a volné dny, volné dny mohou byt dale rozliSeny na soboty na
jedné stran€ a nedéle a svatky na stran¢ druhé, dale do planovani vstupuji obdobi s omezenou
poptavkou — predevsim Skolni prazdniny, ale v pfipadé¢ mensich mést také napt. celozavodni
dovolené u vyznamnych zaméstnavateld, zejména v drazni doprave pak také vyluky v trvani
minimalné nékolika dnti. Sestaveni kazdé sady ma vliv nejen na cestujici, ale také na ob¢h
vozidel a nasazeni fidi¢l, kazdd sada muze byt stanovena bud’ zcela samostatné (zpravidla
u béznych dopravnich prostfedkt MHD, takze v tabulkovém jizdnim tfadu existuje nékolik
tabulek vedle sebe), nebo je sice sestavena pouze jedna sada, ale s omezenimi provozu, coz
muze byt pro cestujici nepiehledné (vétSinou na Zeleznici). Vedle univerzalnich sad pak mohou
byt zavedena jeste specidlni omezeni, napt. v dobé vanocnich svatkd, v turistickych destinacich
mimo sezonu atd. Obecné na Zeleznici je jeden termin celostatni zmény jizdnich fadu
(v poloving prosince), vedle né¢j se ale vyuzivaji dva oficialni terminy zmén, mohou byt ale
zavedeny 1 zm&ny mimoifadné, podobné je tomu v ostatnich segmentech.

3.3.2.3 Kratkodobé planovani

Vyse uvedené dva kroky planovani v béZzné¢ situaci zcela postacuji, vystupem je v rizné podobé
cestujicim zvefejnény minutovy jizdni fad. Nékdy ale vznikaji casové omezené situace, kdy
tento proces zcela nevyhovuje. Tyto situace trvaji hodiny, maximaln¢ jednotky dnil a jsou
vétSinou mistné omezené. Patfi sem akce vyZadujici posileni nebo omezeni dopravy, ptipadné
ob¢ situace soucasné. ProtoZe ale takové situace trvaji velmi kratce, ptipadné je doba jejich
trvani pfedem nejista, neni efektivni sestavovat konkrétni minutovy jizdni fad. Ten tak nevznika
a doprava je postavena pouze na stanoveni parametri dlouhodobého planovéni a nasledné vazbé
na organizovani. Je tak urcena trasa linky, pouZzity dopravni prostfedek a zastavky, odhadem
poctu potencidlnich cestujicich se urc¢i také pocet potiebnych vozidel a fidi¢i a ptiblizny rozsah
provozu. Konkrétni odjezdy jsou jiz ale fizeny dispecerem na zakladé konkrétni poptavky po
dopravé, tedy poctu cestujicich na zastdvce a v dosahu, pfipadné 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
bézny jizdni tad neplati. ProtoZe ale nelze pfesné 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, pii niZ dochazi k posileni nékterého segmentu
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a soucasn¢ omezeni jiného, je poradani Prazského maratonu, kdy je omezen provoz povrchové
dopravy = tramvaji a na oplatku posilen provoz metra. Souhrnné lze fici, ze zdsadni 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 procesu. Struktura je podobna jako u planovani, vystupem organizovani je vozovy
jizdni Fad.

Dlouhodobé organizovani se zabyva feSenim poctu vozidel potiebnych pro
naplanované linky, poc¢tu fidi¢l a stanoveni vzajemnych vazeb mezi fidi¢i a konkrétnimi
vozidly. Stanoveni rezervniho poctu vozidel zavisi siln€ na finan¢nich moznostech dopravct,
prilis velky pocet znamend vysoké fixni ndklady, maly pocet je naopak riskantni pfi
neocCekavaném vytazeni nékterého vozidla z provozu. Obecné vétsi pocet zaloznich vozidel je
mozné drzet u autobust kvili tomu, Ze pofizovaci cena je vyrazné nizsi nez u drazni dopravy,
ale odlisnost panuje také u Zzivotnosti. Pokud je srovnavana fyzicka 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 priub¢hu 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§ zaloZnich vozidel, aby byl ro¢ni probéh vozidel vyssi. Tento princip se
promita ovSem 1 v dalSich krocich organizovani.

Konkrétné€ pro stanoveni vzajemnych vazeb mezi fidi¢i a vozidly lze vyuzit zakladni tfi
metody. Prvni ptfedpoklada vlastni vozidlo pro kazdého fidiCe, vyména probihd pouze
Vv nouzovych situacich. Jde o metodu formalné¢ efektivni vzhledem k piehlednosti, jasné
zodpovédnosti fidice za vozidlo a mozné analyze jeho vyuzivani, na druhou stranu je to velmi
neefektivni ekonomicky, protoze vozidlo nemuze byt zdsadné vyuzivano mimo pracovni dobu
fidie. Problémem je pak nejen sménovost, ale také dovolena, nemocnost atd. — proto je tento
rezim vyuzivan ve vetfejné doprave spiSe vyjimecné, u malych dopravct, spiSe se da vyuzit
v segmentech jako je zajezdova doprava ¢i taxisluzba. Opacnou polohou je situace, kdy
V jednom provozu (dopravce, konkrétni gardz, vozovna apod.) je pridélena skupina fidica
analézd se tam skupina vozidel, pfi¢emz neexistuje pevné piidéleni konkrétniho vozidla.
Omezeni mize spocivat pouze v omezeni fidi¢ského opravnéni fidi€l na jednotlivé typy
vozidel. Ridi¢ tak pro sménu obdrzi vozidlo viceméné nahodné. Ekonomicka efektivnost je tu
vysoka, protoZe vozidla jsou maximalné v provozu, ovSem zejména pii ¢astém stiidani fidict
nelze viibec predpokladat zajisténi prehlednosti a zodpovédnosti fidicu, a to se jeste dale pii
volbé pfislusného systému stfidani fidici na sméné posili. Treti moZnosti je mozZnost
kompromisni, kdy se vytvateji mensi skupiny fidic¢i pfidélené vzdy ke konkrétnimu vozidlu,
takZe Caste¢nd 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 autobusi je vhodnéjsi dat prednost hledisku zodpoveédnosti
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¢t na konkrétni
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vozidlo, naopak v drazni dopravé se vice klade diraz na ekonomiku provozu. K tomu zde
pfistupuje i technické omezeni, lehce uveditelné na piikladu: v tramvajové vozovné jsou
tramvaje umistény na kolejich za sebou bez moznosti ptedjizdéni, tudiz pokud by fidi¢ mél
pridélenou tramvaj umisténou v zadni ¢asti, prakticky by se k ni nedostal. Toto omezeni se
promitd dale do konkrétni sménotvorby. Proto se v drazni dopraveé primarné vyuziva systém
nepfidélovani konkrétniho vozidla.

Sti‘ednédobé 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 tidi¢, 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 ptedpist. Zakladni normou je Zakonik prace
262/2006 Sb., jenz ovSem zcela neodpovida specifikiim dopravy, a proto je doplnén aplikacni
normou 589/2006 Sb., coZ je nafizeni vlady, kterym se stanovi odchylna tprava pracovni doby
a doby odpocinku zaméstnanct v dopravé. Tato norma fesi v§echny obory a segmenty dopravy,
tedy tyka se vSech dopravnich prostfedkd zapojenych v MHD, ptipad¢ integrované dopravé.
Vedle této normy pracovniho prava ale do silni¢ni dopravy zasahuji také normy upravujici dobu
fizeni, prestavek a odpoc¢inku mirné odchylné€, normy jesté existuji oddélené podle délky trasy
ptislusného spoje. Pro délku nad 50 km (dalkova doprava) je klicova norma 561/2006 Nafizeni
Evropského parlamentu a rady, kterd v ramci city logistiku fesi i spoje na linkach, jejichz délka
trasy je vetsi, pro délku do 50 km (regiondlni doprava) plati pfiméfené vyhlaska Ministerstva
dopravy a spoji 478/2000 Sb., kterou se provadi Zakon o silni¢ni dopravé. Mezi normami neni
stoprocentni kompatibilita, mimoto zejména VvV rdmci MHD jsou linky zpravidla kratSi nez
limity stanovené uvedenymi normami pro maximalni dobu fizeni, je tak vhodné si stanovit
interni pfedpisy podle mistnich podminek. VySe uvedend norma 589/2006 stanovuje obecné,
ze ,,Doba fizeni musi byt pferuSena bezpecnostni prestavkou nejdéle po Ctytech hodinach tizeni.
Délka bezpecnostni pauzy po této dobé musi ¢init nejméné 30 minut a mize byt rozdélena do
n&kolika piestavek v trvani nejméné 10 minut.“ (Cesko, 2024c). Vedle této bezpecnostni pauzy
se zavadi 1 vyrovnavaci pauza, jejiz ucel spociva ve vyrovnani zpozdéni vzniklych na trase tak,
aby se zpozdéni béhem smény déle nekumulovalo a nemuselo nésledné dojit k nerealizovani
nékterych spojti ¢i jejich zkracovani. V ptipadé, Ze je doprava plynuld, jsou vyrovnavaci pauzy
nadbytec¢né. 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: prestavky fidice 1 s vozidlem, stfidané piestavky
a odd¢leni fidice od vozu (Prazské tramvaje, 2024).

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
dlouhé doby nefizeni. Lze ji ale pouZit i u principu nepfidélovani konkrétnich fidict. Z vyse
uvedeného tedy plyne, Ze touto metodou Ize dobie planovat smény tidi¢h autobust, u drazni
dopravy spiSe nékteré situace. Aby bylo mozné tuto metodu pouzit, je nutné, aby se mohla
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vozidla na kone¢nych ptedjizdét, tedy napt. u jednosmérnych tramvaji aby na kone¢nych bylo
vice volnych koleji nez linek tam ukoncenych, protoze jinak je koordinace ptijezdl a odjezdii
velmi obtizna. V jinych situacich pak tato metoda nesmi porusit zékladni pozadavky stanovené
normou 589/2006. Obecné Ize tuto metodu u drazni dopravy tedy pouzit v ptipadé vhodnych
mist k odstaveni vozidla béhem pauzy, ale soucasné i vhodného intervalu na lince — bud’ tak
dlouhého, ze délkou ¢ekaci doby odpovidé pozadavku na pauzu, nebo naopak tak kratkého, ze
je mozné délku pauzy zkoordinovat. Typickym pifipadem jsou no¢ni linky prazskych tramvaji
s intervalem 30 minut nebo naopak vylukové linky, kdy je napt. jedna trasa zcela odfiznuta od
zbytku sité a je na ni provozovana jedna linka v kratkém intervalu, pfitom alespon jedna smycka
na této trase musi byt vybavena alesponn dvéma kolejemi. To ale nic neméni na vétSich
prostojich vozidel nez u nasledujicich metod, je to tedy metoda z pohledu vyuziti vozidel malo
vhodné ptedev§im pro drdzni dopravu, kde je pozadavkem maximalni vyuziti vozidel. Ve
specifickych ptipadech mimo oblast city logistiky lze tuto pauzu uskutecnit i s cestujicimi, to
se tykd dalkové dopravy fizené podle normy 561/2006, piipadné¢ dopravy nepravidelné
(autobusové zajezdy).

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 fidic¢e, 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 Fidic¢e od vozu je zvolenim stfidacich mist analogické sttidanych prestavkam,
1181 se ovSem rezimem fidiCe; neexistuji kmenovi a stfidaci fidi¢i, vSichni fidi viceméné ve
stejném rezimu, kdy po uplynuti predepsané doby cerpaji pauzu mimo vozidlo, po skonceni
pauzy se ovSem do puvodniho vozidla nevraceji a nastupuji do nejbliz§iho jiného vhodného
vozidla. Neexistuje tak zadna vazba fidice a vozidla béhem smény, fidi¢ vystiida vice vozidel
s podobnou délkou ¢asti smeény, podobné ve vozidle se béhem dne vystfidd vEétsi mnozstvi
fidicd, coZ pii kratkém case na vystfidani miiZze vést k nemoZnosti kontrolovat technicky stav
vozidla atd. Na druhou stranu jde ov§em o nejefektivnéjsi vyuziti vozidla, protoze na kone¢nych
probihaji pouze vyrovnavaci pauzy, veskeré bezpecnostni se fesi pouze sttidanim fidicl, pti
stejném intervalu tak mize byt na lince nasazeno méné vozidel. Rovnéz stiedni doba délky
ptestavek fidicl je niZsi, metoda je ale obtiznéjSi na ndkresny névrh, proto se nepouziva napf.
pti kratké dobé trvani linky — typicky pfi kratkych vylukach.

Souhrnné lze fici, Ze z pohledu ekonomiky provozu je nejvyhodnéjsi oddéleni fidic¢e od
vozu, nejméné vyhodnd pak pauza fidice s vozidlem, konkrétni volba metody ale zavisi na
dopravnim prostiedku a také charakteru linky — délka trvani linky, doba obratu, interval,
zjednodusené pro autobusy je vhodna pauza fidice s vozidlem, pro drazni dopravu pak zbyvajici
dvé metody podle konkrétni situace.
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K problematice organizovani patii také metoda stanoveni platu (mzdy) Fidicu.
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 (nefizeni) za predpokladu, ze mzdova sazba je stejna nebo podobné 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, 2024d), tato problematika zde dale

podrobngji feSena nebude.

3.3.4 Operativni Fizeni

V piipad¢, kdy doprava bez problémt funguje, neni potieba do jejiho provozu zasahovat, do
hry ale mohou vstoupit vnéj$i okolnosti, které mohou fungovani ztizit. Také je tfeba predem
stanovit preventivné pravidla, pokud by se takové situace vyskytly a mohlo by to fungovani
dopravy ztizit — to se tyka predev§im drazni dopravy. Nepfedvidanymi okolnostmi se rozumi
nehody, a to i bez Gcasti vozidla vefejné dopravy, nepldnované uzavirky, které nelze pfedem
resit sttedné- ani kratkodobym planovanim, kongesce ¢i poruchy vozidel vefejné dopravy.
Pokud k takové situaci dojde, je stanoven odpovédny pracovnik dopravce (koordinatora), jenz
vytvaii kompromisni feSeni mezi zdjmem cestujiciho a dopravnimi pozadavky. Podobné
principy se vyuzivaji i ve stfednédobém planovani pii feSeni planovanych vyluk, kde se
s vyuzitim nasledujicich principa 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 vynechani, pokud v daném tseku zadna zastavka
nelezi. VeEtSi problém s odklonem ma logicky drazni doprava, kde zpravidla dochazi
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 pies Nymburk. Casto je ale v drazni dopravé pouzita nahradni doprava, ktera v zasadé
predstavuje pouziti jiného dopravniho prostfedku v dané relaci, ta ale nemusi byt vedena presné
ve stejné trase, to n€kdy ani neni technicky mozné, v nékterych ptipadech je ndhradni doprava
tvofena vice linkami podle potieby. Napf. pti vyluce v roce 2022 mezi Poticany a Kolinem byly
za osobni vlaky zavedeny dv¢ linky nahradni dopravy, zastdvkova spojujici vSechna mista, kde
byly osobni vlaky zruSeny, a ¢astecné expresni, kterd slouzila pro cestujici, kteti vylouceny
usek pouze piejizdéli. Obecné se zavadi ndhradni autobusovd doprava (NAD) za drazni
dopravni prostiedky, trolejbusy NAD nepotiebuji, pokud se jedna o hybridni vozidla.
Vyjimecéné mize byt i drazni dopravni prostiedek nahradou za silni¢ni, napt. v dobé povodni
v roce 2002 byly zavedeny vlakové linky v Usti nad Labem a v D&Einé misto uzavieného
spojeni po mostech, podobné tomu bylo v Praze v roce 1995, kdy byla méstska c¢ast Komotany
kvili rekonstrukei silnice odfiznuta a dopravu tam zajisStovala nahradni vlakova doprava
(Matousek, 1995). Vyjimec¢né existuji i jiné formy nahradni dopravy, pii rekonstrukci
tramvajové trat¢ pod VySehradem byla v Praze nékolikrat zavedena nahradni lodni doprava
(Fojtik a kol., 2010).

