1HHILCTITYy

EVROPSKA UNIE

Rakousko-Ceska republika

Evropsky fond pro regionalni rozvoj

~~~~

%
"""""

LOGISTIKA A
DOPRAVA

Osobni doprava a
preprava

* X %
* *
¢ *

o S I I'

L\; "xj\‘ )
~MoO,) UPPER AUSTRIA .
VSTE

* *
* 5 *

EVROPSKA UNIE



OBSAH

1.1.
1.2.
1.3.

2.1.
2.2.
2.3.

3.1.
3.2.
3.3.

4.1.
4.2.
4.3.
4.4,
4.5.

5.1.
5.2.
5.3.

6.1.
6.2.
6.3.

7.1.
7.2.
7.3.

Historicky vyvoj 0Sobni dOpravy a prepravy ......cceneneneeseneseneeesseseesessenes 3
Historie hromadné 0SobNi dOPravy ... 3
Historie hromadné osobni dopravy v Ceskych zeMich ........cccvvvevvveeevereeseeeseeeeins 3
Vyvoj osobni dopravy Na NASemM UZEMI ....cc.ceeerieerenieinieieeneesese e seens 4

Aspekty osobni dopravy a prepravy a odbavovani cestujicich.........ccccoevvenccneneennene. 7
Charakteristika dopravnich 0bOrT.......ccceueveiiiiiireeeecc e 7
Hromadna 0SODNT AOPraVva.......ceeeereninenininisenesesesese s s s sre v v 9
Odbavovani cestujicich a tarifni systém v osobni doprave........c.ccccecevvvvniencnenennenn 9

Zakladni ukazatele v 0SobNTi dOPrave........cocvivevininininneenee e 11
Zakladni ukazatele v 0SODNT AOPrave.......oeceivieivinieenieieenieesie e 11
Ukazatele KVantitatiVl ......c..ccveieinieiicceseseese sttt 11
Ukazatele KValitatiVl .......ccoveireieineee et 12

Kvalita vV OSODNT AOPraVve......cceviviirieiirieniseseseese e sbe s 14
KV@IIEA ettt st b bbbt benn et e 14
Kvalita prepravnich SIUZED .......ccueivieiriiicerece e 15
HOANOCENT KVAIITY c.cuviiieieieiccseee et 15
ASPEKLY KVAIITY cuviuviiiieieriesietestesteeses ettt sttt sb e s s b e s b e sb e s b sbesbesbesbesbesbe s 15
Kvalita hromadné 0SODbNIi dOPraVvy .....ccceeviriivininineneneeesese e 16

Metody urcovani prouddl CEStUJICICN ...uiuvvieuiirieeereeee e 18
PFEPravNi PrUZKUMY ..ottt b bbb nne 18
Prlzkumy nevyZzadujici spolupraci Ucastnik prepravniho prlzkumu.................... 18
Prizkumy vyZadujici SPOIUPTACi....cccvcueveveueiiiiirieieteteeeeesess e nne 19

Nerovnomernosti V preprave 0SOD ... 22
Druhy nerovnomernosti v preprave 0SOD........ccevevirineinericereseee e 22
CaSOVE NEIOVNOMEBINOS.....euvveveeceieeecieis s sssss st s sassssssessssssssensanes 23
ProStOroVEe NErOVNOMEINOST ..ccuiviririeriirierieniesesese st sae b saesae e 24

PEIMESESKA HOPIraVa ..ceceeiiiiieieieieeese et sbe s sbesaes 26
Pojem PrimMEStSKA dOPraVa......ccceereirenieerieieiesieesieteie sttt sttt se e 26
Pozadavky na organizaci PrimeEStSKE ........cocceireereinenieerereeerieesese st 26
Organizace priméstské dopravy a typy jizdnich FAU........cccvevverrnnrrrecceens 28

INEEEZIrOVANA AOPIAVA c.veuiiiieiiiiieitrteet ettt sttt sb e 29



8.1. Integrovany dopravni SYSTEM (IDS).....ccceeverirenieiriiieinieirenieesee et 29

8.2. Integrované dopravni SYyStEMY V CR.....cceeuiieeieeieieeeseeeseeeessses s ssssssssssssssssessaans 30
9. VySOKOryChlOStNI AOPraVva......ccceeeriririririirenesesesese e sbe s s sbesbe b sben 32
9.1.  Vysokorychlostni Zelezni€ni dOPrava .......ccceereerieninenieinenieeseeseseee e 32
9.2. ZpUsoby provozu na vysokorychlostnich tratich.........ccccceevvveeeescenensseeee e, 33
9.3, VySOKOIYChIOSENT tratl ...ccuiieiirieieieierieeeeee ettt st 34
10.  NeKONVENCNT AOPraVa......ccoieiriririnininesesesesese st sbe b sbesbesbesbessesaes 36
10.1.  NekonvenCni dOPravni SYSTEMY .......cccverirerierieninenenesese s se e sse e saes 36
10.2.  Rozdéleni nekonvencnich dopravnich systému ........cccccceveveveneirenecseeeerese e 36
10.3.  Systémy dopravni ODSIUNY ......coiieiriiricrece e 37
110 PEESTUPNT UZIY oottt sttt sbe e 40
11.1. AULODUSOVA NAATAZI ..ottt 40
11.2. OsobNi ZelezNiCNi STANICE ...cceiiiieereeetee et 42
12.  Ostatni dopravni systémy v 0SODNI dOPrave .........cceceeererienenienienienenesesesesesesesnes 44
12.1.  PéSi a cyklisticka doprava, dvoukolova pohanéna vozidla.......c.cceeceveveriniecnnennes 44
12.2.  Individualni automobilova doprava a staticka doprava .......c.cccceevevereniveniecenienes 45
12,3, RYChIOAIANY ..ottt s eas 46

13, SezZNam POUZILE [IEratUIY ...cciviiieieieecerteeseseee st eaes 48



1. HISTORICKY VYVO] OSOBNI DOPRAVY
A PREPRAVY

1.1. Historie hromadné osobni dopravy
Prevzato z: SUROVEC, P., 1998

Koncem 18.stoleti se zafal ve méstech zvySovat vyznam hospodarského,
spolecenského, spravniho a kulturniho Zivota. Rozloha mist se zvysSila na desitky
kilometr( ctverecnich. To spolu se zménami Zivotnich a pracovnich podminek,
predevsim v dlsledku manufakturni vyroby a centralizace verejné spravy, Skolstvi a
dalSich spolecenskych funkci, vyvolalo potfebu hromadného prfemistovani osob. Prvni
znamky hromadné osobni dopravy zaznamenavame jiz koncem 17. stoleti, kdy se
zacinaji objevovat vozy s jednim koném nebo se dvéma konmi (PafiZ od r. 1690). Koriské
omnibusy byly v provozu az od poloviny 19. stoleti (v Praze od r. 1830).

Po vynalezu parni Zeleznice a kolejové drahy uloZzené v dlazbé vznikly kolejové pouli¢ni
drahy. Vozidla s parnim pohonem byly v provozu na kolejovych pouli¢nich drahach az do
roku 1930. Prvni elektricky vz na baterie byl predveden v roce 1842 a v roce 1850 byl
vyvinut zpUsob privodu elektrické energie do vozidla pomoci kolejnice. Od roku 1881
postupné prechazely pouli¢ni drahy na elektricky provoz. V Evropé elektrické pouli¢ni
drahy dosahly svého vrcholu v roce 1920.

Vlivem bourlivého rozvoje automobilismu a autobusové dopravy dochazelo ke snizovani
poctu tramvaji a trolejbusl. Prvni autobus byl postaven v roce 1882 s elektrickym
pohonem akumulatorem. Autobusy se spalovacim motorem se zacaly uvadét do
provozu na prelomu 19. a 20. stoleti. Kromé tramvaji, trolejbus(, autobus( a podzemni
drahy byla navrZzena aprovozné odzkouSena celd Fada nekonvencnich dopravnich
prostredkd.

1.2. Historie hromadné osobni dopravy v
Ceskych zemich

Prevzato z: DRDLA, P., 2005

Vyvoj méstské dopravy ve méstech na tzemi Cech, Moravy a Slezska pfed rokem 1918
byl dosti nerovnomérny - zacatky vyvoje jsou podobné vyvoji svétovému.
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Fiakry (Ci drozky), se v Praze objevuji od roku 1789. UZ v roce 1829 se v Praze objevuje i
prvni omnibus (s koniskym zaprahem), ktery mél linku ze Staroméstského namésti
(radnice) k Zemskému snému a od Hlavni celnice k Vrchnimu poStovnimu Ufadu na Malé
Strané. Pro nedostatek cestujicich byla doprava postupné zastavena (Praha méla v té
dobé asi 100 tisic obyvatel), obnovena byla v roce 1845 systémem péti linek. V roce 1875
byla uvedena do provozu prvni trat konské drahy v Praze mezi

Smichovem a Karlinem a mezi Malou Stranou a Karlinem. Vozidla méla 10-20 mist. Prvni
trat byla dlouha 3,5 km. Viditelné konkurovala fiakrim a drozkam. Velky rozsah dosahla
na Zemské jubilejni vystaveé v roce 1891. Provoz byl ukoncen roku 1905.

Od roku 1884 do roku 1900 byla v Brné provozovana paralelné s kolejovou drahou
tazenou konmi i parni tramvajova draha. Roku 1891 predved! Ing. KFfizik na jubilejni
vystavé v Praze prvni Ceskou elektrickou tramvaj. Slavny Cesky vynalezce Krizik postavil
roku 1896 v Praze z Florence do Libné a Vysocan 5 kilometr(i dlouhou trat pro verejny
provoz elektrickych tramvaiji.

V roce 1908 se v Praze zkousela autobusova doprava. Prvni trat vedla Nerudovou ulici
smérem na Hradcany. Pozdéji byl provoz zastaven pro maly vykon motoru vozidel a
velké stoupani ulice. DalSi rozvoj méstské dopravy nastal az po I. Svétové valce. Roku
1926 predkladaji prof. List a ing. Belada prvni projekt podpovrchové dopravy v Praze. V
navrhu se objevuji Ctyfi trasy s elektrickym pohonem tfi vozovych souprav: A: Palmovka -
Karlin - Denisovo nadraZi (TéSnov) - Mustek - Karlovo n. - Andél; B: (dnesni) Dejvicka -
Hradcany - Mala Strana - MUstek - Muzeum - OlSanské hrbitovy; C: HoleSovice - Prasna
Brana - Zizkov; D: Pankrac - Wilsonovo nadraZi - Denisovo nadrazi (véetné Nuselského
mostu).

1.3. Vyvojosobni dopravy na naSem uzemi
Prevzato z: PREHLED VYVOJE OSOBNI DOPRAVY, 2014

Pro nas je vyznamny fakt, Ze mladoboleslavskd automobilka Laurin & Klement v roce
1908 vyhrala konkurz na dodavku vozidel typu E pro pravidelnou postovni dopravu v
okoli Kotoru v Cerné Hofe. Na nasem Uzemi se prvni nestatni autobusové linky zacaly
provozovat po roce 1905. Prazské Feditelstvi post a telegrafll slavnostné otevrelo 13.
kvétna 1908 prvni dvé statni autobusové linky z Pardubic do Bohdance a z Pardubic do
Holic.

Soukromé autobusové linky v tehdy verfejné dopravé, slouZily napfiklad na trasach
Marianské Lazné-Kynzvart, Marianské Lazné-Karlovy Vary, Pfibram-Dobfis, Praha-
Mé&Inik a jinde. V roce 1914 bylo na Gzemi dne3niho Ceskoslovenska 37 soukromych
autobusovych linek, pfedevsim v okoli vyletnich a turistickych stfedisek.
