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Optimalizace dopravnich tras pro prepravu osob

Souhrn

Méstska hromadna doprava je diilezitd pro rozvoj mést. Musi plnit svou piepravni
ulohu z pohledu kvantity i kvality. Sluzby méstské hromadné dopravy ovlivituje mnoho
faktorti kvality. Pro dopravni podnik je dulezité tyto faktory definovat a pak tyto faktory
dodrzovat. Dopravni podnik ma také definované standardy kvality, s jejich pomoci nabizi

kvalitni sluzbu, kterou cestujici ocekava.

Charakter hromadné dopravy a ptedevSim pak jeji funkénost a efektivnost do
znaéné miry ovliviyji kvalitu Zivota obyvatel, respektive cestujicich. Cilem préce je nejen
analyzovat souCasny stav, ale pfedevS§im pak navrhnout jistou optimalizaci tohoto stavu,
ve smyslu vyjit vstiic pravé pozadavkiim a piedstavdm cestujicich. Provedeni takové
optimalizace je podminéno i ekonomickou efektivitou, technickymi podminkami

a zazemim, proto byly v rdmci navrzené optimalizace zohlednény i tyto faktory.

Celkové je v ramci navrhu optimalizace tfeba vyjit vstiic predev§im specifickym
skupindm cestujicich, jako jsou seniofi a déti, dale upravit lokalizaci a okoli zastavek
a zptistupnit pomoci MHD strategické body v dané oblasti (nemocnice, Skoly, nakupni
centra). Prace tedy pfinejmenSim upozoriuje na velké nedostatky v této sféfe a klade si za

cil navrhnout mozna feSeni.

Kli¢ova slova: Doprava, hromadné dopravni prostiedky, optimalizace, dopravni linka,

kapacita vozidla, ucel cesty, dopravni $picka, dopravni spoje



Optimization of Routes for Public Transport

Summary

Public transportation is important for urban development. It Must perform tasks
interms of quality. Public transport services influencing many factors quality. For the
transport company, it is important to define these factors and then these factors follow.
Transport companies define standards of quality, their use offers a quality service that

passenger s expect.

The character of public transportation and primarily functionality and efficiency
greatly affect the quality of life of the population, respectively passengers. The goal of this
taskis not only to analyze the current situation, but especially to suggest some optimization
of the state, in the sense just to meet requirements and expectations of passengers.
Finishing this optimization is conditional on economic efficiency, technical conditions and
backgrounds, so they were within the proposed optimization takes into account these

factors.

Overall, in the context of optimizing it is a need to meet very specific groups of
passengers, such as the elderly and children, as well as adjust the location and nearby bus
stops and accessible by public transportation strategic points in the area (hospitals, schools,
shopping centers). The task at least it draws attention to the major shortcomings in this

sphere and the goal to propose possible solutions.

Keywords: Transportation, public transport, optimization, transportation line, vehicle
capacity, purpose of travel, rush hour, traffic connections
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1 Uvod

Rust organi¢nosti spole¢nosti zvysuje toky nejen informaci a véci, ale i samotnych
0sob mezi nejriznéjSimi misty. Ak¢ni prostor jedince se spolu s rozvojem dopravnich
Systému neustdle zvétSuje. Dochazi k rostouci funkéni a casové specializaci Zivotniho
prostoru lidstva. Jednim z prostori, kde se tyto procesy projevuji nejintenzivnéji

a nejdynamictéji je mesto, respektive tedy takzvana hromadna doprava.

Prace na téma optimalizace dopravnich tras pro pfepravu osob bude rozdélena
do dvou casti. Teoreticka cast bude pojednavat o moznostech piepravy osob, predevsim
pak o faktorech, jez je vedou k vyuzivani dané¢ho konkrétniho zpiisobu pfepravy. Zaméii se
na hromadnou dopravu — piedev§im v ramci vét§iho mésta ¢i obce, popiipadé husté

obydleného regionu.

Teoreticka ¢ast prace bude zaloZzena na nastudovani nékterych pramenti a na
zaklad€ z nich nacerpanych informaci pak charakterizovani a vymezeni zakladnich pojma,

jez se tykaji ptepravy osob hromadnymi dopravnimi prostiedky.

Terminy, jeZz se bude snazit vysvétlit, budou napiiklad zelezni¢ni a silni¢ni
autobusova doprava, méstska doprava, nekonven¢ni doprava, méstskd hromadné doprava,
piiméstska doprava, mistni doprava, vnitrostatni dalkovd doprava, mezinarodni doprava,

apod.

Dale prace nastini problematiku technické zakladny piepravy osob. Do tohoto

tématu budou zahrnuty dopravni prostiedky, dopravni cesty, zafizeni a stavby.

Do ¢asti pojednavajici o pozadavcich na pfepravu ze strany prepravovanych osob
bude zahrnuta problematika poskytovani dopravnich pfilezitosti v§em osobam na {izemi
daného mésta nebo regionu, celoplosnd obsluha Uzemi, casovd dostupnost Uzemi,
intervalovy provoz, vyhodnost pouziti hromadné dopravy (rychlost a ekonomicka

vyhodnost ve srovnani s individualni automobilovou dopravou).

V praktické casti za pouziti metodologie nejprve statistického i dotazovaciho
prizkumu a nasledné analyzy ziskanych dat prace zmapuje situaci ve zvolené lokalité.