V ptipad¢ kongesci je tieba predem stanovit pravidla pro eventualni ¢ekani spoju, které
jsou stanoveny jako navazné. Jednodus$$i situace panuje v silni¢ni doprave, kde neni tieba
respektovat vlastnosti infrastruktury, proto je ¢ekaci doba Casto pevné stanovena v jizdnim fadu
a je tam také uvedena. Konkrétni doba je ovlivnéna fadou parametri. Mezi né patfi interval
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navazné 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 ptestupujicich
cestujicich, nebot’ v riznych ¢astech trasy muze linka obsluhovat vice bodi s ndvaznostmi, kde
mohou byt riizné silné pocty prestupujicich a je tfeba uvazit, ktery prestupni bod méa mit
prioritu. Proto je tfeba znat z analyzy nejen prosté pocCty cestujicich, ale idedlné znat alespon
zbézné 1 prestupni vazby. Doba obratu rovnéz ovliviiuje maximalni dobu cekéni tak, aby
vozidlo stihlo obrat a zpozdéni se nekumulovalo. ReSenim by v tomto ptipadé mohlo byt
nasazeni dodate¢ného vozidla, to je ale ekonomicky neefektivni. Drazni (zelezni¢ni) doprava
pak k parametrim piidava pozadavky na kiizovani na jednokolejnych tratich, propustnost traté
atd., coz se ve vétsin¢ pripadi netykd jinych prostfedkii drazni dopravy (s vyjimkou
jednokolejnych tramvajovych trati aj.). Proto v Zelezni¢ni dopravé nebyva uvedena ptesna
¢ekaci doba nebo je dokonce stanovena jako nulova.

Kone¢né operativni fizeni se zabyva také praktickou realizaci akei naplanovanych
Vv kratkodobé¢ fazi.

3.3.5 Kontrola

Pro spravny priibéh a napravu ¢i prevenci ptipadnych chyb slouzi proces kontroly. V jeho ramci
lze kontrolovat piedevS§im 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
ptepravnich podminkach. Zakladnim pozadavkem je platny jizdni doklad, aby nedochdzelo ke
sporim, je ovSem tfeba stanovit jednoznacné a piehledné tarifni principy, aby nevznikaly
pochyby o platnosti jizdniho dokladu. To se tykd pfedevSim pasmové platnosti jizdenky pti
neptehledné struktufe tarifnich pasem, casové platnosti pti zpozdénich vznikajicich v provozu
¢1 uznavani riznych nosi¢i 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 i vlakova linka, pak
nekdy 1ze tento nosi¢ nekdy vyuzit a nékdy ne, zhorsuje to prehlednost systému. Vice o tarifnich
principech bude uvedeno v kapitole 6. Spornym mistem muze byt pieprava a piipadna platba
za prepravu zavazadel, at’ klasickych definovanych rozmérové, nebo specifickych — jizdni kola,
détské kocarky apod., rozdily mohou byt rovnéz v ptepravé zvifat. Ani tyto principy nejsou
stanoveny jednotné v ramci statu, v realu tam musi cestujici vzdy zjist'ovat konkrétni pomery
Vv dané dopravni siti nebo dokonce v daném dopravnim prostfedku (jak bylo uvedeno, v Praze
lze jizdni kola pfepravovat v metru a omezené tramvajich, ale sjednou vyjimkou ne
v autobusech). Vedle toho ptepravni podminky stanovi také dalsi ¢innosti, za které mize byt
cestujici vyloucen z ptepravy, ptipadn€ pokutovan.

Vyznaénou soucasti je také kontrola Fidice, kterd obsahuje nékolik kli¢ovych
kontrolovanych aktivit. V prvé fadé je dilezité dodrzovani jizdniho ¥Fadu, které lze
kontrolovat pomoci GPS nebo podobné technologie instalované ve vozidle, na zakladé GPS je
ale nevhodné vyvozovat pfipadné potrestani fidice; v kazdém ptipad€ je nutné zjistit miru viny
fidice, technologie GPS ale nevykazuje stoprocentni piesnost, a proto nelze vzdy jednoznacné
fici, ze 11di€ jizdni fad nedodrzel — vozidlo mlze stat v zastavce na spravném misté, ale piesto
muze systém tvrdit, ze fidi¢ zastavku jiz opustil pred¢asné. Pro tento tcel je vhodnéjsi vyuziti
kontrolnich bodu, zatimco GPS a analogické metody slouzi pouze ke kontrole samotné.
Nevyhoda kontrolnich bodi spociva naopak v nedostatecném rozSifeni, u vétSich siti
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i nerovnomérném, pokud je i prosta kontrola postavena vyhradné na kontrolnich bodech,
nemusi fidi¢ jizdni fad dodrzet v usecich mezi sousednimi kontrolnimi body a je tak
nepostizitelny. V segmentu city logistiky zdanlivé neptipada v uvahu kontrola dodrzovani
povinnych prestavek, protoze to by mélo byt zohlednéno v sestavovani vozovych jizdnich rada,
nicméné v provozu muze dochazet ke zpozdovani, které by mohlo mit za nasledek praveé
poruseni pfislusné normy. Kontrolovat je vhodné rovnéz dodrZovani piedpisii, coz je nékdy
mozné pomoci vhodnych technologii, nékteré véci ale principidlné kontrolovat nelze (prednost
chodciim apod.), pokud neprobéhne naméatkova kontrola ¢i nedojde k operativnimu zajisténi
diikazu poruseni predpisti. Ridi¢ musi také vlastnit vhodné opravnéni k Fizeni piislusného typu
vozidla, u kolejovych dopravnich prostfedkil jsou opravnéni specificka pro jednotlivé zakladni
technické typy, nikoliv univerzalni pro dany dopravni prostfedek. Podléha také periodickym
kontrolam zdravotniho stavu, frekvence je rizna podle veku fidic¢e. Logicky je zdkaz tizeni
pod vlivem alkoholu ¢i jinych navykovych latek, fidi¢ ale také ma dodrzovat dstrojovou kazen,
coz je klicové predev§sim ve vazbé na bezpe¢nostnich aspekty fizeni — fidi€¢ ma pouzivat
vhodnou obuv. Pokud béhem své pracovni doby fidi¢ také prodava jizdni doklady, je vhodné
kontrolovat 1 tuto ¢innost.

Kontrola dopravniho prostiedku je technicka 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 Sh. Jiné vykonové intervaly maji napt. tramvaje typu T3A
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
ptislusného vlastnika (spravce), u drdzni dopravy ma nadtizenou funkci Drazni 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
ameélo by byt snahou ji co nejvice omezit, uplna eliminace neni z riznych divodi mozna.
Hlavnimi divody jsou piedev§im nedostate¢néd hustota osidleni v nékterych oblastech mésta
aregionu a roztfisténi funkci jednotlivych méstskych okrski (viz kapitola 1), kterda 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 v téchto
uzivateli (pfevdzeni objemnych ¢i t€zkych pfedméth apod.) ¢i téZzko 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 divodi
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je nutné problematiku IAD také zatadit do komplexniho feSeni city logistiky. Re$eni zahrnuje
zejména dve oblasti, a sice cestovani samotné a dopravu v klidu (parkovani).

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 terminall se zfizuji zachytna parkovisté typu P+R (park + ride), ktera mohou byt
zdarma Ci zpoplatnéna. Vyhodné je spojeni platby za parkovani s pofizenim jizdniho dokladu
na vefejnou dopravu, ¢imz jsou uzivatelé motivovani zméenit dopravni segment. Aby byla tato
zména pro uzivatele akceptovatelnd, musi byt piislusnd veiejna doprava atraktivni, coz
piedstavuje zejména Casté spojeni. P+R se vétSinou ziizuji u stanic a zastavek zelezniCni
dopravy Vv regionu, ve méstech pak obecné u zastavek ¢i stanic kolejové dopravy, coz ale neni
podminkou. V misté P+R lze zfidit soucasn¢ také odstavné parkovisté pro kola B+R. Naptiklad
V Praze byla vystavba P+R zahdjena jiz v roce 1997 a dnes funguje celkem 23 parkovist’ tohoto
systému s celkovou kapacitou 4630 mist, z nichz nékteré 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, ktera u velké ¢asti neni nepfetrzita, ale pouze od 4 hdo 1 h.
VEtsi Cast se nalézd u zastdvek metra, Sest bylo u Zelezni¢nich stanic a zastdvek (Béchovice,
Béchovice stfed, Branik, Nadrazi Hostivaf, Radotin a Zahradni Mésto) a dvé u zastavek
tramvaji (Kotlarka a Troja, ktera ale slouzi do zna¢né miry jako zachytné parkovisté pro ZOO
Praha a je v sezoné obsluhovano autobusovou linkou do ZOO). Na parkovistich s evidenci
vozidel bylo zaznamenano vyuziti 0,6 vozidla na den, nejnizsi vyuziti ¢inilo 0,2 vozidla na den,
dohromady bylo za rok 2023 zaznamenano pies 700 000 vjezdd denné (na nékterych
parkovistich ovSem evidence neni). Cena v soucasnosti ¢ini 50/100 K&, nebo je stani po
12 hodin bezplatné, podle konkrétniho parkoviste. Planovan je také dalsi rozvoj, cilova hodnota
¢ini 12 000 stani v Praze a 8 000 stani v aglomeraci (u Zelezni¢nich stanic a zastavek) do roku
2030 (TSK, 2024).

Specifickym prvkem v provozu je plocha K+R (kiss + ride), jde o misto na komunikaci
uréené pro kratkodobé zastaveni, plivodnim smyslem je sdruZeni cest uZivateld, ktefi cast své
trasy jedou spolecné tak, aby jeden mohl pro zbylou €ast trasy vyuZzit vefejnou dopravu,
ptipadné¢ pobliz K+R jeho cesta kon¢i. Tim se uSetii dopravni vykon a roste primérna
obsazenost automobild. Casto se K+R zfizuji rovnéz u terminala kapacitni vefejné dopravy,
V Praze u zastdvek metra. Kratkodobé parkovist¢ K+R je onaceno informativni dopravni
zna¢kou IP 13e (Cesko, 2024b).

Dal8i moznosti, jak sniZit dopravni vykon ID, je spolujizda, kterd miZe byt mezi
uzivateli dohodnuta neformalné, zejména na delSi vzdéalenosti pak existuji i formalizované
moznosti prostfednictvim rtiznych webovych portéld, to je v city logistice ale spiSe marginalni
zalezitost.

VEtsi efekt pro city logistiku ma sdileni aut, zalozené podobné jako u jizdnich kol na
uspofte nakladl na potizeni vozidla, pokud ho uzivatel nevyuziva dostatecné Casto. Vozidlo stoji
bez uzitku vétsi ¢ast dne. Principy sdileni jsou analogické jako u kol, finanéni efekt pro
uzivatele je ale vysSi, protoZze automobil vyzaduje fadové vysSsi néklady na provozovani
I v piipadé, Ze je malo vyuzivan, nebo v nékterych obdobich dokonce zcela nevyuzivan —
technicka kontrola, vyména provoznich kapalin, pojiSténi apod. Nezanedbatelna je také tispora
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mista pro parkovani, pfedevsim 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 uréenou castku a uzivatel si plati pohonné hmoty
(analogické ptijéovnam vozidel), nebo mohou byt auta ve vlastnictvi obCantl a ti si je navzajem
poskytuji. Kli¢ovou nevyhodou je pochopitelné ¢asové nevyvazena poptavka, kdy v nékterych
obdobich pfekracuje pocet disponibilnich vozidel, nékdy jsou naopak nevyuzita
a neptredvidatelnost této konkrétni situace, coz je opét analogické jizdnim koltiim.

Pokud nezabird mékkd motivace uzivateli k nevyuzivani IAD, je tfeba pfistoupit
k finan¢ni a technické motivaci, ktera miize byt postavena také na zakladé environmentalnich
vlivll. To Vv soucasnosti reflektuji zejména nizkoemisni zény, pouzivané v soucasnosti témet
vyhradné v Némecku. Principem je zdkaz vjezdu vozidel nesplitujicich pfisluSné emisni
standardy do stanovené (centralni) zony mésta. Ty se d€li do nékolika skupin, jim jsou
ptizptisobeny oblasti zdkazu vjezdu. Vozidla jsou vybavena ekologickymi plaketami podle
svych technickych vlastnosti, to plati v rdmci 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 opatfeni zavést, formaln¢ existuji i ptislusné dopravni znacky
(IZ 7) ale do dnesni doby z4dné mésto k uskuteénéni neptistoupilo. Ceska mésta pouzivaji spise
mén¢ kontroverzni opatieni typu sniZeni rychlosti ve vybranych ulicich i oblastech, zavadéni
obytnych zon apod., protoze nepanuje politicka shoda nebo predpokladané efekty nejsou tak
vysoké, aby kompenzovaly dopady zavedeni nizkoemisni zony.

Finan¢ni motivaci pfedstavuje predev§im 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 mlze 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. Pavodni cil snizit dopravu
Vv centru o 15 % byl ptekonan, dopravni vykon klesl zhruba o 20 %, naopak vzrostla spolehlivost
vetejné dopravy, coz vedlo déle k nariistu jejiho vyuzivani; kone¢né klesly také externality IAD
vcéetné kongesci a nehodovosti. Také v Oslu byl zaveden mytny systém zaloZeny na pausalnim
zpoplatnéni jednotlivych vjezdii do vymezené oblasti, variantou pro casté uZivatele je
predplatné na delSi dobu, néktefi uzivatelé¢ jsou od placeni osvobozeni zcela (vedle
ptedpokladanych skupin jako I1ZS, handicapovanych obcanti ¢i vetejné dopravy také elektricka
vozidla). Dal$i 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 mytného systému jsou pouzity pro rozvoj infrastruktury
(Drdla, 2021). V Ceské republice ani takovyto systém dosud nebyl zaveden, nejblize realizaci
byla Praha, ale do dobudovani 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 typli ve méestech zde déle feSena nebude.