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Po valce zacala poStovni sprava obnovovat provoz nejprve jenom nakladnimi automobily
s provizorni autobusovou karoserii; prvni byla od 2. 5. 1919 linka Pardubice-Bohdanec. V
roce 1927 bylo v Ceskoslovensku uz 119 statnich linek s celkovou délkou 2 636 km. Na
starosti je méla Ceskoslovenska posta, resp. jeji Sprava postovni automobilové
dopravy (SPAD). Od toho roku byla autobusova doprava vyclenéna z feditelstvi post a
telegrafl a patfila vylucné pod SPAD. V roce 1927 vefejnou automobilovou dopravu
zavedla také Zeleznicni sprava a vozidlovy park byl soustfedén do automobilovych
sprav CSD. Prvni linka CSD vedla z Chrudimi do Pardubic. O rok pozdé&ji méla postovni
sprava na celém Gzemi CSR v provozu 151 tras se 140 vozidly, konkurenéni CSD jenom
15 trati se 46 autobusy.

Do roku 1932 ¢innost automobilové dopravy fidilo Ministerstvo post a telegrafQ, které
mélo svlj vlastni vozovy park. V roce 1938 bylo slou¢eno ministerstvo post s
ministerstvem Zeleznic. V tomto roce CSD svymi autobusy na 245 linkach s celkovou
délkou 8 213 km prepravily témér 20 miliond osob. Po vyhlaSeni mobilizace na podzim
1938 a nasledném nedostatku pohonnych hmot, byla pfeprava osob omezena.

V  mezividletném obdobi byly nejvétdsimi dopravci CSD, Ceskoslovenska
posta, Autodopravni akciova spole€nost v Praze a spolecnost)AS (JihoCeské
podniky pro automobilovou dopravu). JAS ziskaly v kratké dobé velkou oblibu, protoze
napojily na dopravu Gplné opusténé obce a zavadély traté po celych jiznich Cechach a na
Plzensku.

Autobusy byvalého CSD byly oznaceny zkratkou BMB-CMD (Béhmisch-Mahrische Bahn -
Ceskomoravské drahy) a byly pod kontrolou N&meckych Fisskych drah (Deutsche
Reichsbahn, DRB). Po skonceni valky byla osobni doprava zavisla na zastaralém vozovém
parku, ktery sestaval ze zachranénych autobusd domdci vyroby, trofejnich vozidel
raznych znacek, z dodavek spojeneckych vozidel a z akce UNRRA. Koncem roku 1946
byly dopravcim dodany prvni autobusy Praga RN/RND a NDO a o rok pozdéji i Skoda
706 RO.

Zakonem €. 311 z 22. 12. 1948 byla znarodnéna cast automobilové dopravy a k 1. 1. 1949
byl vytvoFen narodni podnik Ceskoslovenska automobilova doprava (CSAD). Zakon
stanovil, Ze pravidelnou verejnou dopravu mUlze vykondvat pouze stat, nepravidelnou
autodopravu je3té mohli provozovat soukromnici. V roce 1949 bylo v CSR evidovanych
894 zivnostnikl v automobilové dopravé. V roce 1947 bylo na Slovensku 40
autobusovych tras s celkovou délkou 1 796 km a v roce 1953 uz 689 trati s délkou 17 151
km. Zakonem ¢&. 148/1950 Sb. byl zaveden novy nazev monopolniho autobusového
dopravce - Ceskoslovenska statni automobilovd doprava, narodni podnik, s
nezménénou zkratkou CSAD. Sem byla zaclené&na také nakladni automobilova doprava.

V celém Ceskoslovensku byly postupné zavedeny jednotné tarifni podminky a jednotna
sit autobusové dopravy se vSemi nalezitostmi: standardizované oznacovani
autobusovych zastavek, cislovani linek, blockové cestovni listky, barevné rozliSeni
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a podobné.

Dal$i sméry vyroby autobusd a autobusové dopravy znacné ovlivnily také Zasady
koncepce rozvoje méstské hromadné dopravy pro obdobi 1964-1970. Rozbihala se
masova vyroba novych autobusti Fady S 11, na hledisko zatéZe Zivotniho prostfedi nebo
nekvalitni silnicni sit se pfiliS nedbalo. Prvorada byla preprava pracujicich do a ze
zameéstnani a dopravni obsluha novych sidlist na okrajich mést.

Tento trend pokracoval také v dalSich desetiletich, kdy se u nas vyrabély pouze velké
autobusy a po Skodé& 706 RTO pfisla Karosa Fady S 11 (Obr. 1.1) a 700.

Obr. 1.1 - Wyroba autobusli Fady S 11 ve vysokomytské Karose v roce 1971
Zdroj: PREHLED VYVOJE OSOBNI DOPRAVY, 2014
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2.ASPEKTY OSOBNI DOPRAVY A

PREPRAVY A ODBAVOVANI
CESTUJICICH

2.1.  Charakteristika dopravnich obora

Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001

V osobni dopravé se mUzZzeme setkat s riznym délenim dopravnich obor(; jednim z nich
je déleni do dvou zakladnich skupin - doprava hromadna a doprava individualni.

Ve verejné osobni dopravé existuji nasledujici dopravni obory (druhy dopravy):

Zeleznicni - pro hromadnou prepravu osob na kratké a dlouhé vzdalenosti,
uplatiuje se predevSim ve formé priméstské a dalkové (vysokorychlostni)

dopravy,

hromadna silnicni (autobusova) - pro prfepravu mensiho mnozstvi osob na
kratké

a stfedni vzdalenosti (pfedevSim prfiméstska doprava) - pro dalkovou dopravu
neni vhodné,

leteckd - pro mensi proudy cestujicich na dlouhé a velmi dlouhé
(mezikontinentalni lety) vzdalenosti,

vodni - pro kratké a stfedni vzdalenosti (vnitrozemska nebo pobrezni), na velké
vzdalenosti (oceanska plavba); v nasich podminkach jen jako rekreacni,

meéstska - pro hromadnou pfepravu osob na Uzemi ohranicené sidelni jednotky;
pro silné proudy cestujicich se vyuzZiva podzemni draha (metro), podpovrchova
tramvaj, rychlodraha (pfiméstska a méstska, tramvajova rychlodraha), tramvaj,
pro slabsi proudy cestujicich trolejbus, autobus, nekonvencni doprava,

ozubnicové a lanové drahy - uplatiuji se pfi poZadavku prekonani vétSich
vyskovych rozdill, nez umoZnuje napriklad standardni adhezni draha,

nekonvenéni doprava - zvlastni druh dopravy z pohledu pouZité dopravni cesty
(drahy s magnetickym polstafem, pohyblivé chodniky, kabinkova doprava atd.).

V individualni dopravé je clenéni dopravnich obor0 nasledujici:
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e automobilova - vyznam predevsim pro dopravu rekreacni, kde neni vytvorena
dostatecna nabidka verfejné dopravy, vhodna je i vkombinaci (navaznosti)
s dopravou verejnou (systémy Park and Ride, Kiss and Ride);

e taxisluZzba - jako doplnék k nabidce verfejné dopravy, vhodna na kratsi
vzdalenosti,

e motocyklistickd - vhodna pro kratSi vzdalenosti, mensi zatéZzovani Zivotniho
prostfedi nez doprava automobilova,

e cyklisticka - vyznamny druh dopravy na kratké vzdalenosti, umoznuje navaznost
na jiné obory verejné dopravy (systém Bike and Ride, CityBike),

e p8&Si - pro kratké vzdalenosti, snadno navazuje na dalSi dopravni obory verejné
i neverejné (systém Park and Go), uplatnéni pfedevsim v ramci méstské dopravy
(eskalatory, vytahy atd.),

e staticka - vyuzivaji se parkovisté a odstavné plochy pro dopravni prostredky.

DalSim moZnym clenénim je rozdéleni osobni dopravy na:

e dopravu mistni - uskuteCfiuje se na vymezeném Uzemi, zejména v sidelnich
celcich,

e dopravu pFfiméstskou - zajiStuje vazbu mezi sidelnim Utvarem obsluhovanym
mistni hromadnou dopravou a jeho nejblizSim okolim,

¢ dopravu regionalni - odehrava se vramci vétSiho uzemniho celku (napf. kraje)
a zabezpecuje vazbu mezi jednotlivymi sidly regionu, zejména vétSimi mésty,

e dopravu dalkovou - zabezpecuje vazbu mezi vyznamnymi centry statu
navzajem, zejména sidly vétSich administrativnich jednotek na Uzemi statu,

e dopravu mezinarodni - uskutecnuje se na Uzemi kontinentu nebo i mezi nimi.

Osobni dopravu mlzeme dale mj. délit napfiklad na podpovrchovou, povrchovou,
nadpovrchovou apod.
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2.2. Hromadna osobni doprava
Pfevzato z: SUROVEC, P., 1998

Hromadna osobni doprava jako soucast dopravni soustavy ma vyznamnou roli v plnéni
zakladnich funkci osidlenych oblasti a mést. Pfi souCasném postaveni individualni
automobilové dopravy je nutné hledat moznosti zlepSovani kvality hromadné dopravy,
jeji techniky, technologie a organizace tak, aby byla pfiznivé ovlivnéna délba prepravni
prace ve prospéch hromadné osobni dopravy. Je to v zajmu ochrany Zivotniho prostredi,
kapacity komunikaci, ekonomiky spolec¢nosti, Uspory energii apod.

Organizace a rozvoj hromadné osobni dopravy musi byt chapany a reSeny komplexné.
DUvodem jsou vysoké investi¢ni naklady, reSeni pozadavkd na kvalitu dopravni obsluhy
a také urcita konzervativnost obyvatel.

Technologie hromadné osobnidopravyje soustava navzajem souvisejicich,
organizovanych a z hlediska prostoru a Casu fizenych zpUsobld pohybu dopravnich
prostfedkl, umoznujicich premistovani osob a jejich véci mezi subjektivné zvolenymi
misty a v subjektivné pozadovaném case. Obsahuje zpUsoby odbavovani cestujicich,
nastupu, vystupu a prestupu s koordinaci uvnitf dopravniho systému i mimo tento
systém, zpUsoby predavani informaci a zplsoby rozmisténi a pohybu osob v dopravnich
prostredcich.

2.3. Odbavovani cestujicich a tarifni systém v
osobni dopraveé
Prevzato z: GOGOLA, M., 2013
Odbavovani cestujicich zahrnuje:
e objednavku prepravy,
e uzavfeni dohody o prepravé,
e zaplacenijizdného,

e vydani prislusného dokladu - jizdenky.

Zpusoby odbavovani cestujicich:

jedno-obsluzni provoz s placenim jizdného fidic¢i dopravniho prostredku,
dvoj-obsluzni provoz s placenim jizdného privodci dopravniho prostredku,
placeni jizdného do vozovych pokladen bez vydani jizdenky nebo s vydanim
jizdenky (S- provoz),

placeni jizdného pokladnim automatem umisténym ve vozidle, ktery po zaplaceni
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vyda jizdenku,

e prodejjednorazove jizdenky mimo vozidla platného na konkrétni spoj a linku,

e prodej Casové predplatné jizdenky s vymezenim prostoru a ¢asu platnosti,

e prodej jednorazové jizdenky mimo vozidla a jeho oznaleni pro konkrétni
prepravu ve vozidle,

e prodej jednorazové jizdenky mimo vozidla a jeho oznaleni pro konkrétni
prepravu na zastavce pred nastupem do vozidla,

e placeni jizdného po provedeni prepravy - cestujici pfi nastupu prevezme ve
vozidle jizdenku a zaplati podle Udaji automatického vyhodnoceni pred
vystupem z vozidla,

e placenijizdného s pouzitim Cipovych karet (bezkontaktni, bankovni platebni).

Zpusoby placeni:
e papirova jizdenka,
e elektronicka jizdenku,

e platba pfes mobil,
e Zetony.