Druhou vyznamnou oblasti je problematika parkovani. Historicky rostlda mésta, ale
i okrsky vybudované v dobach pred masivnim rozvojem IAD (v podminkach CR panelové
sidlisté¢) v dobé svého vzniku nepocitala s takovou potfebou 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 primarné pouze parkovaci mista na ulicich. Jejich
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kapacitu nelze jiz zvySovat, moznosti jsou vycerpany zménou charakteru stani z podéIného na
ptic¢né ¢i kolmé, pokud se takova moznost viibec technicky nabizi. Pfi této zméné dochazi Casto
ke zuzeni chodnikt ¢i zaboru zelenych ploch a likvidaci zelen€. Vedle toho se na vhodnych
plochach mohou zfizovat hromadna parkovisté, jejich nevyhoda ale mtze byt v odlehlosti od
zastavby, delsi dochdzkova vzdalenost pak demotivuje uZzivatele od jejich pouzivani.

V tad¢ oblasti ¢i mést dochazi k tomu, Ze potencidlni pocet aut uzivateli vysoko
piekracuje pocet disponibilnich parkovacich mist, pfedev§im maji problém rezidenti, ktefi
nemohou pobliz svého bydlisté parkovat. To vedlo ke vzniku konceptu zén placeného stani
(ZPS), v CR nejvice rozvinutém v Praze. Praha v sou¢asné dobé rozliSuje tfi rezimy zon,
modry, fialovy a oranzovy. Modra zona obsahuje parkovaci mista, ktera jsou ur¢ena primarné
pro rezidenty dané oblasti, omezeng¢ t€z pro navstévniky. Pal¢ivym problémem je to, ze ackoliv
princip je v celém mésté pouzivan tyz, parkovaci opravnéni jsou rozdélena podle méstskych
¢asti nebo dokonce jejich podoblasti. UZivatel tak na zaklad& trvalého bydlisté obdrzi parkovaci
opravnéni pouze pro ptisluSnou oblast, v jinych ¢astech Prahy modrou zénu vyuzit nemize,
problémem je také vazba na trvalé bydlisté, takze lidé bydlici v ndjmu si oficidlné parkovani
zajistit nemohou. Obecné modra zona je vhodna v oblastech s prevazujici obytnou funkci.
Fialova zona je smiSena, vyuzit ji mohou jak rezidenti, tak navstévnici, ktefi zde maji delsi
povolenou dobu parkovani, je vhodné tyto zony ztfizovat rovhomérné v dané oblasti. Oranzova
zona je urCena pro navstévniky, naopak ji nemohou vyuzit rezidenti, proto je vhodna
Vv oblastech, kde ptevazuje podil navstévnikt (afady apod.), zpoplatnéni je casové. Obecné si
rozlozeni riznych typl zon urcuji méstské Casti samy, Magistrat hl. m. Prahy vydava pouze
kone¢né rozhodnuti, proto i rozlozeni zén a ¢asové varianty zpoplatnéni mohou byt v riznych
¢astech mésta rizné, napt. oranzové zony se v nékterych méstskych ¢astech viibec nevyskytu;i
(TSK, 2022). Pro uzivatele je to znaéné nekomfortni, idealni by byl jednotny princip pro celé
meésto, které by bylo jednou zénou, to by ale mohlo nardZet na nerovnomérné rozmisténi
parkovacich mist ve vazbé na osidleni (fada parkovacich mist se v MC nachazi v malo
obydlenych oblastech). Samotné parkovaci opravnéni ovSem nezaklada automaticky narok na
parkovaci misto. V soucasnosti pokryvaji ZPS v Praze jiZ celou oblast $ir§iho centra, velmi
pfiblizn€ v hranicich Prahy pifed jejim rozSifovanim v 60. a 70. letech 20. stoleti, ovSem
s vyjimkami (nezpoplatiiuji se neosidlené oblasti SirSiho centra, nebo se naopak reguluji oblasti
prilehlé k Letisti Vaclava Havla). Vedle Prahy pouZziva systém ZPS také Brno, je postaven na
podobnych principech, ¢im bliZze k centru, tim je parkovani draz§i. Pro parkovani lze vyuZit
i parkovisté zfizovana napf. obchodnimi centry na okrajich mésta i ve mésté samém, aby nebyla
tato parkovisté zneuZzivana i uZivateli pro dlouhodobé odstaveni nebo denni dojizd’ku bez
soucasného vyuziti sluzeb obchodniho centra, miize byt pouziti zpoplatnéno s tim, Ze odpusténi
poplatku je relevantni pii doloZeni ndkupu apod. ¢i je provozni doba parkovi§té 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
diim piedstavuje nékolikapatrovou budovu se spojovacimi komunikacemi mezi nimi, ta mize
byt spojena s jinou budovou (vyse uvedena obchodni centra) nebo muze stat zcela samostatné
amuze byt provozovan libovolnym subjektem (méstem ¢i soukromym vlastnikem). Nevyhodou
je potiebny prostor pro vystavbu takového zatfizeni, aby byl parkovaci dim efektivni, musi byt
kapacita dostate¢na vzhledem k doplitkovému prostoru potiebnému pro piejizdéni mezi patry.
Lze vyuzit také parkovaci diim s automatizovanym parkovacim systémem, ktery zabira
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mén¢ prostoru tim, Ze odpadaji obsluzné plochy pro piejizdéni, nevyhodou je vyssi investice
I draz§i provoz automatizovaného systému, uspora cCasu pii parkovani je nejista.
Automatizovany parkovaci dim z principu nemuze mit takovou kapacitu jako klasicky kvali
prodluzovani ¢asu na odbaveni vozidla. Naopak vyhodou muize byt vétsi bezpecnost pied
kradezi ¢i vandalstvim, protoze do parkovacich ploch nemaji lidé ptistup a vydani vozidla je
vazéano na bezpecnostni prvky. Rotaéni parkovaci systém je vhodny pro nizky pocet vozidel,
kteréa se pohybuji na kolotocovém systému, uzivateli je vzdy vydéano spravné vozidlo po otoceni
zafizeni na zdkladé spravné informace. Tento systém muze byt vybudovan pouze na vysku
jednoho parkovaciho mista, ovSem ve vice urovnich, takze jeho vystavba mtize byt provedena
na vice mistech, nez u predchozich zatizeni. Naklady na vybudovani takového parkovaciho
systému jsou ovSem vys$$i. Tento systém muiize mit vice konkrétnich podob, bud’ klasicky
rotacni, ¢i vézovy, vozikovy aj. (Drdla, 2021).

Pod vhodnymi objekty lze zfizovat 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 parkovani 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.

Nyni bude vénovana pozornost jednotlivym dopravnim prostiedkiim, vzhledem k tomu,
ze dnes existuji vozidla provozovana v riznych dopravnich sitich (vlakotramvaj ¢i parcidlni
trolejbus), bude popis fesen primarné podle vlastnosti konkrétni dopravni sit€¢ v daném
meésté/tzemi nebo dokonce trasy, legislativa zde v zasadé popisovana nebude, také nebude
vénovana pozornost okrajovym dopravnim prostiedkim, napft. ptivozim.

Tento kolejovy dopravni prostfedek vznikl ptivodné tedy jako pod zem pielozend Zelezni¢ni
trat’ v rdmci mésta, aby pomohla fesit pretizeny poulicni provoz. Postupem doby se vytiibily
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 zaiizeni
snizujiciho na minimum pravdépodobnost chyby lidského faktoru (Zeleny a kol., 2017).
Organizaci, ktera sleduje statistiky ohledné provozi metra, ale i dalSich prostfedkii vetejné
dopravy, se nazyva UITP (z francouzstiny L Union internationale des transports publics).

Prvéa podminka vychazi z historie a dnes neni vzdy plné¢ dodrZzovana, existuji i nékteré
provozy metra, které nemaji ani ¢ast trasy podzemni — napt. americké Miami, peruanska Lima
Ci brazilské Porto Alegre), u drtivé vétSiny provozi ale podminky dodrzena je, nékteré provozy
maji dokonce sto procent tras pro vetejnost pod zemi (napt. 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 diivodu nemély byt ani kiizovany ptechody pro chodce apod. Oddélenou dopravni cestu
vyuzivaji vSechny existujici provozy metra, u nékterych ale nebyla zruSena troviiova kiiZeni.
To souvisi s historii vzniku, kdy nékteré provozy obsahuji prestavéné byvalé Zelezni¢ni traté
(britsky Newcastle) nebo ptvodni traté tramvajové (norské Oslo), tam se tedy takova mista
vyskytuji, na pfislusnych trasach je ale zaveden relativné dlouhy interval. Jedna se ale pouze
0 vyjimky. Tteti podminka je zdsadni z hlediska bezpe¢nosti provozu a nemize byt opominuta.
Jde 0 automatické Fizeni provozu pomoci riznych systémui (autoblok), pfestoze vétSina
provozi ¢i tras je provozovana s fidiCem. Vedle toho ale existuje nekolik provozu ¢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 M 14, provoz ve francouzském Lille je zcela automaticky, soucasné zde jde
o prvni automatické metro na svét€ 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 néklady dané existenci vlastni infrastruktury, v pfipad€ podzemnich trati je nakladny
také provoz zastavek (vétrani, sviceni apod.), proto se vystavba metra vyplaci pouze pfi silnych
a pravidelnych ptepravnich proudech. Silny, ale pouze obCasny proud neni efektivni, protoze
vysoké fixni naklady vyzaduji kratky interval, aby byly dostate¢né rozpustény do vysokého
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dopravniho vykonu. Zalezi na konkrétnim rozlozeni obyvatelstva ve mésté a charakteru trat¢,
obecné je ale povazovan za hranici efektivnosti pocet obyvatel 500 000 — 1 000 000, v mensich
meéstech spiSe vyjimecné. Kapacita trat¢ je dana kapacitou vlaki a intervalem, metro se vétSinou
pouziva jako pateini doprava mésta (aglomerace), na kterou jsou navazany napajeci linky
dalsich dopravnich prostredki, linky byvaji tedy radidlni ¢i diametralni, v mens$in¢ napdjeci
nebo dokonce tangencialni, pokud se mezi tangencialni linky nefadi linky okruzni (Moskva,
Londyn, Glasgow). Z toho plyne maximalni vyuziti dvojkolejnych tras, kromé& malo vytizenych
usekl na okrajich mést (napf. jednokolejny usek na norimberské letiste) a kratké intervaly,
technické minimum se dnes pohybuje kolem 90 sekund. Aby se usettily ndklady, jsou n¢kdy
metra stavéna ve form¢ tzv. lehkého metra (Casto také na povrchu, stavba pripomina spise
tramvaj). Kapacita vlaku mize v maximu dosdhnout fadu nizsich tisici cestujicich, takze
celkova kapacita trasy maze Cinit kolem 50 000 cestujicich za hodinu (Kubat a kol., 2010).
Vzdalenost zastavek je riiznd, kolem jednoho kilometru, ale v n¢kterych provozech ¢i tsecich
je 1 kratsi (Patiz kolem 500 m) nebo naopak delsi (systétm BART v San Franciscu v fadu
kilometri). Cestovni rychlost se pohybuje kolem 35 km/h (napt. v Praze). Jednd se ovSem
0 primérné hodnoty, které se mohou v nékterych méstech vyrazné lisit. Tak cestovni rychlost
BARTu ¢ini 70 km/h, nevhodné trasované metro v italském Janové vyuZziva pouze tfivozové
vlaky vintervalu 15 minut, automatické metro v Lausanne vyuziva kratké dvouvozové
jednotky, v tomto ptipadé je velmi neobvyklé uziti v malém mésté — Lausanne ma pouze
250 000 obyvatel.

Technicky pouziva metro zpravidla stejny rozchod jako zelezni¢ni doprava v ptislusné
zemi, i kdyz to neni podminkou, napajeni je vétSinou bocni (vyjimkou je napt. videiiskd linka
U6 s hornim piivodem proudu). Nékteré trasy pro pohyb vyuzivaji také pryzova kola, kovova
kola maji pouze vodici funkci — nékteré linky v patizském metru. Provozné mize byt pouzita
metoda jedna trasa — jedna linka, méné Casté je vétveni ¢i pfechod linek mezi trasami (Mnichov,
rozdeéleni linek U2 a U3 v Norimberku, New York), to vyznamné souvisi s konkrétni podobou
metra a jeho historii. Zpravidla jsou na trasach zavedeny zastdvkové linky, vyjimecné jsou
soub&zné v provozu linky vice vrstev — zastavkové 1 expresni, typicky New York. Podrobna
kategorizace by byla nad ramec této publikace.
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Obr. 16 Automatické metro — Svycarsko, Lausanne, u zastavky Bessiéres

4.2 Tramvaj

Jak bylo uvedeno, dnes se pod pojmem tramvaj skryva pivodné celd Skdla kolejovych drah
vzniklych za riznym Gc¢elem a za riznych legislativnich podminek, od klasickych méstskych
jako byla plivodni 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 lisi 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 pouli¢ni trasy, vychazejici
Z ptivodniho oznaceni ,,pouli¢ni drédha®“, dale trasy rychlodrdzniho typu (v Praze Modfany,
Barrandov, v Brn¢ Bohunice, LiSen) a priméstské trasy opét riizné podoby. U nas mezi Mostem
a Litvinovem je vedena meziméstskd rychlodraha, mezi Libercem a Jabloncem klasicka
meziméstska trat’, v oblasti Horniho Slezska (Katowice) 1ze nalézt fadu mezimeéstskych useki
oznacovanych anglickym terminem interurbans — traté¢ vedené mezi sidly v tésném soubéhu se
silnici, misty po silni¢nim t&lese, ve Svycarsku je cel4 fada trati na pomezi tramvaje a vlaku.
Doménou interurbans byla predev§im severni Amerika, kde jejich délka dosahovala v minulosti
desitek tisic km (vznikaly v dob¢ neefektivni silni¢ni dopravy), do dnesni doby se jich zachoval
pouze zlomek v fadu stovek km, z nich nékteré piestavéné do moderni podoby rychlodrahy
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(anglicky nazyvané light rail, zatimco metro se oznacuje jako heavy rail). U vSech téchto trati
muze byt splnéna néktera z podminek, které by drahu fadily do vys$i kategorie: na
jednokolejnych tratich je nékdy automatické fizeni provozu, traté¢ jsou Casto segregovany,
rychlodrazni trasy nékdy zcela v¢etné eliminace ptejezdu a prechodt, nékteré trasy v Americe
maji zabezpecené piejezdy, ovsem dané charakteristiky nelze vztahnout na celou sit’, proto jde
o tramvaj. Zejména v némecky mluvicich zemich je v poslednich desetiletich trendem
prekladani tramvajovych tras v centru mést pod zem, a to i na dlouhych tsecich a s kiizo-
vatkami, nebo alesponn maximalni odd€leni dopravni cesty, takové linky se pak oznacuji
némeckym oznacenim U, nejedna se ale o metro (Untergrundbahn), ale o specifikaci drahy
nezavislé na ostatnim provozu (Unabhingigbahn) — typické pro mésta v Porufi pro tunelové
trasy ¢i Stuttgart pro trasy maximaln¢ oddelené.
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Obr. 17 Tramvajova trat’ typu interurbans — Polsko, Chorzow



Obr. 18 Jednokolejna tramvajova trat’ se zabezpecenim — Rakousko, Graz, Mariatrost

Obecné jsou ale fixni ndklady niz$i neZ u metra, takZe tramvajova doprava nevyZzaduje
tak silné a pravidelné pfepravni proudy a podle mistnich podminek je vhodnd i pro mésta
s poétem obyvatel v fadu stovek tisic, n¢kdy 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 vétSsinou na dohled. Celkové se muze
kapacita dvojkolejné tramvajové traté pohybovat az kolem 20 000 cestujicich za hodinu,
cestovni rychlost je béznd kolem 20 km/h, na rychlodraznich ¢i meziméstskych tsecich muize
dosahovat 1 vice. Vzdalenost mezi zastavkami se pohybuje ve stovkach metrii (Kubat a kol.,
2010).

Pokud je ve mésté tramvaj kvalitativné nejvysSim dopravnim prostiedkem, plni roli
patefni dopravy, je-li jeji sit’ dostatecné hustd, pokud ne, ma roli spiSe dopliikovou na nékterych
relacich. Pokud ve mésté funguje také metro, miize mit tramvaj roli napajeci a ¢astené pateini
na smérech s absentujicim metrem (typicky Videnn ¢i Budapest), linky mohou byt casto
I tangencialni, nebo muze vytvaret sit’ relativné nezavislou k siti metra, takze kazda ze siti je
plnohodnotné pouzitelna (typicky Praha nebo VarSava), pfipadné pifi malém poctu linek ma
opét roli doplitkovou (Stockholm).

Technicky ma tramvaj podobné charakteristiky jako Zelezni¢ni doprava ptislusné zeme,
pfedevsim shodny rozchod (n€¢kdy se ale pouZzivé rozchod uzsi — Bratislava, Linec, pfebudovava
se sit’ v Liberci a Jablonci), napajeni je vétSinou horni, traté¢ jsou dvojkolejné, na méné
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vytizenych usecich 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 ramec publikace. Pouziti vice
vrstev linek je kvili stavebni podobé¢ trati a intervalu prakticky vylouceno.

Klasicka zelezni¢ni doprava vstoupila do systému méstské, resp. integrované dopravy az
relativné pozd¢, jak bylo uvedeno, coz mélo ten redlny 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 odli$ny charakter a trasovani — od
hlavnich trati s provozem i dalkové dopravy pies traté s pfevazujicim ptiméstskym vyznamem
az po traté s malou propustnosti a slabymi piepravnimi proudy, proto nelze uvést jednoznacné
charakteristiky, praimérna hodnota by byla siln¢ zavad¢jici.

V fad€ mést vznikly rozsdhlé sit¢ méstské a piiméestské Zelezni¢ni dopravy, kde se
vyskytuji trasy a linky vSech charakterti od patefnich na hlavnich tratich aZ po napdjeci na
tratich odboénych, existuji také linky tangencialni. Zelezniéni doprava ma v zasadé vzdy vlastni
dopravni cestu a provoz je fizen vhodnym systémem, ktery odpovida také hustoté provozu
a efektivité. Na hlavnich tratich se vyuziva automatické fizeni (do budoucna v Evrop¢ i ETCS),
na mén¢ vyznamnych klasické systémy fizeni, na tratich s provozem slabym, bez kfizovani
vlakl nebo s malym poctem kiizovani lze vyuzit i fizeni dispeCerské (v ¢eskych podminkach
podle ptedpisu 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,
pouzivana vozidla jsou razné€ velkd, v Ceskych podminkach od elektrickych jednotek tady
471 City Elefant pro stovky cestujicich po motorové vozy tady 810 pro desitky cestujicich,
Z toho nelze jednoznaéné odvodit ani kapacitu pfepravy, muze se pohybovat od stovek po
desetitisice cestujicich za hodinu dle konkrétni traté. Mimoto do dopravy Vv aglomeraci mize
byt zapojen 1 segment dalkové dopravy.

Také podil fixnich a variabilnich nakladd je rizny dle pouzitého vozidla a dalSich
parametrll, takZe zobecnit vhodnost Zelezni¢ni dopravy je velmi obtiZné, zpravidla je ale vhodné
vyuzit jiz existujici infrastrukturu a ji pfizplsobit ndvazny provoz, pokud nema trat’ zcela
nevhodné trasovani mimo jakékoliv pfepravni proudy (v minulosti n€které traté¢ vznikly
primarné pro nakladni dopravu, takze ptepravni proudy cestujicich zcela ignorovaly).

Technickymi vlastnostmi u zelezni¢ni dopravy jsou mimo jiné rozchod, pouzité
zabezpecovaci zafizeni, prijezdny profil ovliviiujici moZznosti vozového parku a rychlost, pocet
stanic a délka stani¢nich koleji, ktera ma vliv na moznosti zastavovani a kfizovani, ptipadné
ukoncovani vlakt, 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 vlakd, pfi zapojeni dalkové dopravy ale lze rozlisit vice
vrstev vlakil a linky mohou také Castéji prechdzet mezi trasami. Obecné se v posledni dobé
pfechdzi 1 v Zelezni¢ni dopravé na koncept linek namisto plvodniho jednotlivych vlakl
V riznych trasach.

Nevyhodou zelezni¢ni dopravy v meéstské dopravé je jeji striktné oddélena
infrastruktura, coz vyzaduje pti nekterych cestach prestupy na méstskou kolejovou dopravu, to
znamena tedy prodlouzeni Casu na cestu, v€etné péSiho pfesunu v ramci piestupniho uzlu. Tato
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nevyhoda vedla k myslence propojeni kolejovych siti, aby mohly byt zavedeny pribézné linky.
Spojeni metra a zeleznice se v praxi nezavadi, protoze jde o kvalitativné podobné dopravni
prostiedky (pfedevs§im vlastni dopravni cestou a nutnosti systému fizeni provozu), v této situaci
dochazi spise k prestavbé Zeleznicnich trati do standardu metra (zminény Newecastle), dochéazet
muze i k rekonstrukci zelezni¢nich trati na tramvajové se zachovanim nékterych vyhod
zelezni¢ni infrastruktury (pfedevSim 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 ulicni siti, mezi mésty ale vyuziva zelezni¢ni trat,
cestujici se tak mohou dostat jednim vozidlem bez ptestupu. Prikopnikem a méstem, které ma
dnes nejrozséahlejsi systém vlakotramvaji, je némecké Karlsruhe, novy je systém spojujici
mad’arskd mésta Szeged a Hodmezovasarhely. Vozidla museji splnit standardy obou siti,
predevsim z hlediska pohonu a zabezpecovaciho zatizeni, predpoklada se samoziejmé shodny
rozchod. Specifické je pfivedeni zeleznicni dopravy do centra némeckého Zwickau, vzhledem
k odlisnému rozchodu méstské tramvaje a Zeleznice ale nejde o vlakotramvaj v pravém slova
smyslu, jde pouze o soubéh dvou dopravnich prostedkil na jedné trase s vyuzitim tfikolejnicové
splitky. V Ceské republice existovaly navrhy na zavedeni vlakotramvaji v okoli Prahy
a Liberce, nedockaly se ale realizace.
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Obr. 19 Vlakotramvaj — Mad’arsko, Hodmezdvasarhely, Andrassy tt

66



V ramci Ceské republiky patii legislativng do drazni dopravy, ackoliv jsou provozovany
V béZzném 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 napajeci ¢i tangencialni, v ptipadé, ze jde o kvalitativné nejvyssi
dopravni prostfedek ve mésté, maji i roli pateini, v ptipadé¢ malého rozsahu sit€¢ mohou byt i jen
doplinkovym dopravnim prostiedkem (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 zalezi na konkrétni trase.
Vzdalenost mezi zastavkami se pohybuje ve stovkach metrti.

Vzhledem k pohybu na b&znych komunikacich vyuzivaji trolejbusy rizné metody
preference mimo vlastni dopravni cesty, pokud se za ni nepovazuje koridor BRT. Trolejbusy
vykazuji fixni ndklady na infrastrukturu, které je tfeba podobné jako u klasické kolejové
dopravy dostate¢né vyuzivat, coz je u klasickych trolejbusti ¢asto obtizné, protoze neexistuji
dostatecné silné ptepravni proudy, resp. proudy se déli do slabsich, které jiz pro elektrizaci
nejsou efektivni. Tomu Celi zavedeni hybridnich (parcidlnich) trolejbust, které mohou ¢ast své
trasy absolvovat bez trolejového vedeni, energii maji ulozenou v bateriich, které se dobijeji pti
jizd¢é pod vedenim, piipadné na nabijecich mistech. Existuji také duobusy vyuzivajici vedle
elektrického také dieselovy pohon. To umoziuje parcidlnimu trolejbusu nejen operativné resit
ptipadné problémy (objizd’ky, nehody), ale je mozné zavést i pravidelné linky, které¢ vedou
Casteéné mimo trolejové vedeni, ¢imz je vhodné vyuzito vedeni stavajici, je to tedy v souladu
S pozadavkem na dostatecné vyuzivani infrastruktury. Nevyhodou parcialniho trolejbusu je
jeho vyssi hmotnost, to ale pfevazi vyhody operativnosti, proto dnes velké mnozstvi provozi
vyuziva v jisté mife tento hybridni dopravni prostfedek. Trolejbusy obecné maji lepsi
akceleraci, jsou tedy vhodnéj$i do obtizného terénu a mést s kratSimi vzdalenostmi mezi
zastavkami, 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 spotifeba pohonné latky nez u autobust (pokud se
pfedpoklada niZsi cena elektiiny nez nafty, tak jako tomu bylo pfed soucasnou krizi v roce
2022). Vozidlo ma také delsi Zivotnost nez autobus, opét diky pouzitému systému pohonu.
Trolejbusové traté¢ jsou az na vyjimky dvoustopé, vyjimecné jedno- nebo vicestopé, to pii
provozovani ptipadnych expresnich linek. Né&kterd mésta provozuji dopravu ve smyslu BRT,
kdy jsou oddélené koridory obsluhovany v kratkém intervalu trolejbusy — napt. novy BRT
koridor v Ciudad de México (Hincica, 2022).
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Obr. 20 Parcialni trolejbus — Opava, Horni namésti

4.5 Autobusy

Autobus je nejrozsitenéj$im dopravnim prostifedkem méstské vetejné dopravy, vétsina mést
provozuje pouze autobusy, minimalné jeden kvalitativné vys$si dopravni prostiedek (metro,
tramvaj, trolejbus) ma v soucasné dobé 747 svétovych mést, néktera dalsi mésta disponuji
pouze pfedméstskou Zeleznici. Proto autobusy plni veSkeré funkce v dopravé, linky jsou podle
mistni situace patefni, napdjeci i tangencidlni, u autobusii lze snadno provozovat i linky
expresni, kapacita autobusové dopravy mize €init analogicky trolejbusim 10 000 cestujicich
za hodinu, cestovni rychlost v centrech je také kolem 20 km/h za pouZiti dostate¢né preference,
ve vzdalengjSich méné osidlenych oblastech nebo u linek vedenych ¢aste¢né po komunikacich
dalni¢niho typu ale muze byt vyrazné vyssi. Vzdalenost zastavek je rovné€z odlisna podle
konkrétni situace. Silné rozsifeni autobusu je dano malym podilem fixnich nakladi a velké
operativnosti jako pfi zavadeni linek, tak pii nutnych zménach trasy, pfi silnéjSich ptepravnich
proudech jsou ale nevhodné kvili vysokému riastu variabilnich nakladt. Diky rozSifeni
autobusové dopravy je k dispozici rovnéz velka Skala typu a velikosti vozidel, takze 1ze dobie

piizpusobit zvolené vozidlo konkrétni lince.

Autobusy mohou vyuzivat v zadsad¢ vSechny metody preference, pokud je vyse zminény
koridor BRT (bus rapid transport) povazovan za vlastni dopravni cestu — vyuZzivaji zejména
chudsi mésta, ale vyskytuje se i ve Francii. BRT nesmi byt zaménovan za metrolinku, ktera
predstavuje pouze jednu linku danych vlastnosti, zatimco BRT je prvkem infrastruktury.
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Vzhledem k potiebnému sniZzovani emisi z dopravy se v autobusové dopravé rozvinuly
trendy vyuzivani alternativnich pohonti, ptedev§im elektrobusti, hybridnich autobust
a autobustl 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 nékterych méstech byl vyvoj takovy,
ze elektrobusy byl nahrazen ptvodni, ale funkéni systém kvalitativné vyssiho dopravniho
prostfedku (prede vSim trolejbusu), spravny pfistup je ovSem ndhrada dieselovych autobust
a zachovani trolejbusii, maximalné zavedeni trolejbust parcidlnich, pro které se v této
souvislosti vzil také nazev elektrobus S dynamickym nabijenim.

Autobusy se vyuzivaji zpravidla v celé siti vefejné dopravy meésta ¢i aglomerace, pokud
existuje ve meésteé nadiazeny dopravni prostfedek, nemély by mit autobusy az na vyjimky pozici
patefni dopravy, fada obsluhovanych mist ma ale velmi nizkou hustotu osidleni, takze
provozovani pravidelné dopravy se v takovych mistech stava velmi neefektivnim 1 pfi pouziti
malo kapacitnich vozidel. MozZnosti jak takovou dopravu zajistit, ale snizit ndklady, je koncept
dopravy na zavolani (némecky Rufbus), kdy je sestaven minutovy jizdni fad, vozidlo s fidicem
je kdispozici, ale pokud ve stanoveném limitu Zadny cestujici neprojevi zajem o cestu
objednavkou (telefonicky, pies webové stranky, u fidice), vlastni jizda se neuskutecni. Doprava
na zavolani se pouziva jednak v malo osidlenych oblastech, jednak ve vefernim provozu.
Nejvétsi rozsifeni doznala doprava na zavolani v némecky mluvicich zemich, také v CR se
V omezené mife pouziva a pocita se s jejim dalSim rozvojem, od roku 2025 by méla byt
postupné zahajena i doprava v konceptu dopravy poptavkové (tedy bez presné uréenych linek
a zastavek).

5. Integrace dopravy

Jak bylo uvedeno jiZz v uvodu, v dnesni dob¢ je vhodné tesit dopravu systémove, v celém
komplexu, coz znamena mimo jiné nemit vedle sebe dva na sob&é nezavislé segmenty (viz
kapitola 2.5), 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 zddna provozni navaznost. Vlastovkou spoluprace alespon v jednom bod¢ bylo
zavedeni prazské autobusové linky 251 29. prosince 1979 v trase Nadrazi Klanovice — Ujezd
nad Lesy — Kolod¢je, ktera byla konstruovana jako napaje¢ zeleznice a odjezdy a ptijezdy
ptizpisobeny vlakiim v zastdvce Klanovice. Lince pfedchazely pied rokem 1979 i linky
klasické regionalni dopravy CSAD, takZe zménou doslo pouze ke zmé&né tarifu na lince. Provoz
byl dlouha léta omezen na $picky pracovnich dnt, tarifni propojeni vSak nebylo zadné (Drapal
a kol., 2013).