e kilometricky,

e pasmovy,
e zONOVYy.
e plovouci

o Casovy - platnost jizdenky je dana casem
o prostorovy - platnost jizdenky je dana poctem zastavek
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3.ZAKLADNI UKAZATELE V OSOBNI
DOPRAVE

3.1.  Zakladniukazatele v osobni dopraveé
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001
Zakladni ukazatele v osobni dopravé slouZi jako srovnavaci prvky kvality jednotlivych
dopravnich subsystémd mezi sebou. Pomoci téchto ukazatell Ize zjistit rovnéz rozsah a

stupen vyuzivani technickych prostfedkl a zafizeni (vozidel, dopravni cesty apod.).
Ukazatele se rozdéluji do dvou skupin na ukazatele kvantitativni a kvalitativni.

3.2. Ukazatele kvantitativni
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001
Pocet cestujicich, pfepravenych v obvodu /oblasti/
PFi stanoveni poctu prepravenych cestujicich se vyuZivaji statistické Udaje o poctu
prodanych jizdenek a jinych Ucetnich doklad(; k tomu se musi kvalifikovanym odhadem
pripocitat pocty cestujicich, vyuZivajicich rdzné formy predplatnych jizdenek,
prepravovanych bezplatné atd.

Vozidlové /vlakové/ kilometry v osobni dopravé

Vozidlové /vlakové/kilometry se zjisti pomoci vztahu:

i(m ¥*L)=N,*L +N,*L, +..+ N, * L |vozkm]|

i=1

kde: N; je pocet vozidel /vlakd/, ktera ujela stejnou vzdalenost za zjiStované obdobi, L; je
ujeta vzdalenost.

Osobové kilometry

Pro vypocet osobovych kilometr( se pouZiva vztah:
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(@ %1 )=q, ¥L+a, %, +..*a *i [oskm]

kde: a;je polet osob, které ujely stejnou vzdalenost za zjiStované obdobi, /ije ujeta
vzdalenost (obvykle se pocita se stfedni hodnotou pasma jizdenky, pokud neni presné
vymezena prepravni vzdalenost).

3.3. Ukazatele kvalitativni
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001
Doba obé&hu osobnich dopravnich prostiedk

Doba obéhu je ¢as mezi okamzZikem odjezdu dopravniho prostfedku z vychoziho mista
do okamziku opétovného odjezdu ze stejného mista. Tuto dobu lze zkratit zvySenim
cestovni rychlosti dopravnich prostredkl, zkracenim pobytu ve vychozim misté a
v mistech obratu dopravnich prostfedkd, resp. Upravou technologie provozniho procest
daného subsystému dopravy.

Rychlosti

na kvalitu dopravniho subsystému z pohledu cestujicich i dopravce.
Pod kvalitativni ukazatele zde Ffadime tyto prvky:

e technicka rychlost - pridmérna rychlost, vypocitana z poméru ujeté vzdalenosti
a jizdni doby, zahrnuijici pfirazky na rozjezd a zastaveni dopravniho prostredku,

e usekova rychlost - primérna rychlost, vypocitand z poméru ujeté vzdalenosti a
jizdni doby, zahrnujici také prirdzky na rozjezd a zastaveni, vcetné pobytl
dopravniho prostfedku na zastavkach a stanicich Useku,

e pomér /koeficient/ rychlosti - tato hodnota udava pomér usekové a technické
rychlosti. Je to kladné cislo mensi nebo rovno 1,

e cestovni rychlost - vychazi z Usekové rychlosti, ktera v sobé zahrnuje i doby na
prestup mezi jednotlivymi dopravnimi prostredky,

o vysledna rychlost - klicovy ukazatel subjektivniho hodnoceni kvality dopravy
cestujicim. Zohledriuje vSechny ztraty a prirazky, vznikajici napf. béhem prestupl
a Cekani na dopravni prostredek.
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Primérny denni béh souprav /vozidel/

Pro vypocet tohoto ukazatele se vyuzije vztah:

2 NL

S =—
Soup Z”soup

kde: NL jsou soupravové /vozidlové/ kilometry v osobni dopravé za stanovené
casové obdobi,
Nsoup j€ poCet souprav /vozidel/, obihajicich na sledovanych spojich.

VyuzZiti poctu mist k sezeni

Zjisti se jako podil vykonanych osobovych kilometrl béhem stanoveného casového
obdobi k poctu vykonanych tzv. sedadlovych kilometr(i (suma vzdalenosti, na které byla
premisténa jednotliva sedadla za stanovené casové obdobi).

e Primeérny pocet cestujicich na 1 vozidlo /napravu/

Zjisti se jako podil vykonanych osobovych kilometrl béhem stanoveného casového
obdobi k poctu vykonanych vozidlovych /napravovych/ kilometrli béhem c¢asového
obdobi.

Je to dalsi zukazatell, charakterizujicich kvalitu prepravy a vyuZivani dopravnich
prostfedkd cestujicimi.

Mérny vykon

Zjisti se jako podil vykonu uvedeného zafizeni k jeho hmotnosti. Tento ukazatel je klicovy
pro dopravce, popisuje stupen efektivity vyuzivani energie pro pohyb dopravniho
prostfedku v zavislosti na jeho hmotnosti.

Hmotnost dopravniho prostrfedku, pripadajici na 1 cestujiciho

Zjisti se jako podil hmotnosti vlastniho dopravniho prostfedku a pfepravovanych
cestujicich k poctu prepravovanych cestujicich. Opét charakterizuje efektivitu vyuZiti
jednotlivych dopravnich prostredkl, cilem ze strany dopravce je velikost tohoto
ukazatele sniZit.
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4. KVALITA V OSOBNI DOPRAVE

4.1. Kvalita

Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001

Kvalita je podstatna urcenost predmétl nebo jevd, ktera je odlisuje od jinych predmétu
nebo jevl, vyjadfujici souhrn vlastnosti, které nelze od predmétu nebo jevu oddélit.
Definice kvality se pak vzajemné ponékud lisi podle toho, na jaké vlastnosti davaji dlraz,
jak je vyjadruji a pfipadné vzajemné srovnavaiji.

Kvalita v minéni vétSiny lidi je to, co déla predmét nebo jev pro Cloveéka pritazlivym. Je
to napriklad v€asna a pohodlna osobni doprava, minimalni potfebny ¢as na prestup
apod. Jde do urcité miry o relativni pojem, ktery vyjadfuje subjektivni nazor pfislusného
Clovéka.

Kvalita v technickém pojetije dosazeni standardni Urovné vsech produktd (napfr.
Zelezni¢ni osobni doprava) téhoz druhu, produkovanych hromadné nebo individualné.
Pokud se nedoséhne tohoto ideélu hromadnosti déll’ se finalni produkty pro potreby
jakosti vSak mlze byt zalozeno le vV zameéru s t|m, Ze cilem je flnalnl produkt nizsi ceny
(nizsich nakladu).

Kvalita zboZi nebo sluZeb, jak je tento pojem uZivan pro potreby trzné obchodnich
vztahU, je pak daleko uzZSim pojmem v porovnani s Urovni kvality. Je to do jisté miry
pojem absolutni, vlastni danému zbozi nebo sluzbé. Vyjadfuje se jim stav daného zbozi
nebo sluzby a nikoliv jeho vztah k jinému zboZi nebo sluzbam. Tento stav vyjadfuje, zda
uzitna hodnota zbozi nebo sluzby odpovida:

e zavaznym podminkam, jejichz dodrZzeni vyzaduje spoleCnost a vyjadfila je
v zavaznych predpisech, opatfenich nebo uloZenych povinnostech obecné vsem
dodavatellm obdobného zboZi nebo sluzeb anebo konkrétné prislusnému
dodavateli (obecné a individualni povinnosti),

e podminkam, které byly vyjadreny jako smluvni zavazky mezi dodavatelem nebo
poskytovatelem produktu a odbératelem (zakaznikem),

e podminky, které jsou vSeobecné uznavany a povazovany obvyklé u svédomitého
dodavatele zboZi nebo poskytovatele sluzeb (eticky kodex).
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4.2. Kvalita prepravnich sluzeb
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001 a DRDLA, P., 2013

Dopravni systém, jeho struktura a procesy jsou zavislé na prfimém i nepfimém pUsobeni
okolnich vlivl. Kvalita poskytované dopravy je dana soustavou aspektd, oznacovanych
jako ukazatele kvality: pravidelnost, spolehlivost, bezpecnost, rychlost, hospodarnost,
pfimérena cena prepravy, ekologic¢nost, komfort, vykonnost, pohotovost a dostupnost.

Ukazatele kvality:

e pravidelnost, spolehlivost,

e bezpecnost, rychlost,

e hospodarnost, pfimérena cena prepravy,
¢ ekologicnost, komfort,

e vykonnost, pohotovost a dostupnost.

V kazdém z uvedenych okruh( je nutno zavést systém ukazateld, ktery umozni objektivni
hodnoceni shody s nabizenou kvalitou. Zakladem tohoto hodnoceni musi byt

propracované technologické postupy, doplnéné soustavnym sledovanim Udrovné
poskytovém’ prepravnich sluzeb. To umoiﬁuje odhalovat kriticka mista, ve kterych

Vv s Vv

4.3. Hodnoceni kvality
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001 a DRDLA, P., 2013
Kazdy jednotlivy ukazatel, ktery slouzi pro hodnoceni dopravniho oboru, sluzby nebo
vlastnosti, musi mit hodnotu odpovidajici celkové Urovni kvality zboZi nebo sluzby (napf.

vysokou, stfedni nebo nizkou). Pfi hodnoceni je problémem objektivniho posuzovani
jednotlivych vlastnosti.

4.4. Aspekty kvality
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001
PFi vytvareni nabidky osobni dopravy proti sobé stoji zajmy jednotlivych subjekt:

e Dopravce - provozovatel dopravy ma zajem co nejvice maximalizovat svUj zisk.
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napriklad bez dotaci odmita provozovat ztratové spoje v neatraktivnich ¢asovych
polohach na jednotlivych Usecich.

e Prepravce/Cestujici - optimalnim stavem by pro né&j bylo vytvoreni co nejsirsi a
nejvyhodnéjSi nabidky prepravnich sluzeb bez ohledu na zivotni prostfedi a
spolecnost a na zajmy dopravce.

o Spoleénost/Zivotni prostfedi- pro externi (nepfimo ovlivnéné) subjekty
dopravniho procesu by byla jesté vyhovujici pési a cyklisticka doprava, coz ovsem

stoji v ostrém protikladu se zajmy zbyvajicich dvou subjektu.

Proto se musi mezi témito zajmy najit vhodny kompromis, ktery sice nebude optimalni
pro zadnou stranu, cozZ ani neni mozno dosahnout.

4.5. Kvalita hromadne osobni dopravy
Prevzato z: DRDLA, P., 2005 a DRDLA, P., 2013
Kvalita hromadné osobni dopravyje vymezend komplexem rdznorodych vlivd
z oblasti pouzité techniky, technologie, organizace a fizeni dopravy, které plsobi na
fyzicky a psychicky stav cestujicich v procesu jejich pfemistovani.
Doporucena kritéria kvality:
Celkova kvalita verejné dopravy osob obsahuje velkou Fadu kriterii. Kriteria, ktera
predstavuji pohled zakaznika na poskytovanou sluzbu, byla v této normé rozdélena do 8
kategorii. Kategorie 1 a 2 popisuji nabidku verejné dopravy osob v obecngjSich
terminech, kategorie 3, 4, 5, 6 a 7 poskytuji podrobnéjsi popis kvality sluzby a kategorie 8

popisuje ekologicky dopad na spolecnost jako celek:

e dostupnost - rozsah nabizené sluzby z hlediska geografie, Casu, frekvence a
dopravniho prostredku,

e pristupnost - pristup k systému verfejné dopravy osob, vletné propojeni s
jinymi dopravnimi prostfedky,

e informace - systematické poskytovani poznatkl o systému verejné dopravy
osob, které maji pomoci pfi planovani a uskutecnovani cest,

e Cas - aspekty Casu duleZité pro planovani a uskutecfiovani cest,

e péce o zakaznika - prvky sluzby zavedené proto, aby se uskutecnila co mozna
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nejtésnéjsi shoda mezi standardni sluzbou a pozadavky samotného zakaznika,

e komfort - prvky sluzby zavedené proto, aby cesty vefejnou dopravou osob
byly pohodové a prijemné,

e bezpecnost - pocit osobni ochrany, ktery pocituji zakaznici, plynouci ze
skutecnych zavedenych opatfeni a z Cinnosti urcené k tomu, aby se zajistilo, Ze
zakaznici jsou si téchto opatreni védomi,

o ekologicky dopad - vliv na Zivotni prostfedi, ktery je vysledkem poskytovani
sluzby verejné dopravy osob.