Ptedev§im v némecky mluvicich zemich ale klesalo vyuzivani vefejné dopravy,
zejména v segmentu piimeéstské dopravy, natolik, ze zac¢aly nabyvat vrch tivahy o jeji renesanci,
ktera vSak byla podminéna zvySenim atraktivity ve vice provazanych smérech. Kli¢ové pro
vyuzivani vefejné dopravy je pro potencialni cestujici rychlost konkurenceschopna individuélni
dopravé a piizniva cena, coz se dale promitd do dil¢ich aspekti. Pokud by byly diive
nespolupracujici segmenty lépe provazdny pomoci navaznostmi, zvysila by se rychlost
piepravy z pohledu cestujicich, propojeni tarifni pak vede jednak ke snizeni celkové ceny,
jednak ke zvyseni pohodli pro cestujici, kteti nemuseji premyslet o vyuziti konkrétniho spoje.
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Ptiznivéj$i cena pro uzivatele ma dopad v zasadé na narist potieby uhrady ze strany
objednavatele dopravy, pokud by ale narostl pocet platicich cestujicich, vzrostly by i trzby,
vyraznou vyhodou je i pirehlednost. Tyto tvahy vedly v Némecku v 70. letech k vzniku
integrovaného dopravniho systému (IDS). Podobné problémy jako v Némecku panovaly
I v dal$ich zemich, rozvoj IDS ale pokracoval zejména v némecky mluvicich zemich, kde
postupn¢ doslo jednak ke zméné organizatniho charakteru IDS, jednak ke zméné
charakteristiky IDS jako takové. Pokud jde o organizac¢ni strukturu, které bude podrobnéji
vénovana pozornost pozdéji, prvni IDS fungovaly na zéklad¢ toho, Ze organizatoti dopravy byli
formalné spoleCenstvimi dopravcl, pozdéji vznikli samostatni organizatofi, zpravidla ve
vlastnictvi objednateli dopravy. Co se tyka charakteristiky samé, piivodni verze propojovala
pouze MHD pfislusného mésta s aglomeraci tak, ze v IDS prevazovaly dostfedné cesty, tedy
bylo integrovano dojezdové silné navazané okoli mést. Postupné se ale ukézalo, ze efektivita
integrace piesahuje tento ramec, a proto se IDS rozSifovaly pfes tyto virtualni hranice
a zapojovaly 1 dopravu mistni, ptipadné i dalkovou, v fad¢ oblasti dnes IDS zahrnuji celé
jednotky statopravniho uspofadani (kraje, spolkové zemé apod.), jejichZ hranice mohou
i prekradovat, vyjime&né maji IDS piesahy i pfes statni hranice (Svycarsko-Lichtenstejnsko).
V jinych zemich, napi. ve Francii IDS nedoséhly velkého rozmachu a rozvoj je tak Casoveé
vyrazn€ opozdén, neékteré zemé pak tento pojem vibec neznaji.

Na uzemi dne$ni Ceské republiky byl prvni nidznak integrace zaveden roku 1983,
nejednalo se ale o plnohodnotny IDS, resp. $lo podle dnesni terminologie pouze o tzv. dilci
tarifni dohodu, ktera spocivala ve vzajemném uznavani jizdnich dokladu v trolejbusech na
meziméstské trati Gottwaldov (dnesni Zlin) — Otrokovice a trati 331 ve shodné relaci. (Kavalec,
2001). Motivaci bylo relativné slabé vytiZzeni zelezni¢ni trati a velmi blizky geograficky soub&h
obou tras, sou€asné¢ Zeleznicni trat’ disponovala relativné hustou siti zastavek, takze mohla plnit
roli dopravniho prostfedku MHD. Plnohodnotny IDS pak vznikl az vroce 1994 v Praze
a blizkém okoli, tedy zcela napliioval pivodni motivaci integrace dopravy. Formalné vznikl
organizator PraZzské integrované dopravy (PID), spole¢nost Regiondlni organizator PID
(ROPID) 1. prosince 1993, realné ale zacala byt doprava provozovéna az 1. dubna 1994, kdy
byly podepsany smlouvy s dopravci. Nicméné prvky pozdéjsi integrace se objevily jiz n€kolik
let predtim, konkrétné jiz 20. prosince 1991 byla podepsina smlouva se dv€éma obcemi
V bezprostiedni blizkosti Prahy, a to Ofechem a HovorCovicemi, kam byly 11. ledna 1992
zavedeny linky IDS s odlisnym oznac¢enim pro piiméstské linky (dosud pouzivana ¢iselna fada
3xx), kdy ovSem na linkach platil jak tehdejsi tarif MHD (nepfestupny pausalni), tak se
uznavaly predplatni jizdenky CSAD, ve stejnych relacich oviem soub&zné jezdily
i neintegrované linky provozované CSAD, kde byly naopak uznavany predplatni jizdenky
MHD. Systém byl velmi jednoduchy a nebyl legislativné soustavné feSen, ani pokud jde
0 hrazeni ztrat, proto byl dlouhodobé& neudrzitelny. Jesté v roce 1992, konkrétné 1. fijna bylo
do vzdalenosti 10 km od centra mésta zavedeno na Zeleznici uznavani predplatnych jizdenek
MHD v osobnich vlacich, roku 1993 ptibyly dalsi autobusové linky, i vybrané méstské linky
zacaly byt provozovany soukromymi dopravci, takZe neudrZitelnost takového systému vedla
k uvedenému vzniku PID na pielomu let 1993/4. Posléze doslo také k systémové zméné tarifu
na prestupny, pasmovy a ¢asovy, a to 1. ¢ervna 1996 (Drapal a kol., 2013). Do dnes$ni doby
doslo k dalsim zménam a prohloubeni integrace, také zapojené tizemi se v fadé€ kroku rozsifilo,
rovnéz doslo k pohlceni mezitim samostatné vzniklé Integrované dopravy StredoCeského kraje
(IDSK), takze dnes (roku 2024) PID obsluhuje v zasad¢ celé tizemi StiedoCeského kraje
S Prahou, existuje jednotny tarif s nékolika vyjimkami.
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Mezitim vznikaly IDS i v dalsich regionech Ceské republiky, dnes rtizna forma
integrace existuje na vétsin€ uzemi, zpravidla v hranicich kraji s mistnimi piesahy, systémy
jsou oviem 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 vefejna doprava je v této zemi
zdarma, v ostatnich zemich jde spiSe o mensi oblasti a aglomerace kolem velkych mést. Odlisna
je vtéchto zemich i organiza¢ni struktura, rovnéz financovani, coz souvisi s riznym
statopravnim uspotfaddanim a jinymi pravidly.

Uspéch integrace dopravy je zalozen tedy na dvou poZadavcich ze strany cestujiciho, a to
rychlosti piepravy (nikoliv cestovni vlastniho dopravniho prostfedku!) a pfiznivé ceny, snahou
je pohodlnost a prehlednost systému, ¢asto jsou stanoveny také standardy pro pouzita vozidla,
aby byla zajiSténa urcitd aroven 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 technickd zdlezitost, ale je pfimo zavisla 1 na stupni
preference vetejné dopravy. Cena pak vyrazné souvisi jednak se zvolenym tarifnim systémem,
jednak se stupném propojeni dopravy v daném uzemi. Vedle pozadavkl cestujicich je nutné
jeste tesit dalsi dva parametry vyznamné pro fungovani systému 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 tizemni

- preference verejné dopravy
- volba organiza¢ni struktury
- financovani IDS

Provozni integrace zvySuje cestovni rychlost pro cestujiciho tim, Ze zkracuje prostoje pii
cekéani na prestupy. Zatimco v MHD menSich mést 1ze do znacné miry zajistit maximum
pfimych cest, event. Identifikovat klicové pfepravni proudy a jim pfizplsobit linkové vedeni,
zatimco prestupy jsou zavedeny na slabSich relacich, v IDS je jiz z principu zavedena
hierarchicka struktura linek — rozlisuji se zde linky pateini (radidlni a diametralni) na jedné
stran¢ a linky napdjeci a tangencialni na strané druhé. Vzhledem k sile pfepravnich proudi by
preference piimych spojeni nebyla viibec efektivni, dostiedné linky by byly provozovany mélo
kapacitnimi vozidly v kratkém intervalu, vhodné&jsi je struktura s vyuzitim linek patetnich,
typické je vytvateni ptestupnich uzll v mistech s pfestupy na drédzni dopravu, v rdmci
zelezni¢ni dopravy mohou také na tratich byt zavedeny rtizné vrstvy vlakt, i mezi nimi mohou
byt zavedeny piestupy. Ptikladem je v PIDu navaznost osobnich vlakii v Kolin€ ve a ze sméru
Pardubice (linka S10) na rychliky integrované do PID do/z Prahy (R9, R18, R19) tak, aby
cestujici ze vzdalengjsi 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 sttednédobého planovani a operativniho
stanoveni pfestupnich dob. Vzhledem k tomu, Ze se pfedpokladd pifestupy mezi dopravnimi
prostfedky riznych dopravci, je koordinace pii planovani obtiznéj$i, dopravei mezi sebou musi
komunikovat nebo je planovani provaddéno nezavislym subjektem — organizatorem,
problematika tak ma piesah do organizaéni struktury.
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Tarifni integrace predstavuje existenci jednotného tarifu vyuzivaného v celém IDS.
Vsichni dopravci, ktefi v izemi puisobi, jsou povinni jednotny tarif uzndvat a vydavat jeho
jizdni doklady, mtize jim ale byt povoleno vydavat jizdenky i podle vlastniho tarifu. Napt. PID
to umoziiuje, takze vedle integrovanych jizdenek si lze ve vlacich CD & Arrivy koupit
I jizdenky dle kilometrického tarifu, naopak IDS Jihomoravského kraje (zahrnujici kompletné
celé uzemi kraje) takovou moznost pro vnitrokrajské cesty neumoziuje a je povolena pouze
jizdenka IDS. Problémem tohoto uspotadani jsou cesty piekracujici hranice IDS, kdy je mozné
vyuzit jizdenku dopravce i pro cesty po kraji, pokud jsou navazany na ptijezd z okoli i kratké
vzdalenosti. Zakaz vyuzivani jizdnich dokladl dopravct pak vede pfedev§sim u velkych
dopravct k poklesu z&jmu o jejich vérnostni a dlouhodobé slevy, takze je tieba jim tyto ztraty
kompenzovat, jde tedy o potiebnou vazbu na oblast financovani.

Dopravci by také méli uznéavat celou skélu integrovanych jizdnich dokladd, protoze jinak
dochazi k nepiehlednosti a piepravni nespravedlnosti, mize to vést také ke sportiim pfi
ptepravni kontrole. Pfikladem této nerovnovahy je SMS jizdenka v Praze; plati pouze
Vv tarifnim pasmu P a nikoliv ve vlacich. Existuji ovSem mista, ktera jsou obsluhovana jak
meéstskymi linkami, které jsou vedeny celou cestu v pasmu P, tak pfiméstskymi, které jsou
vedeny v pasmech 0 a B, ackoliv se jedna o shodné zastavky, cestujici s SMS jizdenkou tak ma
omezenou nabidku oproti cestujicim s jinym typem. Zcela konkrétné€ se jedna napt. o méstskou
&ast Ujezd (u Prihonic) obsluhovanou linkami 122 a 363, z nichZ prvni lezi v pasmu P a druha
Vv pasmu B, souhrnny interval je ve $pi¢kach pracovniho dne 10-15 minut, z toho ovsem
v odpoledni Spicce tfi spoje za hodinu ze ¢tyt obsluhuje linka 363, kde SMS jizdenky neplati,
V ranni $picce je tomu naopak.

Specifikem jsou rozsihlé IDS, které v sobé¢ integruji i relativné velkd mésta s vlastnim
systtmem MHD, kde rovnéz muze platit specificky tarif, MHD mensich mést jsou naopak
vétSinou integrovana plné tak, Ze ani podle oznaceni nemusi byt ziejmé, Ze jde o MHD (v PID
napi. Brandys nad Labem-Star4 Boleslav). To ma nésledn¢ také ptesah do oblasti financovani.
Je tedy zjevné, Ze vSechny uvedené pilife se vzijemné siln€ ovlivituji. K volbam tarifniho
systému podrobnéji kapitola 6.

V piipad¢ uzemni integrace se jedna o uplatnéni principu, kdy na daném integrovaném
uzemi je do IDS zapojena veSkera relevantni vefejnd doprava provozovana vSemi dopravci.
Vyjimkou mohou byt vylozené turistické linky, které nemuseji byt integrovany viilbec — nejen
specialni linky typu vyhlidkovych autobustt Hop on — Hop off, ale 1 napt. vybrané spoje vedené
po béZné infrastruktufe, piikladem je turistickd tramvajova linka 42 v Praze nebo nékteré
pfivozy na tizemi Stfedoceského kraje. Integrace na druhou stranu ale mize zahrnovat i tyto
linky (napf. turistické Zelezni¢ni linky v Usteckém kraji), coZ je pro cestujici pohodiné,
integrace takovych linek ale miize byt omezena napt. jen na nékteré typy jizdnich doklada
(zpravidla ptedplatni).

Specifikem je dalkova doprava, ktera nema pfimou vazbu na mésto (aglomeraci), tak bud’
integrovana nemusi byt vliibec, nebo je jeji integrace omezena. V PID je integrovana na tizemi
StredoCeského kraje dalkovad doprava vlakové kategorie ,,rychlik vSech zucastnénych
dopravcti, nikoliv ale kategorie ,,expres®, nebo ,,EuroCity* a analogické. Motivace je zjevna,
uzivatelim ze vzdalenéjSich Casti kraje je v rdmci integrace umoznéna rychlejsi pieprava do
Prahy. Problémem je ale tarifni propojeni tohoto segmentu pii vjezdu do tizemi IDS.
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Dalsim specifikem jsou piesahy mezi sousednimi IDS nebo IDS a sousedni oblasti bez
integrované dopravy, kdy je situace feSena piipad od ptipadu, miize dojit i k situaci neuplné
uzemni integrace, kdy nékteré linky zapojeny jsou a nékteré ne.

Problémem jsou také nékterd 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 pfepravni nespravedlnosti, protoze v nékterych
usecich jsou vedeny soubézné linky MHD provozované zdarma a mistni linky, které ale
integrovany jsou. Nejveétsi problém v soucasnosti v PID predstavuje situace v Kladné, které
odmitlo zménu v systému thrad a organizator tak linky MHD z PID vyfadil, v soucasnosti se
tak da po meésté pohybovat jak linkami MHD, kde plati pouze tarif MHD, tak PID, kde plati
tarif integrovany, navic lze jizdenky i navazovat.

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

Legislativni preference jsou opatieni, ktera jsou ukotvena v zakonech a vyhlaskach,
ptedevsim v Zakoné ¢.361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach
nckterych zdkonl (zdkon o silniénim provozu), ve znéni pozdé¢jSich predpisi, a zékon
¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdé&j$ich ptedpisti, ve smyslu novelizace
Zakonem ¢&. 365/2021 Sb. (Cesko, 2024a). Jako piiklady lze uvést prednost tramvaje pii
odbocovani vpravo pted soubézné jedoucimi vozidly, pokud neni v misté SZZ nebo piednost
tramvaje pied chodci na prechodech neosazenych SZZ. Druhé opatieni je ¢aste¢né motivovano
rovné€Z technickymi vlastnostmi drédzni dopravy, kterd ma obecné delsi zabrzdnou vzdalenost
nez silniéni vozidla. Dal§im opatienim platnym v CR je prednost Zelezniénich vozidel na
zelezni¢nich piejezdech neosazenych zabezpeCovacim zafizenim. Nabizi se také stanovit
povinnost fidice umoZnit vyjezd autobusu ze zastdvkového zalivu apod. Spolecnym
jmenovatelem vySe uvedenych opatieni je jejich vyjadieni pouze v pisemné podobé¢, tedy se
pfedpoklada znalost téchto pravidel uzivateli komunikaci.

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

a) vlastni dopravni cesta

Jedna se o zcela oddé€lenou infrastrukturu, ktera neni liniové sdilena s jinymi dopravnimi
prostiedky, mohou existovat pouze pticnd kiizeni, ktera musi byt zajisténa bud’ stavebné, nebo
alespon legislativnim opatienim. Typicka je pro drazni dopravu, v silni¢ni doprave tento pojem
principialn¢ neexistuje, pokud je k dispozici oddélena silni¢ni infrastruktrura, fadi se do jiné
nasledujici kategorie. V zahrani¢i ke mozné jako vlastni dopravni cestu v silni¢ni dopraveé
chapat koridor BRT (bus rapid transport), kdy je komunikace striktné¢ oddélena od zbyvajici,
n¢kdy i na vlastnim télese (koridor pro trolejbusy v Ciudad de México (Hincica, 2022). Na BRT
koridoru se provozuje autobusova nebo trolejbusova doprava v kratkém intervalu s kapacitnimi
vozidly, takZze se kapacitné blizi tramvaji ¢i dokonce metru. V naSich podminkéch ale takovy
prvek neexistuje. Zelezni¢ni doprava disponuje vlastni dopravni cestou vzdy, ta mize bud’
obsahovat Zelezni¢ni piejezdy, nebo ne (traté bez piejezdll jsou z pohledu bezpecnosti vhodné
predevsim pro traté s vysokou tratovou rychlosti, piipadné vysokorychlostni traté — v CR mély
byt v tomto smyslu modernizovany tranzitni koridory, ale kvili vysokym ndkladim bylo od
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uplné eliminace piejezdi upusténo), piejezdy jsou zabezpeceny bud’ pouze vystraznym kiizem,
nebo svételnym zabezpecovacim zafizenim ovladanym z dopravny nebo jizdou vlaku, nebo
SZ7 s fyzickou zabranou (zavorami). V CR existuje vyjimeéna dopravni situace, tou je most
Duha v Bechyni, jehoz vozovka je spolecnd pro vlak i silni¢ni dopravu, legislativné je feSen
jako zelezni¢ni ptejezd se SZZ, v piipadé prujezdu vlaku je omezen prijezd silni¢nich vozidel.
Metro rovnéz disponuje vlastni dopravni cestou, v tomto pifipadé by ale nem¢la obsahovat
piejezdy, a to predevsim kvili hustoté provozu, nékdy také kvili systému napajeni. Také
tramvaje maji v nekterych usecich vlastni dopravni cestu (n€které provozy i vétSinove), ta miize
byt s piejezdy i bez nich nebo ji kfizuji pouze ucelové komunikace, fada tsekd je ale vedena
bézné v uli¢ni siti s ostatnim provozem. V téchto ptipadech lze vyuzit nésledujici uvedené
opatfeni.

Obr. 21 Silni¢ni piejezd na mosté Duha v Bechyni
b) fyzicky odd€lené dopravni pasy

Jak bylo uvozovano vyse, je to opatfeni uZivané v béZzném provozu, kdy jsou pruhy pro
vefejnou dopravu oddé€leny stavebnimi prvky, které je v ptipad¢ potfeby mozné s vétSimi ¢i
mensimi obtizemi prekonat. Zpravidla se uzivaji oddélovaci prvky ve form¢ ovalnych tvarovek
sestavenych do liniovych obrubnika (Praha) ¢i tvarovek piilkruhového tvaru (napt. Budapest’).
Fyzicky oddéleny pas miize byt také umistén uprostied ¢i na okraji komunikace na zvySeném
pasu. Majorita vyuziti tohoto opatfeni je u tramvaji, nékdy se pouziva také pro trolejbusy
a autobusy (obvyklé ve Francii). V ptipad¢ tramvajovych pasti miize byt po nich umoznén také
provoz autobusil ¢i trolejbusti, které tak mohou Cerpat z vyhod volného pésu, pokud je to
technicky mozné. Zpravidla se takové pasy pouzivaji i pro vozidla integrovaného zachranného
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systému. Sporem mezi zajmy veiejné 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, podobn¢ jako u past sdilenych tramvajemi a autobusy, z pohledu vefejné dopravy je
naopak urcujici, aby pas nemohl byt pouzit vibec silni¢nimi vozidly, tedy miize byt
konstruovan ve stylu Zelezni¢niho svrsku ¢i s pfirodnim zékrytem, to ale znemoziuje vyuziti
I1ZS a v ptipadé nouze i dalsimi vozidly, konecné tento typ konstrukce je vhodnéjsi i pro zivotni
prostiedi a nizsi hluk. Vzdy jde ve vysledku o komplikované rozhodnuti, které je spise politicke,
nez technické. Zasadnim rozdilem mezi fyzicky oddélenym pasem a vlastni dopravni cestou je
také pouziti piislusné provozni normy. Zatimco fyzicky oddéleny pas je stale silni¢ni
komunikaci, na niz plati béznd pravidla silni¢niho provozu, vlastni dopravni cesta je
komunikaci ve smyslu drdzniho zakona se vSemi duasledky z toho vyplyvajicimi.

Obr. 22 Oddé¢leny jizdni pas — Praha, Francouzska ulice
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 miize byt trvalé, v rezimu 24/7,
nebo muiZze byt omezeno pouze na vybrana obdobi, nejcasteji Spicky pracovnich dnti. Vyhodou
oproti fyzicky oddélenym pastim je technicka snadnost jejich vyuziti, coz na druhé stran¢ ovsem
vede Kk ¢astéjsimu nedodrzovani zakazu vjezdu do pruhu. Tomu pfispiva i nevhodné zvoleny
casovy rezim, na komunikacich, kde je mimo Spicky pracovnich dnii provoz slaby, je rezim
24/7 neefektivni, nebo mize byt az kontraproduktivni. Je-li trvale jeden pruh vyhrazen, vznikaji
ve zbyvajicich pruzich (Casto jen jednom zbyvajicim pruhu) kolony ¢i kongesce, coz vede ke
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zhorSeni dopravni situace a 1 environmentalné mtze snizena plynulost dopravy pfinést vétsi
negativni externality. Také to mtze vést ke snizeni disciplinovanosti fidi¢ti. Vyhrazené pruhy
mohou také zakladat potencidlné nebezpecné situace pii piejizdéni mezi pruhy, zejména v misté
jejich ukonceni, pokud pak nasleduje kiizovatka. Typickym ptikladem je prazsky Bohdalec ve
sméru do centra. Je tedy nutné spravn¢ stanovit mista pro takové pruhy, kde by intenzita vefejné
dopravy méla byt dostate¢né vysoka a soucasné je tam relativné vysoka stiedni doba zpozdéni
vozidel vefejné dopravy, coz lze v riiznych obdobich dne a tydne feSit Casovym rezimem.
Samoziejmosti je dostatek prostoru pro zavedeni pruhu. Vyhrazené pruhy se zasadné pouzivaji
pro autobusy a trolejbusy, mohou byt ale pouzity i pro tramvaje, pokud z né¢jakého diivodu neni
vhodné pouzit stavebni zabrany (pied kiizovatkami apod.).

d) vyhrazené komunikace

Jde o obdobu vlastni dopravni cesty pro silni¢ni dopravu, §kala vyuziti je ale mnohem Sir$i.
V prvé tadé jde o takova mista, kam je vjezd jinych vozidel z provoznich divodu zakazan —
predev§im prestupni terminaly, smycky a jiné odstavné plochy, a to jak pro autobusy
a trolejbusy, tak pro tramvaje, pokud je misto postavené ve stylu silni¢ni komunikace. Vedle
toho mohou ale byt i komunikace vyhrazené pouze pro veiejnou dopravu a mistni obsluhu, coz
se tykad predev§im obytnych oblasti a autobusovych linek v nich vedenych, takova mista se
mohou nalézat i v centrech mést — typicky Spalend ulice u zastdvky metra Narodni tfida v Praze,
kde je bézna silni¢ni komunikace, ovSem s vylou¢enim bézného provozu. Konecné existuji také
pesi zény s provozem vetejné dopravy (a moznosti vjezdu dopravni obsluhy), na pési zoné
miZze byt provozovan autobus, trolejbus i tramvaj. V pfipadé tramvaje je vyhodou existence
koleji, tedy chodci potencidlné pocitaji s moznosti prijezdu tramvaje, naopak v piipadé
autobusu, kde neni vizualni aspekt, chodci autobus ocekdvat nemuseji, takze miize dochazet ke
kritickym situacim, v lepSim piipadé ke sniZeni plynulosti prijezdu. Jako ptiklad Ize uvést
prazské nameésti Republiky s provozem tramvaji i autobusti po pési zoné.

e) preference na svételném zabezpeCovacim zafizeni (semaforu)

Tramvaje, trolejbusy i autobusy mohou vyuZivat béhem své trasy vySe uvedend opatieni
ad b) — ad d), pfi jejich opusténi ale mize nastat Casové zdrzeni pii zafazovani do proudu
vozidel, podobné pokud tramvaj opousti vlastni dopravni cestu a fadi se do provozu, v zasadé
do této skupiny lze zatadit 1 Zelezni¢ni prejezdy se SZZ, ty jsou ale i legislativné podloZeny.
Také v béZném provozu na kiizovatkach je asto vhodné uptednostnit vozidlo vetejné dopravy.
V tomto smyslu je pak upraven rezim SZZ. Existuji dvé zékladni varianty prednosti, a to aktivni
a pasivni. Pasivni prednost piedpokladd prostou zménu casovych intervall pro ,,stlj
a ,,volno*, aby byl upfednostnén smér vyuzivany vetejnou dopravou bez ohledu na aktudlni
provoz. Obecné vede ke snizeni stiedni doby zdrZeni vozidel vefejné dopravy na SZZ, ale
nedokaze jej zcela eliminovat, v redlném provozu mize vozidlo obdrzet signal ,,stij, naopak
pokud je smér s vefejnou dopravou souhrnné méné vytizeny, mize byt zbyte¢né blokovan
kolmy smér i1 v situaci, kdy vefejna doprava nejede. Tedy pasivni pfednost je pomérné
neefektivni, coz je dano tim, Ze nereaguje na konkrétni provoz. Naproti tomu aktivni pfednost
je zalozena na uvolnéni priijezdu vozidla vetejné dopravy v okamziku, kdy ho potiebuje, tedy
Vv ostatnich obdobich je ,,volno* pro kolmy smér nebo probiha béZné nastaveny reZim, podle
konkrétni situace. V tomto smyslu je mozné rozdélit SZZ na dvé skupiny, prvni z nich jsou
kfizovatky s béZznym provozem, kterymi projizdi 1 vefejna doprava, druhou pak tvoii mista
mimo ktizovatky, kde je vhodné vefejnou dopravu také preferovat (kfizeni silnice ¢i jizdniho
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pruhu, vjezd tramvaje z vlastni dopravni cesty, vyjezd z terminalu apod.), protoze pii vyuziti
pravidel silni¢niho provozu by pfednost pro vetejnou dopravu nebyla (napt. vozidlo vyjizdéjici
Z mista mimo silnici, tj. vlastni dopravni cesta u tramvaje, je povinno dat prednost vSem
vozidlim po silnici jedoucim). Druh4 situace je organizacné jednodussi, protoze zde miize byt
v zasad¢ pouzita prednost aktivni absolutni, kdy v ptipadé, ze vozidlo pfednost potiebuje, ji
bez zdrzeni dostane (je navolena jizdou vozidla), pokud zddné vozidlo nejede, volno mé kolmy
smér. Pouze pfi kratkém intervalu je v téchto situacich absolutni pfednost nevhodna, protoze
by byl protismér blokovan pfili§ Casto. V takovém piipad¢ se vyuzije pfednost aktivni
podminénd, ktera predstavuje situaci, ve které je vozidlo v Systému SZZ registrovano, ale
nemusi dostat ,,volno* okamzité, ale az po uplynuti ochranné lhity, aby nebyl protismér
neustale blokovan. Podobna situace nastava na kiizovatkach, a to zejména téch, kde vetejna
doprava vyuziva ruzné sméry, takze nelze v jednom okamziku vyhovét vSem vozidlim
soucasné. Algoritmus je pak také nastaven na podminénou piednost. Klasickym ptikladem
podminéné ptednosti je kiizovatka u prazského Narodniho divadla s provozem tramvaji
V kolmych smérech plus jednim ¢i dvéma odbocenimi, coz by absolutni pfednost znemoznilo,
1 pokud by na ktizovatce jiny provoz nebyl. Pfikladem prvé skupiny je vyjezd a vjezd tramvaje
na vlastni dopravni cestu u zastavky Pfistavisté v Braniku.

Svébytnou formou aktivni piednosti je €asovy ostriivek. 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 umoznit vystup
anastup, u zastavek s fyzickym ostrivkem tato povinnost neni. Muze tak dochdzet ke
kritickym situacim, kdy cestujici tramvaj dobihaji a nerozhlizeji se, ptipadné je pii velkém
mnozstvi cestujicich ostriivek obsazeny a cestujici pfechdzeji viceméné nucené v okamziku,
kdy tramvaj stanicuje (stoji v zastavce). Kriticka situace miize ale nastat 1 v ptipad¢ fyzického
ostrivku, kdy fidi¢i z nepozornosti zastavku piehlédnou a nezastavi. Pro tyto situace se
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useku vyuziva spolecny pas s tramvaji) aktivné navoli ,,stj, takZe prostor silnice mezi
chodnikem a ostrlivkem se po dobu stanicovani stava v podstaté nastupnim prostorem. Jedna
se tedy striktné€ o piednost aktivni nepodminénou.
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Obr. 23 Casovy ostruvek — Praha, zastavka Jana Masaryka

f) dalsi stavebni Gpravy

Na rozdil od ¢asového je Cisté stavebni Gpravou ryzi vidensky ostriivek. Toto opatieni se
pouziva rovnéz u tramvaji, v situaci, kdy lezi koleje uprostied vozovky a nastupni ostrivek
chybi, je v misté zastavky vozovka mezi chodnikem a kolejemi zvysena na uroven chodniku,
a donuti je zpomalit, jednak je pohodIng&jsi a rychlejsi nastup a vystup, protoze cestujici nemusi
do a z tramvaje (analogicky jako v piedchozim piipad¢ i autobusu ¢i trolejbusu, pokud vyuziva
tramvajovy pas) prekonat tak velky vySkovy rozdil. Prostor videniského ostriivku je ale silnici,
proto v dobé¢, kdy tramvaj nestanicuje, cestujici zde nesmi pobyvat, z toho divodu se ¢asto
instaluji vyrazné upozoriovaci prvky (sloupky), za nimiz se cestujici pii ¢ekani zdrzuji.
Soucasné projizdé€jici vozidla maji vyuzivat v prostoru zastavky prostor videniského ostritvku
a nemaji ho objizdét po kolejich.
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Obr. 24 Vidensky ostruvek — Praha, zastavka Maniny

V Ceské republice se piedchozi dvé opatieni pouZivaji oddélené na rtiznych mistech,
v Némecku ¢i Rakousku je ale bézné jejich propojeni do jednoho opatieni — nékteré zastavky
jsou vybudovany v podobé videniského ostrivku a soucasné jsou opatieny SZZ ostrivku

P4

casového. Takové zastavky Ize nalézt napt. v Drazd’anech v méstské ¢asti Neustadt.