UNIVERSITY I ‘ 17

- OF APPLIED SCIENCES
~NO®) UPPER AUSTRIA

qterreg

Austria-Czech Republlc N

European Regional Development Fund

EUROPEAN UNION



5.METODY URCOVANI PROUDU
CESTUJICICH

5.1. Prepravni prazkumy
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001

PFepravni prazkumy jsou hlavni soucasti dopravni analyzy a ve své Uplnosti a
ucelenosti odpovidaji charakteru sociologickych prlzkum0 s kritérii  statistické
prikaznosti. Prepravni prlzkumy poskytuji rozsahlé statistické soubory a pfi jejich
zpracovani se ziskaji spolehlivé a prehledné zavéry. PFi velmi rozsahlych souborech je
nutno pouzit vybérové metody za splnéni predpokladu, Ze vybrany vzorek obsahuje
vSechny charakteristické znaky zakladniho souboru.

Z hlediska spoluprace Ucastnik(l daného druhu dopravy na prepravnim prizkumu je
mozné priazkumy rozdélit do dvou skupin:

e pruzkumy nevyZadujici spolupraci Ucastnik( prepravniho prizkumu,
e prlzkumy vyZadujici spolupraci Gcastnik( prepravniho prizkumu.

5.2. Prazkumy nevyZzadujici spolupraci
ucastnika prepravniho priuzkumu
Prizkumy nevyZadujici spolupraci ucastnikii prepravniho prizkumu jsou

realizovany bez zasahu do sledovaného dopravniho procesu, bez védomi Ucastniki
dopravy tak, aby vysledky nebyly zkresleny.

Mezi tyto prazkumy patfi:

o zjiStovani kvantity dopravy
profilové s¢itani intenzit jednotlivych druht dopravy,
prizkumy poctu prepravenych osob,

prizkumy obsazenosti vozidel,
statistiky dopravnich nehod,

0O O O O

e zjiStovani kvality dopravy

o zjistovani a méreni zakladnich dopravnich charakteristik (rychlosti,
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dynamické vlastnosti, ekonomické ukazatele),
o analyza dopravnich nehod,

o zjiStovani sméru dopravy
o smérové dopravni prazkumy,

s

e ostatni Setfeni a méreni

o specidlni dopravni prizkumy (zjiSténi poctu uZivateld dopravy zfad
pracovnikd pracovist a ¢lend domacnosti na Uzemi mésta a Ucelu jejich

premisténi).

5.3. Prizkumy vyzadujici spolupraci

Prizkumy vyZadujici spolupraci uGcastnik prepravniho prizkumuse déli

nasledovné:

e Prlzkumy realizované za p¥imé ucasti Skolenych pracovniku pro scitani

o Vvramci dopravniho procesu,
o mimo dopravni proces,
o ostatni prizkumy a méreni.

e Prlzkumy realizované bez pfimé ucasti Skolenych pracovnik pro scitani

o prlzkumy svyuZitim anketnich dotaznik(, distribuovanych vramci

dopravniho procesu,

o prlzkumy s vyuZitim anketnich dotaznikl, distribuovanych mimo rdmec

dopravniho procesu,
o ostatni prizkumy a méreni.

K ur€eni proudt cestujicich se vyuziva téchto metod:
e dokumentacni,
e pfimého scitani,
e scitacich listkd,
e anketni.

Metoda dokumentacni

Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001
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Zakladnim zdrojem informaci jsou zde vykazy a statistiky o prodanych jizdenkach.
Z tohoto vyplyva, Ze vysledky této metody jsou pouze orientacni a poskytuji pFibliznou
charakteristiku o vyuZivani prepravnich sluzeb ve sledovaném obdobi. Téchto vysledkd
je vhodné pouZit pro doplnéni idaji metody jiné.

Metoda pFimého scitani
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001

Princip této metody spociva vsledovani a pfimém scitani poctu prepravovanych
cestujicich v dopravnich prostrfedcich, vozech, v jednotlivych stanicich a zastavkach.

Presnost vysledkU je zavisla hlavné na zkuSenosti a peclivosti pracovnikd, provadéjicich
sCitani. Ponévadz se Casto scitani provadi béhem celého tydne, je tim k dispozici vice
udaju a Ize proto ziskat uspokojivy vysledek o charakteru frekvence u jednotlivych spoja.

Metoda séitacich listku
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001

Metoda scitacich listkl je pravé jednou z téchto metod, kterd poskytuje obraz nejen o
velikostech celkovych proudu cestujicich, ale i o dil¢ich proudech v ¢asovych intervalech.
Pouziva se s velmi dobrymi vysledky u podzemni drahy (metra) a Zeleznice, obtizng&jsi je
jeji aplikace v meéstské dopravé zdlvodu neuzavienych a casto neohranicenych
nastupist.
Metodu je moZno podle druhu s¢itacich listkl a techniky s¢itani rozdélit na:
o Cistou metodu - kazdy cestujici obdrzi kupdn v misté nastupu a v cilovém misté
je mu odebran,
e smiSenou metodu - scitaci listek je doplnény o anketni otazky (cestujici po
obdrzeni listku odpovi na otazky a vyplnény listek vrati v cilovém misté prepravy).
Metoda anketni
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001
Vyse uvedené metody nam davaji sice urcitou predstavu o stavajici situaci v prepravé
osob, nikoliv vSak o predstavach a potfebach cestujicich z hlediska kvality a zpUsobu
organizace osobni dopravy. Pfesnost této metody zavisi na poctu respondentl a na

mnozZzstvi otazek, které anketa obsahuje.

Ankety |ze rozdélit podle nasledujicich kritérii:
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e Ucel cesty - anketu uplatnit pro vSechny cestujici nebo jen urcitou skupinu z nich
(do zaméstnani, do Skol, za rekreaci atd.),

o dopravni prostredek - zahrnout bud vSechny dopravni prostfedky, nebo anketu
provadét u uzivatell dopravy Zeleznicni, silni¢ni verejné, individualni apod.

o velikost dotazovaného vzorku cestujicich - podle velikosti dotazovaného
vzorku cestujicich se jedna bud o soubor Uplny, nebo reprezentativni

« zplsob provedeni ankety - anketa se provadi nékolika zpUsoby:

o bezprostfedni dotazovani cestujicich béhem jizdy formou jejich
nahodného vybéru,

o dotazovani obyvatel v misté bydlisté formou jejich nahodného vybéru,

o dotazovani v zaméstnani nebo ve Skole podle nahodného vybéru,

o dotazovani (¢astecné nebo Uplné) provoznich pracovnikil a ostatnich
zaméstnancl podniku.
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6.NEROVNOMERNOSTI V PREPRAVE
OSOB

6.1. Druhy nerovnomérnosti v prepravé osob
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001

DulezZitym predpokladem pro zvyseni kvality, efektivnosti a pritazlivosti verejné dopravy
je praktické uplatiiovani provozné-organizacnich opatfeni pro zlepSeni dopravniho
procesu, efektivni planovani vystavby a rekonstrukci vSech zafizeni pro prepravu
cestujicich, predevSim vrdmci tzv. integrovanych dopravnich systémU. Zvlastni
pozornost se zde musi vénovat analyze proudu cestujicich a jejich intenzitam.

Proudem cestujicich se rozumi souhrn prepravovanych osob v urcitém misté nebo na
urcitém uUseku za dané Casové obdobi. Proud cestujicich je pfedevsim definovan jeho
intenzitou, tedy poctem cestujicich, ktefi jsou prepraveni danym mistem nebo na daném
useku stanovenym smérem za ¢asovou jednotku.

Pri analyze statistickych Udajd o proudech cestujicich je moZno se setkat s nékolika
druhy nerovnomeérnosti, které se rozdéluji podle casového a prostorového hlediska do
dvou skupin: na nerovhomérnosti Casové a nerovhomeérnosti prostorové.

Nerovnomérnosti casové délime nasledujicim zptisobem:

e roc¢nizména v pocCtu prepravenych osob,

e nerovnomérnosti v jednotlivych mésicich roku,
e nerovnomérnosti v jednotlivych dnech tydne,
e hodinova nerovnomérnost v pribéhu dne,

e nerovnomeérnosti ve Spickové hodiné.

Nerovnomérnosti prostorové se potom déli takto:

e rdzny obrat cestujicich v jednotlivych mistech zastaveni,
e rozdéleni cestujicich podle sméru jizdy,

e rdzné zatizeni jednotlivych Usekd,

e nerovnomérné rozdéleni cestujicich u hrany nastupiste,
e nerovnomérné obsazeni jednotlivych voz(,

e nerovnomérné obsazeni jednotlivych dvefi.
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6.2. Casové nerovnomeérnosti
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001
Rocni zména v poctu prepravenych osob

V jednotlivych letech je moZno pfi konstantnim stavu technické zakladny pozorovat
zménu atraktivity daného dopravniho systému: mdze dochazet k narustu, poklesu nebo
stagnaci pocCtu prepravenych osob.

Tab. 6.1 - Priblizné procentudlni podily skupin cestujicich v jednotlivych mésicich

Meésic | I II [III (IV (V (VI (VII (VI [IX (X |XI (XII
Cestujici
Studenti 36 |39 (38 (35 |36 [43 12 36 (37 |35
Zameéstnanci 38 [36 (34 |33 (33 |31 |3 30 3 31 (33 |34
Ostatni 26 (25 |28 |32 |31 |26 |54 58 36 |33 (30 |31

Zdroj: VONKA, J. a kol., 2001
Nerovnomérnosti v jednotlivych mésicich roku

Ze statistickych Udajl je moZno vypozorovat pravidelné vykyvy v objemech preprav
v jednotlivych mésicich roku.

Nerovnomérnosti v jednotlivych dnech tydne

Analyzou Udajl, zjisténych prepravnimi prlzkumy v jednotlivych obdobich roku, je
mozno urcit rozdily ve wvyuZivani prepravnich sluzeb v jednotlivych dnech tydne.
Jednotlivé pracovni dny, s ¢astecnou vyjimkou hranic tohoto obdobi, vykazuji pfiblizné
stejné hodnoty poctl prepravenych osob.

Tab. 6.2 - Priblizné procentudlIni podily skupin cestujicich v jednotlivych dnech tydne

Den|Po (Ut |St |Ct |Pa |[So |Ne
Oblast

Prumyslova 7 80 (77 |80 |68 |21 |26
Rekreacni 27 120 |23 (20 |32 [79 |74

Zdroj: VONKA, J. a kol., 2001

1 L

Ve vikendovych dnech dochdzi k velkym vykyvim v zavislosti na charakteru Uzemi a jeho
osidleni.
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Hodinova nerovnomérnost v pribéhu dne

Pri zjiStovani zatiZzeni jednotlivych mist nebo Usek( se zaméruje pozornost na srovnani
predevsim ranni a odpoledni dopravni Spicky s dopravnimi sedly.

Nerovnomérnosti ve Spickové hodiné

Pokud se Spickova hodina rozdéli na mensi casové intervaly (obvykle po 15-ti minutach),
je mozno zjistit i zna¢né nerovnomeérnosti v téchto dilcich intervalech.

6.3. Prostorové nerovnomeérnosti
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001
Rlzny obrat cestujicich v jednotlivych mistech zastaveni
Tento ukazatel ma vyznam zejména pfi porovnavani jednotlivych stanic a zastavek.