Vidensky ostrivek je tedy legislativné vozovkou, vedle toho ale existuji mista, kde je
chodnik rozsifen v misté zastavky do vozovky, projizd¢€jici vozidla jsou pak nucena objizdét po
kolejich, v tomto piipadé se hovoii o zastavkovém mysu. Vyhodou je bezpecnost cestujicich,
kteti nevstupuji a nesetrvavaji mimodek ve vozovce, oproti videnskému ostrivku muize ale
dochézet 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, druha
tramvaj nemuzZe ve stejny okamzik stanicovat a musi ¢ekat na uvolnéni celé zastavky). Mysy je
v n¢kterych ptipadech také vhodné vyrazné oznalit. V Praze se v soucasnosti jednad o velmi
pouzivané stavebni opatieni.

Opakem mysu je zastavkovy zaliv, ktery piedstavuje naopak vykrojeni chodniku,
autobus ¢i trolejbus pii stanicovani opousti prubézny pruh, ¢imz nedochazi ke zpomalovani
dopravy, problémem ale muze byt zpétné zarazovani do proudu, mize dochazet k ¢asovym
ztratam vetejné dopravy.

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

Pro pfedstavu v Praze maji tramvaje v soucasnosti na svych trasach celkem 257 mist se
SZZ, z ¢ehoz na 240 (tedy 93 %) maji preferenci, z toho na 63 SZZ (24 % z celkového poctu
SZZ) je preference absolutni a na 177 SZZ (69 %) je podminéna. Z toho kiiZzovatky bez
preference se nachazeji piedevsim v centru, kde by jeji pouziti mohlo silné zpomalovat kolmé
smery, at’ se v nich pohybuje IAD, nebo jde o piechody pro chodce, na nich si mohou ptednost
nekdy navolit praveé chodci. Specifické jsou slozité kiizovatky s provozem tramvaji v riznych
smérech, jako je zminénd kiizovatka u Narodniho divadla ¢i Otakarova v Nuslich, kde je
organizacn¢ mozna pouze podminéna preference. U autobust je v soucasné dobé preference
zavedena na 300 SZZ, pticemz prvni takova mista byla zfizena v roce 2003. Celkovée je v Praze
684 SZZ.

Co se tyka ptedchozich technickych opatfeni, metro a Zeleznice maji samoziejmée
zZ principu vlastni dopravni cestu, zatimco tramvajové traté jsou po vlastnim télese vedeny
z 53 % (ze 143 km celkem), dalSich 14 km pak predstavuji oddélené jizdni pasy. U autobust
pouzivané vyhrazené jizdni pruhy jsou vyznaceny na celkem 72 km, z toho 19 km ¢ini soub&zné
pasy s tramvajemi a 53 km vyhradné pro autobusy a dalsi vySe uvedené skupiny uzivatelt
(TSK, 2024).

Organizacni struktura je klicova véc pro bezproblémové fungovani IDS. V ptipadé
existence samostatné neprovazané MHD ve méstech neni tfeba Zadné specidlni struktury,
v takové MHD Uc¢inkuji v zdsadé 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, veskera komunikace a finan¢ni toky probihaji pouze mezi témito dvé
subjekty. Pokud ale vznika IDS, Ize divodné predpokladat, ze bude vice objednatell, navic
s mirn¢ odliSnymi zajmy, a také vice dopravcii. Napi. v PID objednavaji dva hlavni subjekty,
Praha a Stfedoc¢esky kraj, mezi objednatele a financovatele patii ale i obce a mésta (pifedevsim
s integrovanou MHD), vedle nejvyznamnéjSiho dopravce systému Dopravniho podniku Praha
je to nékolik Zelezni¢nich dopravct (Ceské drahy, Arriva vlaky, Die Landerbahn CZ, KZC
Doprava, Leo Expres Tenders a Regiojet), 32 autobusovych dopravcet, dva dopravci zabyvajici
se vodni dopravou a Dopravni spole¢nost Usteckého kraje (PID, 2024). V této situaci nelze bez
funk¢ni organizaéni struktury viibec zajistit bezproblémovy chod. Historicky, jak bylo uvedeno
v ivodu této kapitoly, byla integrace na bedrech dopravci, kdy organizatoifi byli ve formé
spolecenstvi dopravcet, pfipadné Zadni neexistovali a byly zavedeny pouze dil¢i integracni
dohody mezi riznymi subjekty, v soucasné dobé je ale pievazujici a Evropskou komisi
doporucena podoba dopravniho svazu organizovaného z komunélni urovné. Podnét pochazi
Z némecky mluvicich zemi, kde se mistni samospravné organy ujaly funkce integratorti, a to
bud’ samy, nebo k tomu zfizuji dopravni svazy coby komunalni korporace. V Ceské republice
k tomuto usporadani vybizi existence kraji, které predstavuji ptiméené velka a z pohledu
pfepravnich prouddi dobie organizovand Uzemi, pochopitelné s potencidlnimi problémy
v mistech hranic kraji, coz lze fesit (a Casto je feSeno) piekryvy vice IDS v danych mistech.

Vysledkem procesu integrace pak byva tFidroviiova organizacni struktura. Prvni
uroven predstavuji objednatelé a financujici subjekty (kraje, mésta, obce), které vyjadii sviyj
z4jem o provozovani konkrétni podoby a objemu dopravy a soucasné ochotu podilet se na
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uhradé¢ ztraty z provozovani této dopravy, to mize byt vyjadieno bud’ zavazn€, 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 muze byt bud’ organizacni slozkou, nebo samostatnou obchodni spolecnosti.
Tato spolecnost pak zastupuje zajmy objednatell a vytvaii tak druhou uroven. Hlavnim cilem
organizatora je vytvaret koordinovanou dopravni nabidku vuzemi podle pozadavka
objednatelti, pfipadné¢ vykonavani dalsich ¢innosti — kontrola, propagace atd. Tteti Grovni jsou
pak dopravci, ktefi dopravu realizuji podle objednavek organizatora, inkasuji za ni trzby
a uhradu ztraty, podle toho, jakym zplisobem je financovani feSeno. Konkrétni podoba
tifiroviiového modelu pak zavisi na mistnich podminkach 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 piipadé€, ze dopravce je firmou vlastnénou méstem a jde
0 samostatné feSenou MHD, zalezZi v zasad¢ na politickém rozhodnuti, jakou ¢ast nakladt bude
hradit z vefejnych zdroju a jaka ¢ast bude hrazena z trzeb, protoze neexistuji jednotna celostatni
pravidla pro takovou tvahu. Analogicky u soukromych provozovateli zalezi na politické
ochoté¢ mésta, soukromy dopravce vykonava ¢innost za ucelem zisku, proto je mu tieba hradit
ztratu a ptiméteny zisk, volba konkrétniho dopravce je opét feSena méstem.

wewvr

V ptipadé¢ integrované dopravy jde o fadove slozitéjsi problematiku, a to nejen kvuli vys$$im
finan¢nim objemim. Problematika ma fadu aspektd, predevsim:

- nafinancovani se bude podilet vice subjekti, kraj, mésta a obce, pficemz provozovana
doprava se ale neodehrava vzdy v ramci jednoho takového subjektu, linky prochazeji
vice obcemi plus vedou v ramci kraje, ptipadn€ 1 mimo jeho hranice, je tedy tieba urcit
kli¢, jakym se budou jednotlivé subjekty podilet na thrad€, coZ ma pochopitelné vazbu
1 na objem objednané dopravy

- dopravu na konkrétnim uzemi provozuje vice dopravci, takZe je tieba zjistit jejich
konkrétni podil na pfepravnim vykonu, nebo od toho abstrahovat a feSit jejich
financovani jinym zptisobem (pomoci dopravniho vykonu aj.)

- fte$i se nckolik typt financnich tokl, piedev§im financovani vlastni dopravy
(konkrétniho dopravniho vykonu), ale také financovani ¢innosti organizatora (tedy
planovani dal$iho rozvoje IDS a dalsich procesii jim vykonavanych) a financovani
obsluznych ¢innosti (propagace, prodej jizdnich dokladt apod.), pokud jsou zadavany
centralné a soucasné jsou feSeny externé (pokud vykonéva sam organizator, patii do
ptedchozi skupiny)

- vedle klasické provozni ztraty, ktera piedstavuje prosty rozdil mezi trzbami a naklady,
IDS specificky generuje jesté protarifovaci ztratu, predstavujici rozdil mezi ptivodnim
tarifem dopravce a tarifem integrovanym. Zpravidla integrovany tarif je pro cestujici
vyhodné&jsi (napt. odpada dvojité placeni jedné zony pii prestupu, pokud by platily
pouze neprestupné jizdenky), coz vytvari vétsi ztratu pro dopravce a tou je prave ztrata
protarifovaci.
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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§ pfic¢in 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 VEtSinou z organizacnich diivodi predevsim v MHD nepouzitelny, v aglomeraci, ale i ve
mésté samém je pak problémem, zda pod vyse uvedenou ,,vzdéalenosti chapat vzdalenost
skutecn¢ ujetou €i vzdalenost vzdusnou Carou. Skute¢né ujetd vzdalenost je problematicka
tehdy, pokud se v dopravni siti vyskytuji zavleky?®, tudiz nutnost platby za zavlek je sim o sobé
nespravedlivy, kdyZ se této pro n¢j nedobrovolné provozni dopravni situaci cestujici nemtize
vyhnout. Zavleky se Castéji vyskytuji mimo mésta, ale i v nich se s nimi lze v omezené miie
setkat — ptikladem je prazska autobusova linka 135, ktera pfi cesté z centra zajizdi do sidlisté
Spoftilov, smérem do centra tento zavlek odpada, ale absolvuje naopak zavlek do termindlu
U zastavky metra Roztyly, v Brné lze uvést dfive provozovany zavlek tangencialnich
trolejbusovych linek 25 a 26 na sidli§té Vinohrady pies terminal Stard osada v Zidenicich.
Formou z4vleku by ale bylo mozné teoreticky oznacit i moznosti cestovani ve mésté mezi misty
A a B rliznymi trasami o odli$né délce. Mimo mésta pak vznikaji pfedev§im kvili ekonomické
efektivnosti, kdy by se nevyplatilo provozovat vétsi mnozstvi linek do roztrousenych obci
Vv aglomeraci, pii jedné jizd¢ tak linky spojuji vice takovych mist. Proto je na misté ivaha, jaky
princip urceni vzdalenosti tedy zvolit, v praxi zalezi na mistnich podminkadch a podobné
dopravni sité. Podobna situace ohledné zavlek by panovala, pokud by misto kilometrické
vzdalenosti byl zvolen ¢as cesty, ktery by byl piesné odstuptiovan do ceny jizdného. V praxi se
tedy vyuziva podle mistnich podminek kombinace vhodnych tarifnich principt z nasledujiciho
vyctu, aZ na uvedené vyjimky se dané principy mohou pouZit jak pro jednotlivé, tak pro
predplatni jizdenky.

a) kilometricky — vySe uvedeny princip, kdy je cena odvozena piimou tmeérou ¢i
degresivné podle ujeté vzdalenosti, ptikladem je nyni pouzivany tarif ve Zlinském kraji, zdsadni
nevyhodou je pfepravni nespravedlnost pii zavlecich nebo vynuceném cestovani oklikou.
V MHD je pouzitelny principialn€é pouze pii vyuziti nosice jizdného, ktery dokaze presné
identifikovat konkrétni cesty cestujicich (Cipové karty, aplikace v mobilnich telefonech),
Vv takovém piipadé€ ale musi tento nosi¢ vyuzivat idealné vSichni cestujici.

b) pasmovy — Vv tomto pfipadé je vzdalenost uréovana 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 uzemi, piedevsim
smerovanim piepravnich proudii a jejich silou. Nevyhodou padsmového tarifu je cestovani
bezprostifedné za hranici pasma, kdy cestujici plati za celé nasledujici pasmo. V ptipadé potieby

8 Zavlek - situace, kdy linka neni vedena nejkrat$i moznou trasou, ale odboéi b&hem 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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tak mohou byt pouzity na vhodnych mistech piekryvy pasem, coz ovSem celkovy systém
zneptehlednuje a opét mize zakladat nespravedlnost.

bl) pasmovy soustiedny — u dané¢ho izemi je stanoveno jadro, kolem n¢j je uzemi
rozdéleno pfiblizné soustfednymi kruznicemi podle vzdalenosti, je to systém vhodny pro Gizemi
S prevazujicimi dostfednymi vazbami (monocentricky), tedy velké mésto se zazemim. Pokud
Vv daném uzemi roste podil tangencialnich cest, klesa vyrazné piepravni spravedlnost, protoze
tangencialni cesta pfi stejné vzdalenosti bud’ nepfekonava hranice pasem vlbec, nebo vyrazné
méné nez cesta dostfedna. To lze zménit umélou Upravou hranice pasem, je to ale krok
nesystémovy. Vyskytuje se napt. v ramci PID na relaci Kralupy nad Vltavou — Kladno, kde
byla piivodné Zeleznicni trat’ vedena pouze v ramci pasma 3, poté byla ale cast zatazena do
pasma 4, aby doslo ke snizeni nespravedlnosti.

b2) pasmovy mistni — pasma jsou stanovena podle dojezdové a geografické logiky,
vznikaji ,,buniky*, tvofené jednou obci, vice obcemi, méstem, vétsi mésta mohou byt rozdélena
na vice takovych pasem. Jde o systém progresivni, protoze eliminuje problém tangencialnich
cest, 1 pfi takovych cestach cestujici prekonéavaji hranice pasem. Je tedy vhodny predevsim do
uzemi s necentralizovanymi ptepravnimi proudy (polycentrickych Uzemi), relativné bez
problémi lze ptipojovat dalSi oblasti, pouziti je idedlni pii integraci dopravy ve vétSich
tizemnich celcich (v ramci CR kraje). Nevyhodou je jista nepiehlednost a variantnost cestovant,
kterda muze ovlivnit cenu, vyzaduje to tedy hlubsi uvazovani ze strany cestujicich. V soucasné
CR tento typ stanoveni pasem pievazuje, kromé PID.

¢) ¢asovy — 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 mize byt
pfimo imé&rna nebo degresivni.

d) pfestupny — v ramci zvolené Casové platnosti miize cestujici bez omezeni piestupovat,
variantou je omezeni prestupnosti konkrétnim poctem piestupli, coz opét ztéZuje cestujicim
orientaci a mize na ruznych relacich vést k nespravedlnosti (kvili existenci ¢i neexistenci
piimych linek).