V jednotlivych mistech zastaveni je tfeba stanovit, zda v nich prevlada odbavovani
cestujicich pro méstskou a priméstskou dopravu, nebo pro dopravu dalkovou.

Rozdéleni cestujicich podle sméru jizdy

Pfi porovnani jednotlivych linek, trati nebo jejich Usekl lIze zjistit rozdily v zatizeni
jednotlivych (opacnych) dopravnich smérd v riznych dennich dobach.

Rlzné zatiZeni jednotlivych Gseki

PfedevSim vramci méstské a prfiméstské dopravy lze pozorovat zménu zatiZzeni
jednotlivych Usekl se zvétsujici se vzdalenosti od centra mésta (u priméstské dopravy i
od okraje mésta). Toto plati pro vSechny zpUsoby vedeni trati a linek pres centrum
mésta - radialné (trat nebo linka je v centru ukoncena) nebo prujezdné/diagonainé (vede
pres centrum meésta tranzitné).

Nerovnomérné rozdéleni cestujicich u hrany nastupisté
Proud pfichozich cestujicich na nastupisté v jednotlivych mistech zastaveni je bud

nepretrzity/spojity (u intervalu rovného ¢i mensiho jak 10 minut) nebo davkovy/diskrétni
(u interval( vétsich jak 10 minut).
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Nerovnomérné obsazeni jednotlivych vozi

Tato problematika se vyskytuje zejména u kolejové dopravy, predevsim u dopravy
Zelezni¢ni, rychlodrah a tramvaiji.

Nerovnomérné obsazeni jednotlivych dveri

S nerovnomérnosti se mizeme setkat u dvefi jednotlivych voz( pro nastup a vystup
cestujicich.
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7 PRIMESTSKA DOPRAVA

7.1. Pojem priméstska doprava
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001 a DRDLA, P., 2013

Pod pojem pFfiméstska doprava se zahrnuji obecné vSechny dopravné-prepravni vztahy
mezi tzv. vnitfnim méstem a tzv. vnéjsi aglomeraci mésta. Charakter této dopravy je tedy
~centristicky dostfedny”, protoZze na rozdil od dopravy regionalni netvofi linky se
svymi spoji sit, ale jsou usporadany paprskovite.

Pfimeéstska, stejné jako obecné osobni doprava se uskuteCniuje prostiednictvim
individualni (osobni automobil, taxi, motocykl, jizdni kolo, pési doprava atd.) nebo
hromadné dopravy (autobus, trolejbus, tramvaj, metro, rychlodraha apod.). Rovnéz se
|ze setkat i s nekonvencnimi dopravnimi prostredky.

V pfiméstské dopravé se pouzité dopravni prostfedky rovnéz dale déji na kmenové a
doplnkové. Klicovymi dopravnimi prostfedky jsou proto Zeleznice a rychlodrahy
(pfimeéstské a méstské), na uzemi mésta jsou potom kmenovymi dopravnimi prostfedky
také podzemni drahy (metra), tramvajové rychlodrahy a tramvaje.

7.2. PoZadavky na organizaci priméstske
Prevzato z: GOGOLA, M., 2013 a VONKA, J. a kol., 2001

PFiméstska doprava, bez ohledu na odliSné podminky v jednotlivych regionech, by
méla splfiovat nasledujici body:

o Pocet priméstskych dopravnich prostfedkd by mél zajistovat plné uspokojeni
prepravnich potfeb obyvatelstva v aglomeraci a to nejen z hlediska celkovych
prepravnich pozadavkd cestujicich béhem 24 hodin, ale zejména v jednotlivych
Spickach s ohledem na jednotlivé dny tydne.

e Dopravni prostfedky musi byt provozovany ucelné pro zajisténi pravidelné
prepravy nejen v tzv. silnéjSim prepravnim sméru, ale i ve sméru opacném.

e Musi byt zabezpecena dostatecna hustota dopravnich prostrfedkd - a to takovym
zplUsobem, aby dochazelo k minimalnim ¢asovym ztratdm béhem jizdy a cekani
na spoj.

e Zastavovani spojd na jednotlivych mistech zastaveni se musi organizovat
s ohledem na Casové kritérium a mistni potfeby.
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PFi organizovani pfimeéstské dopravy je nutno pfihlizet vedle jednotlivych casovych a
prostorovych nerovnomérnosti jeSté kdalSim podminkdm. Souhrn pfepravnich
pozadavkd, ktery Ize vyjadfit prepravnimi proudy cestujicich, klesa s rostouci vzdalenosti
od centra mésta smérem do priméstské oblasti. Z tohoto didvodu se jednotlivé linky
nebo traté rozdeli obvykle na pasma, ktera jsou napriklad

na Zeleznici ohrani¢ena pasmovymi stanicemi.
Zasady koncepce FeSeni priméstské dopravy:

V nasledujici ¢asti uvedené naroky na primeéstskou dopravu nelze chapat oddéleng, ale
pouze V jejich vzajemné spoijitosti jako spolehlivy pfedpoklad pro jeji oblibu u cestujici
verejnosti. Ke splnéni vSech narok( prispéje predeviim vhodna koncepce FeSeni
priméstské dopravy pri dodrzeni nasledujicich hlavnich zasad:

e Oddéleni osobni dopravy od nakladni na Uzemi mésta. Veskera nakladni doprava
by méla byt vedena objizdnymi trasami vné vlastniho mésta.

e Oddéleni dalkové osobni dopravy od pfiméstské dopravy.

e Vedeni priméstské, u zeleznice a rychlodrah i dalkové osobni dopravy pres stred
mésta prdjezdnym zplsobem.

e Zajisténi pIné navaznosti pfiméstské dopravy na dopravu dalkovou a méstskou.
Naroky kladené na priméstskou dopravu:

Naroky na prfiméstskou dopravu, uvedené v této kapitole, vychazeji z pozadavku cestujici
verejnosti. Cestujici po Uhradé prepravného ocekava na jedné strané nejvyssi stupen
kvality prepravni sluzby, na druhé strané zde stoji moznosti dopravce - ocekavani z obou
stran je tfeba sladit. V dalSim textu jsou postupné uvedeny zakladni naroky v poradi,
které je vysledkem priazkumu nazor( cestujicich. Jedna se o nasleduijici:

e rychlost pfepravy,

e Cetnost spoj,

e pravidelnost,

e pohodli,

e bezpecnost,

e spolehlivost,

o pfimérena cena jizdného,
e zdvofrilé a ochotné jednani.
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7.3. Organizace primeéstské dopravy a typy
jizdnich radu

Prevzato z: GOGOLA, M., 2013 a VONKA, J. a kol., 2001

Organizace priméstské dopravy je zavisla na mnoha faktorech, pfedevsim vSak obecné
na organizaci dopravy v SirSim kontextu, rozmisténi mist zastaveni, hustoté a charakteru
osidleni, organizaci ostatnich druhl doprav, na feSeni navaznosti na ostatni druhy
dopravy - dopravni prostiedky (osobni auta v systému Park&Ride, jizdni kola v systému

Bike&Ride apod.). NejdUlezZitéjSim kritériem pro vytvofeni nebo optimalizaci
organizacniho schématu priméstské dopravy jsou proudy cestuijicich.

Zakladni druhy organizace priméstské dopravy se daji rozdélit do dvou skupin:

e provozovani priméstské dopravy po spolecné dopravni cesté s ostatni
(zejména silnic¢ni) dopravou - jedna se o méné investicné naro¢nou variantu,
kdy sice by méla byt pfiméstska doprava béhem rannich a odpolednich Spicek
uprfednostiovana, ale prevladaji zde provozni problémy (napr. propustnost trati)
v souvislosti se soub&znym provozovanim ostatni dopravy v pfimeéstské silni¢ni
dopravé jde o provoz priméstskych spojl po spolecné silni¢ni siti, v pfiméstské
Zelezni¢ni dopravé o smiSeny provoz s ostatnimi druhy vlaka.

e provozovani prfiméstské dopravy na zvlastni dopravni cesté - jde o investicné
velmi nakladnou variantu, ktera ale umozZznuje velmi vysokou propustnost
dopravni cesty a moZnost dosaZeni vysoké kvality dopravni obsluhy u
pfiméstskych autobusové dopravy se buduji segregované jizdni pruhy nebo se
zfizuji vyhrazené komunikace, v kolejové dopravé jsou naprosto typickym
prikladem priméstské rychlodrahy S-Bahn v Némecku.

Intervalové jizdni Fady priméstské dopravy:

e Intervalové (téZ i taktové) jizdni Fady, musi kromé jiZz uvedenych kritérii pro
pasmove jizdni rady splnovat tyto body:

e poufZiti jednotného vozidlového parku se srovnatelnymi dopravné-pfepravnimi
charakteristikami,

e urcené uzly na prestup cestujicich (napriklad situace, kdy na kmenovy dopravni
prostfedek /vlak, rychlodrahu/ navazuje doplrikovy /napf. autobus/),

e prichod cestujicich vyhradné pred odjezdem vozidla z mista zastaveni s cestujicim
subjektivné zvolenou ¢asovou rezervou (k nepretrzitému prichodu cestujicich na
zastavku by dochazelo pfi intervalu mensim jak 10 minut),

o pravidelné se opakujici provozné-technologické operace v souvislosti se
zabezpecfenim jizdy dopravniho prostredku,

o efektivnéjsi vyuziti vozidlového parku,

e snadnd zapamatovatelnost ¢ast odjezdd spojl apod.
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8.INTEGROVANA DOPRAVA

8.I. Integrovany dopravnisystém (IDS)
Pfevzato z: GOGOLA, M., 2013 a DRDLA, P., 2013b

Vefejna hromadna doprava je pro vétSinu obcanl nepostradatelnd verejna sluzba,
ktera zajiStuje dopravni obsluznost GUzemi, a tim dostupnost jejich cild cest. Cilem a
funkci systému dopravni obsluznosti je zabezpecit ucelnou a hospodarnou dopravu,
ktera uspokoji maximum prepravnich potfeb obyvatel kraje pfi kontrolovaném vyuziti
primérenych nakladud verejnych financi.

Praktické, zejména zahrani¢ni zkuSenosti ukazuji, Ze efektivnim zplsobem zajistovani
verejné dopravy je jeji zajisténi formou integrovaného dopravniho systému verejné
hromadné dopravy. V Ceské republice jsou tyto systémy nazyvany integrované
dopravni systémy (IDS), v zahranici to jsou dopravni svazy.

Z tady moznych definic IDS lze pouZit tuto: ,Integrovany dopravni systém je zplsob
koordinovaného vyuZiti vice druh( verejné hromadné dopravy provozované vice dopravci
(vCetné Fizenych ndavaznosti na individudini automobilovou dopravu) sméfujici k zabezpeceni
ucelné a hospoddrné dopravni obsluznosti zdjmového uzemi z hlediska ekonomickych i
mimoekonomickych potreb osob a instituci systémem dotcenych.”

Ve vztahu k cestujicim, ktefi jsou pro IDS principialni, je IDS charakterizovan:

e jednotnou spolec¢nou dopravni nabidkou (koordinované jizdni Fady);

e jednim spoleénym tarifem s jednotnou nabidkou spolecnych jizdenek;

e jednotnymi spoleénymi prepravnimi podminkami;

e zaruCenymi standardy kvality dopravy;

e jednotnym spoleénym informac€nim servisem a

e jednotnou prezentaci systému ve vztahu k vefejnosti (kazdy druh dopravy a
kazdy dopravce na cestujiciho ,mluvi” stejné a srozumitelné v obsahu i formé).

Integrace, tedy sdruzeni, ve smyslu definice IDS je zaloZena na:

e kombinovaném pouzivani nékolika druhd dopravy pro uspokojeni prepravni
potfeby uZivatele,

o koordinaci v oblasti pfepravné-provozni, smérujici k zajisténi optimalnich vazeb
mezi spoji a dopravnimi prostfedky provozovanymi rlznymi dopravci a ve
spolecném nebo vzajemné provazaném poskytovani souvisejicich sluzeb,
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koordinaci v oblasti tarifni, spocivajici v pouzivani jednotného tarifu u
zUc¢astnénych dopravcd, aniz by tim musela byt dotéena platnost jinych tarifl
pouzivanych témito dopravcdi,

kooperaci v oblasti ekonomiky, organizace a fizeni mezi dopravci a dalSimi
subjekty zodpovédnymi za vefejnou hromadnou dopravu, sméfujici k zajisténi
vySe uvedené koordinace takovym zplsobem, aby bylo dosahovano optimalniho
vztahu mezi naklady a prinosy této

sluzby pro osoby a organizace systémem dotcené, pfi respektovani hledisek
ekonomickych i mimoekonomickych.

Organizace, zajiStovani a provozovani dopravy se déje vzdy ve tfech slozkach IDS.
Témito slozkami jsou tyto tfi vzajemné provazané podsystémy:

o podsystém organizacné-ekonomicky,
o podsystém tarifni,
o podsystém dopravni.

Projevy integrace v podsystémech IDS:

IDS je zaloZen na postupném sjednocovani dopravnich systémi MHD, Zeleznice a
verejné linkové autobusové dopravy (VLAD) do jednotného dopravné organizacniho
systému. Toto sjednocovani se provadi prostfednictvim jednotné koordinace a fizeni a
ve vySe uvedenych podsystémech IDS se projevuje jako:

integrace organizace a ekonomiky,
tarifni integrace,
dopravni integrace.

8.2. Integrované dopravni systémy v CR

PFevzato z: DRAPAL, F,, 2013 a DRDLA, P., 2013a

Poslanim integrovaného dopravniho systému hromadné prepravy osob (IDS) v SirSich
méstskych aglomeracich Ceské republiky je vytvoFeni takového systému, ktery pfi
danych ekonomickych moznostech uspokoji primérené optimalnim zplsobem prepravni
potfeby obyvatel a navstévnikd daného regionu. Obecné to znamend pouziti spole¢ného
jizdniho dokladu (prestupnich jizdenek) bez ohledu na konkrétniho provozovatele
dopravy a vzajemnou casovou i prostorovou koordinaci dopravnich prostredkd
jednotlivych druhl dopravy participujicich na IDS, tedy optimalizovat dopravni proces.
Rozhodujicim kritériem by méla totiz byt dostupnost cill cest co nejefektivnéjSim
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zpUsobem.

Pokud by se mélo provést shrnuti, tak integrovany dopravni systém je budovan s cilem
zajistit kvalitni dopravni obsluznost Uzemi, podminujici konkurenceschopnost hromadné
dopravy vici dopravé individuaini. Rozhodujicimi kritérii integrovaného systému jsou
cas, cena, pohodli, spolehlivost a bezpecnost. Zakladnimi principy IDS jsou:

jednotny regionalni dopravni systém zalozeny na preferenci paterni kolejové
dopravy (Zeleznice, metro, tramvaj), autobusova doprava je organizovana
predevsim jako ndvazna doprava k terminaldm, budovanym u stanic kolejové
dopravy,

systém umoznuje kombinovany zplsob prepravy osobnim automobilem a
prostfedky hromadné dopravy, realizovany prostrednictvim zachytnych parkovist
P&R, budovanych pfi terminalech paterni kolejové dopravy na okraji mésta a
v jeho okoli,

jednotny prestupni tarifni systém, umoznujici uskutecnit cestu na jeden jizdni
doklad s potfebnymi prestupy, bez ohledu na zvoleny dopravni prostfedek a
dopravce,

vytvoreni podminek pro trzni a konkurencni prostfedi na dopravnim trhu s cilem
udrzet potfebnou ekonomickou efektivitu provozu, pfi zachovani dopravni
koordinace a kooperace.
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9.VYSOKORYCHLOSTNI DOPRAVA

9.1. Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001 a DRDLA, P., 2013

Aby zUstala Zeleznice konkurenceschopnd i pro prepravu na delsi vzdalenosti, zacaly silit
tendence na zvySovani tratové rychlosti na jednotlivych tratich nebo usecich. Vedle toho
se objevila pochopitelné snaha o provozovani specialnich vozidel s vysokou konstrukeni
rychlosti.

Zvyseni rychlosti se dosahuje jednak modernizaci stavajicich trati do 250 km/h a jednak
vystavbou zcela novych vysokorychlostnich Zeleznicnich trati pro rychlost nad 250 km/h.

Novy smér ukazali vroce 1964 Japonci uvedenim do provozu prvniho
vysokorychlostniho useku Tokaido pro 210 km/h, v roce 1972 Useku Sanyo pro rychlost
250 km/h, v letech 1983-87 dalSich trati. V Evropé je nasledovali v roce 1981 Francouzi
strati TGV pro rychlost 300 km/h, v letech 1988-91 Italové na trati Diretissima pro
rychlost 250 km/h a v roce 1991 Némci s trati ICE pro rychlost 300 km/h. Dokazali tak, ze
mnohymi skeptiky odsuzovana Zelezni¢ni doprava je schopna za predpokladu vyznamné
modernizace a automatizace ziskat vyznamné misto na dopravnim trhu.

Hlavni transevropské VR koridory:

e vychod - zapad: Londyn - Berlin - VarSava, Pafiz - Viden - Budapest, Barcelona -
Milan - Bélehrad,

o severozapad - jihovychod: Londyn - PafiZz - Marseille, Haag - Milan - Bologna,
Hamburk - Praha - Bélehrad,

o jihozapad - severovychod: Pariz - Haag, Barcelona - Stuttgart - Hamburk, Terst -
Ostrava - Varsava.

Systém patefni sité evropskych koridor( v CR:

e (Némecko) - D&¢in - Praha - Ceska Trebova - Brno - Breclav - (Rakousko),

e (Rakousko) - Breclav - Prerov - Petrovice u Karviné - (Polsko) + odboc¢na vétev
Ceska Trebova - Prerov,

¢ (Némecko) - Cheb - Plzen - Praha - Olomouc - Ostrava - (Slovensko),

e (Némecko) - Décin - Praha - Veseli nad Luznici - Horni Dvoristé - (Rakousko).
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9.2. Zpusoby provozu na vysokorychlostnich
tratich

Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001 a DRDLA, P., 2013
Segregovany provoz:

Jednd se o takovy zplsob, kdy jsou na vysokorychlostnich tratich provozovany pouze
rychlé vlaky

osobni prepravy s vyloucenim (i rychlé) nakladni dopravy. Vysokorychlostni vlaky jsou
vétSinou tvoreny z ucelenych elektrickych motorovych jednotek, jedou na jednotlivych
usecich zhruba stejnou rychlosti (jejich trasy jsou rovnobézné) - vytvari podminky
vyhodného rovnobézného (nejlépe taktového) grafikonu. Nedochazi zde tedy
k predjizdéni a neni z toho ddvodu nutno stavét na trati vyhybny ani kolejové spojky.

SmiSeny provoz:

Technické podminky pro vystavbu vysokorychlostnich trati se smiSenym provozem jsou
naro¢néjsi. Pozaduje se mensi sklon (do 12,5 %), normalni prevy3eni v obloucich,
maximalni hmotnost na napravu 22 t, vétsi polomér obloukd, budovani vyhyben po cca
30 km, mezi nimi cca po 15 km tratové kolejové spojky a vyuziti obousmeérného

tratového zabezpecovaciho zafizeni pro jednotlivé tratové koleje.
Pro vysokorychlostni traté se smiSenym provozem jsou charakteristické tyto znaky:

e provozovani vysokorychlostnich osobnich viakd v taktu,

e snizovani prepravy hromadnych substratl a zvySovani podilu mensich, rychlych
zasilek,

e zkracovani doby prepravy,

e zvySovani podilu pfeprav v nocnich hodinach, tj. prevzeti zasilky od prepravce
v odpolednich nebo vecernich hodinach a s jejim dodanim vrannich hodinach
nasledujiciho dne,

o zvySovani poctu primych viakd bez vyuZiti sefadovacich stanic (s tim souvisi
redukce poctu téchto stanic),

e zvySovani narokd na presnost dodani,

o délbou dopravni prace mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou - zavadéni systému
~kombinované prepravy".
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9.3. Vysokorychlostni traté
Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001
Faktory ovliviiujici vystavbu vysokorychlostnich trati:

Budovani vysokorychlostnich trati je naro¢né z toho divodu, Ze tyto traté kladou znacné
naroky na své smérovani. Na splnéni téchto podminek ma velky vliv okolni krajina,
zejména Clenitost terénu a jeho vyskové a sklonové pomeéry. Do popredi se tedy
dostavaji faktory ekonomické, jako jsou naklady na vystavbu a jejich navratnost, s ¢imz
Uzce souvisi i podminky socialné-geografické, mezi néz patfi hustota osidleni, pocet
obyvatel mést a jejich vzajemna vzdalenost, coz podminuje mobilitu obyvatel a rozsah
prepravnich poZadavkd.

PoZadavky na vysokorychlostni traté:
o Kvantitativni poZadavky na vysokorychlostni traté:

o pomér ruznych druhl vlakl podle sméru jizdy - toto je dilezité pro
porovnani predevsim poméru rychlych osobnich a nakladnich vlaka,

o rozdily rychlosti vlakd - velké rozdily vrychlostech maji vliv na
propustnost dopravni cesty,

o vzdalenost kolejovych spojek (resp. vyhyben) pro predjizdéni-
uplatniuje se u vysokorychlostnich trati se smiSenym provozem, na kterych
dochézi k predjizdéni ,pomalych” vlakd vlaky rychlymi s vyuZitim sousedni
tratové koleje nebo vyhybny,

o Vvybaveni zabezpecovacim zafizenim - jedna se o stanicni a tratové
zabezpeclovaci zafizeni pro zabezpeceni vysokych rychlosti na trati,
protoZze o prejezdovém zabezpecCovacim zafizeni nema smysl mluvit,
ponévad? existence Urovriovych prejezdl je zde neZadouci,

o udrZovaci a vylukové prace na trati- tento prvek vyznamnym
zp&sobem oinvhuje propustnou vykonnost vysokorychlostnl’ trati

Vv

provozem na dopravni cesteé.
« Kvalitativni poZadavky na vysokorychlostni traté:
o Z pohledu cestovni doby vyplyva, Ze doba cesty vysokorychlostnim vlakem

musi byt bezpodminecné mensi jak doba cesty osobnim automobilem.
Z toho plyne skutec¢nost, aby tratova rychlost byla vyssi, tzn. alespon 160
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Tato hodnota se velmi ¢asto pouziva jako vychozi na némecké Zeleznicni
siti pro rychlou dopravu. V porovnani s letadlem na prepravni vzdalenosti
do 500 km je v soucasné dobé vyhodnéjSi pouzit vysokorychlostni vlak na
vzdalenost do 300 km.

PFedpoklady pro splnéni poZadavk( na vysokorychlostni traté:
Tyto predpoklady Ize rozdélit do tFi skupin:

e pri dostateCné propustné vykonnosti na ,klasické” stavajici trati lze pouzitim
vhodného typu zabezpecovaciho zafizeni, pouZivanim pouze zavislé trakce a
Upravami dopravni cesty dosahnout zvyseni tratoveé rychlosti na 160 km/h,

e pfidosahovaném Cerpani propustné vykonnosti se doporucuje zvysSit propustnou
vykonnost trati vystavbou dalSi (zpravidla tfeti) tratové koleje, avSak s tratovou

rychlosti 180-200 km/h,

e pfi vyCerpani propustné vykonnosti na klasické trati je ucelné vybudovat novou
vysokorychlostni trat s tratovou rychlosti 200-300 km/h.