€) nepiestupny — piestupy na jeden jizdni doklad nejsou viibec povoleny, principialné
se jedna o velmi nespravedlivy tarif, protoze sdim 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 prostiedku, u predplatnich dokladii tento princip neexistuje. Jde opét
0 velmi nespravedlivy princip, ktery analogicky jako neptestupni nezohlednuje délku jizdy,
kvili t€émto shodnym vlastnostem se tyto principy vyuzivaji spole¢né. Dnes se pouzivaji spise
v menS$ich méstech, ale i tak jsou nespravedlivé kviili dopravni siti, cestujici s pfimym spojenim
jsou zvyhodnéni i pfi delsi cesté proti cestujicim, ktefi vynucené ptestupuji, byt ujedou kratsi
vzdalenost. V nékterych zemich se ale pro jednotlivé jizdenky stile pouziva tato kombinace
i v MHD velkych mést.

Vedle téchto zékladnich principt 1ze pouzit jesté specifické formy, jako je zastavkovy
tarif, zvyhodnéné cestovani na kratkou trasu (Kurzstrecke), pfipadné€ cestovani na zvolené
relaci bez striktné omezené vzdalenosti ¢i cestovni doby, jsou to ale spiSe okrajové formy,
kterym nebude vénovana pozornost.
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V praxi se tedy vyuziva vzdy kombinace vice vySe uvedenych princip, a to:

- pausalni + neptestupny, nespravedliva, ale velmi prehledna kombinace

- pasmovy + ¢asovy + prestupny, v soucasnych technickych a organizacnich podminkach
nejvhodnéjsi kombinace predevsim v MHD

- kilometricky bez dal§iho pfidruzeného principu, v MHD ¢i integrované dopravée
pouzitelny pouze pti pouziti vhodného nosice jizdné¢ho

Vyse uvedené kombinace plati zdsadné u jednotlivych jizdenek, pfiméfené je ale lze pouzit
1 u jizdenek pfedplatnich: ptedplatni jizdenky maji Casovou platnost (zpravidla je cena v tomto
ptipadé degresivni), jsou ureny pro piisluSnad pasma (sousedici ¢i konkrétné vyjmenovand)
a logicky maji plnou prestupnost v rdmci své platnosti. Obdobou kilometrickych jednotlivych
Jjizdenek je v segmentu piedplatnich tratova ¢i linkova jizdenka, platna pouze na vyjmenované
trase ¢i lince, v MHD dnes spiSe nepouzivana. V minulosti byly takové jizdenky urceny
pfednostné pro prepravu lidi z mista bydli§t¢ do mista zaméstnani a byly velmi cenové
zvyhodnény, zatimco na jiné relace si museli lidé kupovat drazsi jizdenky — §lo tedy o absolutni
preferovani primarni dopravy.

Fens 5 2 O AT T
K& ‘elou naklizencu plochou do phislus: -
© jizdenka neplati a bude zabavenal

£ 6

-

oprévnén k jizdam jen ve vozech
na jizdence vyznalenych.

Obr. 25 Dvoulinkova jizdenka z prazské historie

Vedle klasického jizdniho dokladu pro cestujici jsou soucasti tarifniho systému také
jizdni doklady dopliikové, pro ruzné typy zavazadel, specialné jizdni kola. Obecné se zavazadla
déli do skupin dle rozmért, kdy jedna skupina je zdarma, pievazeni druhé je zpoplatnéné,
nejveétsi zavazadla se pak prevazet nesméji viibec, skupiny mohou byt ale definovany v riiznych
meéstech rizné, nejen rozmérove, ale i1 sestavou uvazovanych rozmeérii — vedle klasickych
zavazadel definovanych délkou, Sitkou a vyskou se uvazuji i plocha zavazadla (pouze dva
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rozméry) a valcovita (délka a priamér). Zvlastni skupinou jsou pak jizdni kola, kde opét
neexistuji jednotné principy nejen zpoplatnéni, ale ani umoznéni pievozu obecné.

Néktera mésta obecné umoznuji prevazeni kol vSemi dopravnimi prostiedky, ovsem
rozhodujici slovo ma fidi¢ nebo jiny povéieny zaméstnanec, jenz miize pii preplnéni vozidla
prevoz kola zakézat, tento systém obecného povoleni ma napt. Zlin. Jind mésta pak umoznuji
vozit kola pouze ve vybranych dopravnich prostiedcich nebo dokonce linkach nebo tusecich
linek, coz je pro uzivatele nepiehledné. Takovy systém ma Praha, kde je mozné prevazet kola
V metru vzdy, ale v tramvajich pouze na vybranych usecich, a to jesté jen ve vybraném smeéru
(zpravidla do stoupani), v autobusech a trolejbusech je pak ptevoz kol zakazan zcela kromé
spoju ¢i linek se specialné upravenymi vozidly — aktualné pouze vybrané spoje na lince 147
smeérem z mésta na Suchdol, kde je velké stoupani, navic ale nelze kolo nalozit a vylozit na
kazdé zastavce, ale pouze na vybranych, aby nebyli zdrzovani bézni cestujici, protoze jde
0 béznou linku MHD (DPP, 2024). Tteti skupina mést neumoziuje piepravu kol za zadnych
okolnosti, napt. Pardubice (DPMP, 2024). Obecné je ale vZzdy na konkrétnim mésté, jaky
systém zvoli. Mimoto je také na mésté, zda bude doprava kol zpoplatnéna nebo ne, pokud ano,
tak jakym zplsobem — napi. Praha umoziuje ptfepravu zdarma ve vSech dopravnich
prostfedcich, kde je mozna, véetné vlakl na uzemi mésta (DPP, 2024), n€kde se plati dovozné
jako za bézné zavazadlo, nékde je pro kola specialni tarif.

Krom¢ samotného tarifniho systému a cenové urovné je ale pro cestujici dulezita
snadnost nakupu jizdnich dokladu a zvoleny odbavovaci systém, tyto dva parametry jsou
dnes velmi provazany. V minulosti v MHD se v MHD pouzivaly papirové jizdenky
nakupované zprvu u zaméstnancit ve vozidlech (fidi€ nebo priivod¢i), pozdéji pro zrychleni
odbaveni v pfedprodeji (kamenné prodejny, prodejni body dopravci, pozdéji i prodejni
automaty) a nakoupené jizdenky se ve vozidlech pouze znehodnocovaly, s rozvojem
technologii ale podil papirovych jizdenek klesa (i kdyz nevymizely dosud zcela), v souvislosti
S tim se méni 1 odbavovaci systém. Déle uvedené principy plati v zésad¢ jak pro jizdenky pro
jednotlivé jizdy, tak pfiméfené pro predplatni.

Pfedevs§im v menSich méstech a doplitkové (ale napt. v Polsku ve vétSiné mést) stale
zustava hlavnim dokladem papirova jizdenka, kterd se oznacuje ve vozidle a cestujici si ji
muze potidit v pfedprodeji na riznych mistech, problémem muze byt, pokud prodejni automaty
(na zastavkach ¢i ve vozidlech) jsou uzplsobeny pouze na piijem hotovosti, nebo dokonce
pouze minci. To je pro cestujiciho velmi nepohodIné, vhodnéjsi je platba kartou. Jizdenka mutze
byt koupena také u fidice, kdy je bud’ zaveden nastup ptednimi dveimi, nebo jen v piipadé
potfeby. Opét se nabizi moznost platby hotovosti, kdy mtze byt problém, Ze fidi¢ nemusi mit
nazpét vhodné mince ¢i bankovky, proto jsou cestujici instruovani mit pfimefené platebni
prostiedky — v konkrétni situaci ale miZe dojit k nedostatku prostfedkti na vraceni i v takovém
ptipad€é, mimoto je tento zplsob odbaveni zdlouhavy. Rychlejsi je v tomto piipadé platba
platebni kartou ¢i podobnym médiem. Pfi platbé u fidi¢e se pak predpoklada, Ze na zakladé
informaci od cestujiciho fidi¢ vyda vhodnou jizdenku, protoZe tarif ovladd a cestujici tak
nemusi sdm zjiStovat vSechny potfebné informace. Kontrola papirové jizdenky je vizudlni,
a tudiz velmi jednoducha.

Analogicky vedle jednorazovych jizdenek existovaly 1 papirové predplatni jizdenky, ve
kterych se vyménovaly ¢i vlepovaly kupony pro piislusné obdobi, jak je vidét na obrazku
jizdenky vyse.
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Dalsim typem jizdniho dokladu, jenz uz ale nepotieboval prodejni misto, se staly SMS
jizdenky, které umoziiovaly nékup jizdenek pies mobilni telefon, nevyhodou je omezena
moznost sortimentu, zpravidla se nabizeji pouze zakladni typy jizdenek, pfi slozité pasmové
struktufe by to bylo nesnadné. Ve vlastni dopravé je nutné mit platnou SMS jizdenku
Vv mobilnim telefonu jiz v okamziku néstupu do vozidla (u metra pii vstupu do placené¢ho
prostoru), ptesny Cas doruceni jizdenky je ale pfedem neodhadnutelny, takze cestujici bud’
objednava s predstihem, coz u jizdenek s Casovym principem zkracuje efektivni potencialni
dobu cesty (na rozdil od papirovych jizdenek oznacovanych po nastupu do vozidla, tedy redlné
jiz béhem cesty), nebo objednava na posledni chvili, coz miize vést k riziku nastupu bez
platného dokladu. V nékterych zemich pak mize byt moznost nakupu SMS jizdenky omezena
pouze na domaci SIM karty. Tento segment stale existuje, ale jeho podil uz déle neroste tak,
jak rostou jiné digitalni kanaly. Souc¢asné¢ SMS jizdenky se pouzivaji pouze u kratkodobych
jizdenek (jednotlivych a sitovych na kratsi dobu platnosti), nikoliv pro mési¢ni ¢i rocni
jizdenky. Zasadni vyhodou je nezavislost na jakémkoliv typu prodejniho mista a pfi nastupu
nedochdzi ke zdrzovani.

Navaznym modernim typem nosice se staly ¢ipové karty vydavané dopravci ¢i jinymi
subjekty. V tomto piipadé muiZe jit o univerzalni nosi¢ v§ech typu jizdenek, lze na né nahravat
predplatni jizdenky (zpocatku pouze na prodejnich mistech dopravce, pozdéji i v prodejnich
automatech pomoci internetovych aplikaci), ale ¢ipové karty mohou slouzit i ve formé
elektronické penézenky, na niz si cestujici ulozi urcity obnos, ze kterého si nasledné kupuje
jizdni doklady. V tomto ptipadé se nabizi opét pofizeni jizdenky ve vozidle, pfipadné u fidice,
jenz sam nastavi pozadovany typ jizdenky, takze jde o principidlné podobnou formu jako
U papirovych jizdenek prodavanych fidicem, pouze se prechazi na bezhotovostni a v zasad¢
I bezpapirovou verzi. Pfi nastupu ale mize dochazet ke zdrzeni. Posun oproti papirovym
Jizdenkam spociva tedy zejména v tom, Ze neni nutné hledat prodejni misto, pokud uz ovSem
cestujici ¢ipovou kartu ma. Pokud dosud ne, zalezZi, kde lze prvotni jizdenku sehnat, zda ji
vydavaji jen prodejni mista dopravce ¢i i1 prodejni automaty apod. Soucasné pro cestujici
pohybujici se ve vice méstech je nevyhodou nekompatibilita téchto nosicl, takze jich cestujici
musi vlastnit vice pro kazdého dopravce ¢i systém zvlast. Naopak vyhodou miiZe byt propojeni
takovych karet s jinymi sluzbami i mimo oblast dopravy. Napi. souCasna prazska Litacka
umoziuje také vstup a vyuzivani sluzeb Méstské knihovny a také Néarodni technické knihovny.
Cipové karty umoziiuji v zasadé nakup celého sortimentu jizdného.

S masovym rozsifenim bezkontaktnich platebnich karet a posléze analogickych
nosicu (platebni karta v mobilnim telefonu, chytré hodinky apod.) vznikla dal$i progresivni
varianta, kdy je ptislusné jizdenka zakoupena a svazana piimo s timto nosi¢em a pii prepravni
kontrole kontrolor ovéfuje piimo kartu. Karty rovnéZ umoziuji zakoupeni a nahravani
kompletniho sortimentu, vice nez u jinych variant zde ale zéalezi na formach odbaveni.
U nékterych dopravci cestujici se odbavuje pii nastupu i pfi vystupu, aniz by kupoval konkrétni
druh jizdenky, takze mu pak mutze byt uctovana cena piimo na miru (Ize pouzit vyjimecné
v MHD 1 kilometricky tarif), pti prestupech mtize byt poskytnuta sleva, pokud jde o jednotlivé
jizdenky, jak je tomu napt. v Pardubicich (PMDP, 2024), pfipadn¢ mlze byt pouzit chytry
systém, jenZ na konci provozniho ¢i kalendainiho dne dopocitd automaticky pro cestujiciho
nejvyhodnéjsi variantu, coz mize byt n€kolik jednotlivych jizdenek i rizné ¢asové platnosti,
celodenni jizdenka apod. Takovy systém V soucasné dob¢ funguje pfi vyuziti platebnich karet
Vv Brn¢ ¢i v Ostravé. Nakup mulze byt proveden v automatech ve vozidle, které funguji na
rizném principu, jak bylo uvedeno, bud’ ndkup vybraného jizdniho dokladu, nebo prosté
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odbaveni, na jehoz zéklad¢ pak systém vyhodnoti nejvyhodné;si variantu, takze nelze v zadném
ptipad¢ zobecnit, nebo u fidice, kde se bude jednat o koupi konkrétniho typu jizdenky. Opét
zéasadni vyhodou je to, ze odpada hledani jakéhokoliv prodejniho mista, pii ndkupu u fidice ale
muze dochazet ke zdrzovani, pii automatech ve vozidle mize byt problém, pokud je hodné
cestujicich nebo si vice cestujicich kupuje jizdenky. Nejrychlejsi je systém prostého
zaznamenani nastupu a vystupu. Soucasné jsou platebni karty zcela kompatibilni u vSech
dopravct, proto se jedna o nejuniverzalnéjsi nosic jizdného.

S rozvojem chytrych telefont se rozvinul také prodej jizdnich dokladti v mobilnich
aplikacich, kde je pak pfi piipadné kontrole ovéfovana jizdenka v telefonu, bud’ v podobé QR
kodu, nebo jiné. Skala variant prodeje je pestra, aplikace riznych dopravet funguji riizné slozité
¢i intuitivné. Zasadni vyhodou je uplna nezéavislost na prodejnich mistech a nulové zdrzeni ve
vozidle, s vyjimkou situace, kdy je jizdni doklad pti nastupu kontrolovan piilozenim ke ¢tecce
nebo obdobnému zatfizeni. Aplikace ¢asto umoziuji ndkup jizdenky v piedstihu s aktivaci
v okamziku potifeby — pouze je tfeba davat pozor na ochrannou lhitu, kdy je jizdenka
aktivovana. Problémem mize byt, pokud zobrazeni platnych jizdenek funguje pouze v online
rezimu, aplikace jejich zobrazeni ale zpravidla umoznuji i offline. Jde tedy o nejprogresivng;jsi
formu s mnoha vyhodami véetné maximalniho pfizptsobeni skutecnému cestovani klientt,
jedinou vétsi nevyhodou je nekompatibilita systémd, takze pii cestovani ve vice méstech ¢i
systémech cestujici musi pouzivat vzdy jinou aplikaci.
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