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10. NEKONVENCNI DOPRAVA

10.1. Nekonvenéni dopravni systémy
Prevzato z: GOGOLA, M., 2013 a VONKA, J. a kol., 2001

V praxi se v nékterych statech - pfedevsim zapadné od nasich hranic, v severni Americe,
Japonsku, Austrdlii apod. - mdzZeme setkat s provozovanim pro nds v urcitém slova
smyslu nestandardnich dopravnich prostredkU. Z historického pohledu se Ize s prvnimi
zastupci této skupiny setkat jiz v devatenactém stoleti - nejstarsi dosud provozovany
nekonvencni dopravni systém je znama némecka visuta draha Schwebebahn Wuppertal
zroku 1901. Pro tyto dopravni prostfedky je charakteristicka tzv. nekonvencnost, tzn.
nestandardni typ pouzivané dopravni cesty, konstrukce pouzivanych dopravnich
prostfedkd a druh jejich pohonu, nebo systém organizace a fizeni provozu.

Na nekonvencni dopravni systémy (dale jen NDS) v osobni dopravé jsou kladeny
nasledujici pozadavky:

e odlehceni pretizeni komunikaci (mésto, pfiméstska oblast ...),

e VvySSi prepravni vykon a Uspora prepravni doby,

e zvySena ochrana zZivotniho prostfedi proti hluku a znecisténi ovzdusi,

e zvySeni bezpelnosti,

e moZnost automatizace provozu,

e zvySena hospodarnost provozu (stavebni a provozni naklady, cena jizdného ...),

e zlepSeni cestovniho pohodli a komfortu (nabidka mist k sezeni, prestupy,
dochazka na misto zastaveni apod.),

e mozZnost integrace se stavajicimi dopravnimi systémy,

e harmonické zaclenéni do architektonického obrazu mésta,

e mensi naroky na prostor mésta.

10.2. Rozdéleni nekonvencnich dopravnich
systemu

Prevzato z: GOGOLA, M., 2013 a VONKA, J. a kol., 2001

Prostfedky NDS z hlediska obsaditelnosti se déli vertikdlné podle charakteru pouZiti na
prostredky:

e individualni dopravy - pro nejvyse 4-5 osob, vyjimecné aZ 12 osob,
e hromadné dopravy - pro vétsi pocty osob.
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Z hlediska velikosti ploSného pokryti se horizontalné déli na tfi skupiny prostfedkd s
vyuzitim pro:

e systémy pro méstské centrum - zde jsou dopravni prostfedky provozovany po
samostatné dopravni cesté. Na kratké prepravni vzdalenosti napf. NETWORK,
CAB, TRANSVEYOR

o celé mésto - vtomto pfipadé jsou dopravni prostfedky opét provozovany po
samostatné

dopravni cesté, po spolecné dopravni cesté s jinymi uzivateli, resp. kombinované
obé dvé moznosti napf. MONORAIL, GTR, dualni bus.

o celou aglomeraci - zde se jedna pouze o prostfedky hromadné dopravy, které
jsou provozovany po samostatné dopravni cesté. Nejrozsirenéjsi kategorie napr.
ALWEG, SAFEGE, aerobus, vznasedla.

10.3. Systémy dopravni obsluhy
Prevzato z: GOGOLA, M., 2013 a VONKA, J. a kol., 2001

Zavedeni novych prepravnich systémU pro prepravu osob sméfuje k prosazeni a zvyseni
atraktivity hromadné osobni dopravy a ke snizeni negativnich vlivli individudlni
automobilové dopravy na Zivotni prostfedi. Tyto prepravni systémy jsou soucasti
integrovanych dopravnich systém(, jeZ vytvafi vhodné podminky a mozZnosti pro
individualni prepravu osob. Nejedna se napriklad pouze o odstavna parkovisté pro
osobni automobily na okrajich mést v systému P&R, ale napriklad o vybudovani sité
cyklistickych stezek s vhodné FeSenymi prestupnimi uzly a mnoho dalSich.

Systém Park and Ride (P&R):

Smyslem systému Park and Ride je vyznamné omezeni jizd osobnich automobill do
center mést. Tento systém umoZnuje uZivateldm individualni dopravy pri cesté do
centra mésta zaparkovat své vozidlo na vysokokapacitnich parkovistich a po zaplaceni
parkovaciho poplatku obvykle obdrzi rovnéz jizdenku na méstskou hromadnou dopravu.

Systém Bike and Ride (B&R):

Tento systém preferuje vyuzivani jizdniho kola spolu s hromadnou dopravou oproti
osobnimu automobilu. Jednd se zde o vybudovani zachytnych parkovist a Uschoven
jizdnich kol v blizkosti zastavek kmenového systému integrované méstské dopravy nebo
navaznych dopravnich systéma.
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Systém Kiss and Ride (K&R):

Vtomto systému se vyuziva osobniho automobilu jako dopravniho prostfedku pro
rozvoz (resp. svoz) spolucestujicich na pozadovana mista s navaznosti verejné dopravy.
Princip systému tedy spociva v tom, Ze osobni automobil zastavi bezpecné na urceném
misté v blizkosti zastavky verejné dopravy, kde ¢ast osob z automobilu pfestoupi a zbyla
osadka automobilu pokracuje dale ke svému cili.

Systém Park and Bike (P&B):

Systém, kdy cestujici pfijede na zachytné parkovisté na okraji mésta osobnim
automobilem a dale pokracuje na jizdnim kole, které si svym automobilem pfivezl. Tento
systém predstavuje alternativu klasické cyklistické dopravé, kdy je mozno timto
systémem prekonat vétsi vzdalenost a nemusi se zajizdét do centra mésta osobnim
automobilem. Je vhodné, kdyZ na tato parkovisté navazuji cyklistické stezky, které pokud
MoZno nejsou spolecné pro pési dopravu.

Systém Park and Go (P&Go):

Vystavba zachytnych parkovist je spojena také se systémem Park and Go. Tento systém
je zaloZzen na navaznosti zachytného parkovisté pro automobily péSim koridorem
s centrem mésta. Proto cestujici, ktery zanecha na odstavném parkovisti sv(ij automobil,
pak dale pokracuje ke svému cili cesty pésky, napf. po vyznacenych stezkach pro chodce,
kde je zajiSténa prevazné jeho bezpecnost

Systém Hail and Ride:

Systém Hail and Ride je nova technologie obsluhy Uzemi verejnou silni¢ni osobni
dopravou, ktera spojuje vyhody taxisluzby a verfejné autobusové dopravy. Je
charakterizovana jako dispecersky fizena individualni doprava malymi autobusy -
minibusy, midibusy, pfipadné upravenymi dodavkovymi automobily - ve slabé
osidlenych oblastech.

Systém Call and Ride (Dial and Ride, obdobou je némecky systém Anrufbus a
belgicky PhoneBus):

Tato sluzba je vétSinou provozovana jako verejné prospésna a je urena pro svoz a
rozvoz imobilnich a starSich osob (napfr. ve Velké Britanii). Na telefonickou objednavku
na stanovené misto ve stanovenou dobu pfijede minibus a odveze cestujici do
pozadovaného cile cesty - spojuje tim vyhody ,klasické” taxisluzby a verejné autobusové
dopravy.

HILCIrcy “

Austria-Czech Repuﬁlié g

European Regional Development Fund

OF APPLIED SCIENCES

~NOo®) UPPER AUSTRIA

UNIVERSITY I “ 38
H [

EUROPEAN UNION



Systém Park and Pool:

Systém, kdy jednotlivi fidiC¢i ponechaji sva vozidla na vyhrazenych mistech parkovisté a
dale pokracuji v jediném z nich.

Door-to-Door:

Systém, ktery se zabyva prepravou cestujicich v no¢nim pfepravnim sedle, kdy jeho
operatofi zajisti zajizdéni vozidel az k mistu bydlisté cestujiciho, resp. i pfestup na
vozidla taxi.

Car-pooling, Car-sharing, Ride-sharing:

Za jednu z cest ke sniZovani rozsahu IAD jsou ¢asto povazovany rtizné formy spolecného

vyuzivani osobnich automobilll. Nemusi tomu tak byt vzdy. Zalezi na tom, jak jsou
stanoveny cile a parametry systému.
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11. PRESTUPNI UZLY

II.I. Autobusova nadrazi

Autobusova nadrazi (AN) jsou hlavnim prvkem prepravni vazby dopravnich prostiedk(
verejné silni¢ni dopravy mezi sebou, na kterych se uskutecnuje nastup, vystup, prestup a
Cekani cestujicich. VSechna AN by méla splfovat podminku dobré navaznosti i na dalsi
druhy zejména verejné dopravy, predevsim se jedna o vazbu na dopravu méstskou a
Zeleznicni a obecné i na ostatni autobusovou dopravu.

Autobusova nadrazi se déli na AN dalkové a priméstské dopravy, AN meéstské a
pfiméstské dopravy, AN kombinované. Autobusova nadrazi dalkové a pFimeéstskeé
dopravy se dale tridi podle vyznamu (AN I. - IV. kategorie), provozu (koncové, prijezdné,
kombinované) a Ucelu (Ustfedni, obvodni, zavodové).

Autobusové nadraZi se sklada z nasledujicich prvkd:

e vypravni budova (sluzebni prostory, Cekarna, uschovna zavazadel, informace,
predprodej jizdenek, socialni zafizeni, gastronomické zafizeni, odjezdova tabule,
jizdni Fady, samoobsluzny informacni stojan a dalsi)

e nastupisté se stanovisti, resp. vystupni stanoviste,

e prijezdova stani se stanovisti pro vystup,

e prechodové lavky (pfipadné podchody) pro pési v€etné schodist,

e ostatni zafizeni (vodovod, kanalizace, osvétleni, zabrany a zabradli apod.)

e komunikace pro vozidla na AN,

e prijezdova a odjezdova komunikace vcetné dispecinkl (odjezd( a vjezdu) a zavor,

e odstavné plochy (popf. i garaze s moznosti drobnych oprav),

e prednadraZi,

e rezervni plochy,

e servisni zafizeni,

e objekty se zazemim pro fidiCe a dalSi (telekomunikacni zafizeni, zelen atd.).

PoZadavky na autobusova nadrazi:

Ze strany narokU na ochranu Zivotniho prostfedi se pfi navrhovani novych nebo pfi
rekonstrukcich stavajicich AN musi dbat na to, aby nedochazelo k prekracovani
nejvyssich prFipustnych hodnot intenzity hluku a Skodlivin v ovzduSi a nejvyssich
pripustnych koncentraci ropnych produktt v odpadnich vodach.

Pro zajisténi bezpecnosti se musi dodrzet nasledujici body:

e maximalné oddélit proudy cestujicich od provozu vozidel,
o jednotlivé plochy co nejvice zprehlednit,
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e snizeni maximalni rychlosti vozidel v prostoru AN na 20 km/h,

e provozovat vozidla na komunikacich jednosmérnég,

e budovat AN jako bezbariérove,

e jednotné a normalizované provadét svislé i vodorovné dopravni znaceni,

e zabezpecit kvalitni povrch ploch pro pohyb cestujicich (provést dostatecné
odvodnéni ploch),

e nezadoucimu pohybu cestujicich zabranit d¢innymi ochrannymi zabranami,
e zavést a normalizovat informacni systém pro cestuijici,
e AN musi splfiovat pozadavky na protipozarni bezpecnost.

Zpusoby Fazeni autobust u nastupist:
Pro Fazeni autobus( na stanovistich se pouZivaji nasledujici typy nastupist (Obr. 11.1):

o podélné - nejcastéji pouzivany zpUlsob, autobusy u stanovist jsou umistény za
sebou; nevyhodou jsou velké naroky na délku nastupist,

o stupnovité - autobusy, které stoji u stanovist, sviraji svoji osou k ose nastupiste
uhel 10-20°; odjizdéjici autobusy jsou provozovany s couvanim nebo bez couvani,

o pilovité - pouZivaji se pro uUhel mezi osami 30-45° pfi odjezdu je couvani
nevyhnutelné,

o hiebenovité - pouzivaji se pro Uhel mezi osami 45-90° vtomto pfipadé jsou
vysoké naroky na Sifrku komunikace u nastupisté.

Sa ~
\
Nastupiste stupriovité bez couvani Nastupiste pilovité
"
Ny Y —
Nastupiste stupfiovité s couvanim Nastupiste podélné
Nastupiste hfebenovité Sikmé Nastupisteé hfebenovité kolmé

Obr. 11.1 - Zplsoby rfazeni autobust u ndstupist
Zdroj: VONKA, J. a kol., 2001
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Usporadani nastupist autobusovych nadrazi:
Nastupisté mohou byt v rdmci AN usporadana nasledujicimi zpUsoby:

o paralelné - jednotliva nastupisté jsou usporadana vedle sebe s tim, Ze obvykle
vose AN se umoznuje (nejlépe mimourovnove) prechod mezi nimi a vypravni
budovou (napr. AN Pardubice),

e sériové - toto se pouziva u menSich autobusovych nadrazi, kdy rovnobézné se
silni¢ni komunikaci se zfidi jedno nebo dvé delSi nastupisté se stanovisti,

o sériové-paralelni - podobné jako u paralelniho s tim, Ze se de facto nachazeji
dvé paralelni nastupisté za sebou,

e smyckové - na okraji celé smycky se nachazi nastupisté se stanovisti, uprostred
je plocha pro odstavovani autobust (napf. AN Liberec),

o kombinované nebo specialni - zohledrnuje mistni prostorové moznosti.

11.2. Osobni Zelezni¢ni stanice

Samostatné osobni stanice (OS) se zfizuji ve velkych Zelezni¢nich uzlech za Ucelem
oddéleni osobni dopravy od dopravy nakladni.

OS se stejné jako autobusova nadraZi skladaji z nékolika prvki:

e vypravni budovy, pfijezdy a prfednadrazi,

e 0sobni nastupiste,

e prechody mezi nastupisti (podchody, nadchody),

e koleje pro vjezd, odjezd a koleje strojoveé (napr. pro objizdéni),
» koleje pro odstavovani a deponovani vozd,

e koleje a zafizeni pro zavazadla a postu,

e odstavna nadrazi.

V osobnich stanicich dochazi k ukonim spojenych:
o sosobnimi vlaky a osobnimi vozy - odbavovani prljezdnych vlak(l, vjezdy a

odjezdy ,mistnich” vlak(, vjezdy a odjezdy priméstskych vlakd, Ccisténi a
dozbrojovani voz(, prohlidka a opravy vozd,
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e sobsluhou cestujicich - nastup, vystup, prestup a Cekani cestujicich, prodej
jizdenek a mistenek, nakladka, vykladka, prekladka a Uschova cestovnich

zavazadel a spé3snin, informovani cestujicich apod.
Tridéni osobnich stanic:
Osobni stanice lze tFidit dvéma zpusoby:
e podle vzajemné polohy kolejisté a vypravni budovy:
koncové (hlavové, tupé),
prUjezdné (ostrovni, bocni, pricné),

koncovo-prujezdné
popfr. i smyckové;

o O O O

o Podle zptisobu provozu:

o smiSené (smérové)
o samostatné (tratové)

HiIlteIrecy -

Austria-Czech Reputslic N

European Regional Development Fund

OF APPLIED SCIENCES

~NO®) UPPER AUSTRIA

UNIVERSITY I “
I [

EUROPEAN UNION

43



12. OSTATNI DOPRAVNI SYSTEMY
V OSOBNI DOPRAVE

12.1. Pésia cyklisticka doprava, dvoukolova
pohanéna vozidla

Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001 a DRDLA, P., 2013
ési doprava:

| kdyZ se na prvni pohled zd4, Ze pési doprava nemUZe podstatnym zplsobem ovlivnit
délbu prepravni prace v osobni dopravé, je tfeba si uvédomit, Zze na vzdalenost do
jednoho kilometru je chdze jak nejlacingjsi, tak i nejrychlejsi formou pohybu. Praktické
zkuSenosti dokonce ukazuji, Ze mUlze byt Zivotaschopnou alternativou k ostatnim
druhtm dopravy az do vzdalenosti tri kilometr(. Musi v3ak pro to byt vytvoreny priznivé

podminky.

Podpora chlize spociva ve zkracovani vzdalenosti, které je tfeba prekondvat, vcetné
zvySeni pohodlInosti a bezpecnosti. Jen tak mohou byt vytvofeny podminky pro to, aby se
chlize stala atraktivni alternativou pro motorizované formy premistovani.

e 4

o Zafizeni pouZivana v pési dopravé:

V pési dopravé se lze setkat se dvéma druhy presund: horizontalnimi a
vertikalnimi. Pro horizontalni pfesuny slouzi tato zafizeni: podchody, nadchody,
chodby, nastupisté, chodniky, pohyblivé chodniky apod.; pro vertikalni pfesuny
potom schodisté, rampy, eskalatory, vytahy, paternostery atd.

Cyklisticka doprava:

Ve srovnani s pési dopravou ma cyklistickd doprava vétsi radius pUsobnosti. Jizdni kolo
se nabizi na kratké vzdalenosti jako alternativa k osobnimu automobilu (tj. cca do osmi
az deseti kilometra). Jizdni kola jsou relativné rychlad a s prdmérnou rychlosti ve méstech
15 - 25 km/h jsou na tyto vzdalenosti Casto rychlejSi neZz automobily, predevsim vsak

v s

v Case dopravnich Spicek. Jsou navic spolehlivéjsi na pfesnost odhadu doby trvani jizdy.

Césteéné nahrazenl' cest osobnl’mi auty na uvedené vzdélenosti mfﬁe prinést vyznamné

Vv s

To jedle pruzkumu poradi priorit pfi stanovovani pozadavku na tuto dopravu.
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12.2. Individualni automobilova doprava a
staticka doprava

Prevzato z: VONKA, J. a kol., 2001 a DRDLA, P., 2013
Podplirna opatieni v ramci IAD:

Ve velkych méstech dochazi jiz v patek odpoledne k prolinani odpoledni Spicky osobni
dopravy ze zaméstnani a Skol svelkymi objemy prepravovanych osob za rekreaci.
Znacné problémy rovnéz zpulsobuiji jesté vice koncentrované objemy prepravovanych
0sob zpét do mésta béhem vecernich hodin v nedéli.

Restriktivni opatFeni v ramci IAD:

Soucasné jsou rovnéZ prijimana opatfeni, zamérena na vyrazné omezeni vyuzivani
osobnich automobild ve vnitfnim mésté (tzv. modra zéna): zény se snizenou rychlosti
jizdy (z6éna 30), umeélé prekazky, odrazujici automobilisty k vjezdu do centralni méstské
z6ny (zuzeni vozovek, ,Sikany”, omezovani poctu parkovacich mist, dupravy povrchu
vozovek pred krizovatkami - rolety atd.), ekologické prekazky (vjezd do center pouze pro
tzv. zelené vozidlo, pro vozidla vybrana pro urcity den - podle SPZ), mytné (poplatek za
vjezd do centra mésta), ,preference a opatieni pro MHD" (SSZ, vyhrazené jizdni pruhy,
jednosmérna ulice obéma sméry (+ cyklisti), FeSeni zastavek, oddélovaci
prouzky), zavadéni Citybusa apod.

Staticka doprava:

Staticka doprava, oznacovana téz jako ,doprava v klidu”, je nedilnou soucasti dopravniho
procesu predevsim u individualni automobilové dopravy, ale také i u nékterych nize
uvedenych vozidel. PonévadZz vozidla IAD nejsou neustale v provozu, nesmi se
zapomenout ani na problematiku jejich umisténi po tuto dobu. Odstavné a parkovaci
plochy - plochy, které slouzi k odstavovani a parkovani vozidel.

e Parkovani - umisténi vozidla mimo jizdni pruhy komunikaci (napf. po dobu
nakupu, navstévy, zaméstnani, naloZeni nebo vyloZzeni nakladu). Parkovani se
muZe podle délky rozliSovat na kratkodobé (do 2 hodin trvani) a dlouhodobé (nad
2 hodiny trvani).

e Odstavovani - umisténi vozidla mimo jizdni pruhy komunikaci (zpravidla v misté
bydlisté, popF. v sidle provozovatele vozidla) po dobu, kdy se vozidlo nepouziva
(rovnézZ i k tomuto se vztahuje predesla poznamka).

e Stani- plocha slouZici k odstaveni (odstavné stani) nebo parkovani (parkovaci
stani) vozidla.
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12.3. Rychlodrahy

Pfevzato z: VONKA, J. a kol., 2001 a DRDLA, P., 2013

V devatenactém stoleti se srozvojem Zeleznice a wvyuZitim jejich prednosti
predpokladalo, Ze zvysi svdj podil na dopravnim trhu na Ukor ostatnich druht dopravy.
DUvodem bylo rovnéz ta skutecnost, Ze hromadnd doprava je vyhodnéjsi za
predpokladu, pokud je tfeba prepravit vétsi tzv. davku cestujicich z vychoziho mista do
jiné Uzce ohranicené oblasti

Napfiklad vzpominany primérny pocet prepravenych osob zavisi na mnoha
faktorech napf.

e pocet obyvatel mésta (rozhodujici faktor),

o celkova Zivotni a kulturni uroven obyvatel,

e mentalita obyvatel v pfistupu k uzivani rychlodrah,
e rozvoj individualni automobilové dopravy,

e vySejizdného,

e rozsah a usporadani sité rychlodrah,

e koncepce mésta a méstskych komunikaci,

e charakter mésta,

e ostatni druhy dopravnich prostfedkd apod.

Rozdéleni rychlodrah a jejich charakteristika:

Pro zakladni déleni jednotlivych druh( rychlodrah Ize dopravni prostfedky rozdélit do
tfech skupin - podle vedeni trasy:

e pod urovni terénu (podzemni drahy - metro, spojovaci drahy),

e vurovni terénu (meéstské a primeéstské rychlodrahy, integrace tramvaje se
Zeleznici),

e nad terénem (nadzemni nebo visuté drahy).

Do tohoto clenéni nelze zahrnout tzv. podpovrchovou tramvaj, kterd je v asti trasy
vedena pod povrchem a ve zbytku v Urovni terénu.

Rozdéleni podle druhu dopravnich prostiedkd:

e Podzemni drahy (metra) - je to rychlodraha s elektrickou trakci, ktera je vedena
bud stfedem mésta, nebo v celé své trase pod zemi.

e Spojovaci drahy- jednd se o specidlni typ podzemni drahy, spojujici
v metropolich zejména dulezitd hlavovd nadrazi, kterd jsou situovdna mimo
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centrum mésta.

e Méstské rychlodrahy - tyto drahy se svym provozem podobaji podzemnim
draham - jsou vedeny na zvlastnim télese prevazné povrchové, pouze ve
vyjimecnych pfipadech vede pod Urovni nebo nad urovni terénu.

o Priméstské rychlodrahy (S-Bahn)- jsou provozovany bud po béZznych
priméstskych Zeleznicnich tratich, nebo se pro jejich potfebu buduje specialni
dopravni cesta, ktera je jako u podzemnich drah vedena segregované od vnéjsich
vliva.

e Integrace tramvaje se Zeleznici- specialni dopravni prostfedek, ktery je
schopen provozu po priméstskych zelezni¢nich tratich a po klasické tramvajové

meéstské siti, mezi kterymi je zabezpecen prejezd.

e Nadzemni nebo visuté drahy - jde o rychlodrahu vedenou nad Urovni terénu
po viaduktech

a estakddéach

e Podpovrchova tramvaj - je to urcity typ méstské tramvaje, kde nékteré Useky
jsou vedeny pod zemskym povrchem - predevsim v centru mésta.
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