Zaveérem pak bude navrh na optimalizaci dopravnich tras pro pfepravu osob.
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2 Cil a metodika prace

Cilem této prace bude optimalizovat vybranou autobusovou linku MHD
V jihovychodni ¢asti Prahy. Na zéklad¢ zjisténych charakteristik daného dopravniho spoje
pujde o navrh jeho zefektivnéni, a to jak pro cestujici (mista zastdvek, navazovani spoji,
vyhovujici kapacita vozidel), tak pro jeho provozovatele — Dopravni podnik hlavniho

mésta Prahy.

V disledku nejriiznéjsich cil cesty dochazi v riiznych ¢asovych intervalech béhem
dne, tydne, popiipadé i roku k pfepravnim nerovnomérnostem. Cestujici vyuzivaji MHD
K cest¢ do zaméstnani, za nakupy, kulturnimi akcemi, sportovnimi pfilezitostmi atd.
Na zéklad¢€ toho Ize vymezit dopravni Spicky a sedla. Nerovnomérnosti vznikaji v ramci

¢asu (den, tyden, mésic, rok) a také prostoru (rozhoduji mista zastavek, smér jizdy).

V prvni, teoretické Casti prace za pomoci nejriznéjSich zdroji dojde k vymezeni
charakteristickych rysu pfepravy osob, obecné pozadavky na ni ze strany piepravovanych,
dale pak faktort, jez ovliviiuji jeji prabéh. Nastin zaklada teorie efektivnosti bude uveden
v souvislosti s dopravou, respektive jeji obsluznosti. Jeji dilezitost je ptedevSim
v souvislosti s konkuren¢nim prostfedim, ve kterém se v poslednich letech MHD musi

uplatnit.

Nutné je téZ definovat a osvétlit zakladni pojmy s dopravou souvisejici, Cinitele, jez
ji ovlivigji, funkce, jez ma plnit. Dopravni obsluznost je definovana zakonem ¢. 194/2010
Sb. Jednotlivé kraje a obce podle né€j zodpovidaji za to, aby vetejnost méla po vSechny dny
v tydnu zabezpecenou dopravu predevSim do Skol, zaméstnani, zdravotnickych zafizeni,
uradi a k uspokojeni kulturné-spolecenskych potfeb. K tomu vyuZivaji vefejnou drézni
osobni dopravu a vefejnou linkovou dopravu, popfipadé jejich propojeni, spadajici

do integrovanych vetejnych sluzeb.

V ramci charakteristiky jednotlivych konkrétnich typi dopravy bude vénovana
nejveétsi pozornost meéstské hromadné doprave, dale pak dopravé silnini, nebot’ tato
odvétvi spolu velmi uzce souvisi. Vzhledem k praktické casti prace bude rozebran
1 historicky ptehled o vyvoji MHD, ptedevS§im pak jeji pozitiva, uskali a zpisoby
financovani. Na tom se podle Zakona o silni¢ni dopravé podili valnou vétSinou praveé

meésta, na jejichZ uzemi je danda MHD provozovana.
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V praktické casti za pouziti metodologie nejprve statistického i dotazovaciho
pruzkumu a nasledné analyzy ziskanych dat bude zmapovana situace ve zvolené lokalité.
Zaverem prace pak bude navrh na optimalizaci dopravnich trasy pro pfepravu osob. Cilem
praktické ¢asti této prace bude ovéteni ucinnosti a efektivity soucasného zajisténi dopravni
obsluznosti regionu, mésta, obce. Tento stav bude dokumentovan pomoci analytického
rozboru. Na jeho zakladé bude navrZzena optimalizace dopravnich tras ve smyslu
prizpusobeni nabidky poptavce, s ohledem na pozadovanou kvalitu dopravni obsluhy.
V ramci optimalizace se prace pokusi o maximalni provozni uspory, nasazeni odpovidajici
kapacity vozidel. V této casti prace vyuzijeme Metodiku zpracovani plani dopravni

obsluznosti tzemi, kterou vydal v ¢ervnu 2011 CZECH Consult, spol. s . o.
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3 Zakladni pojmy

3.1 Efektivnost

Aby byla méstskd hromadnd doprava schopna dosdhnout maximélni miry
efektivnosti, respektive efektivity, je zapotiebi, aby bylo poskytovani téchto vetejnych
sluzeb zadavano i soukromym dopravcim. Diky tomu vznikne spravné konkurenc¢ni

prostiedi. Trh bude posilen.

Efektivita méstské hromadné dopravy je v uzké zavislosti na tom, jak jsou v ramci
pokryti daného mésta timto zplisobem piepravy vynaklddany finance na jeji provoz. Déale
je tieba zohlednit, jak konkrétni linky reaguji na poptavku ze strany cestujicich — zda jim
vychazeji vstiic svym rozlozenim (prostorove i ¢asove), dale pak kapacitou — ta by neméla

byt nedostacujici, zaroven by ale neméla ani ptevySovat poptavku.

Do jaké miry je ale efektivnost, respektive efektivita zmeéfitelna a vyjadritelna?
Jednou ze zakladnich teorii ekonomie v §ir$im slova smyslu je pravé koncept efektivnosti.
Rozumime tim data shrnujici, co a do jaké miry je mozné zlepsit v dané oblasti fungovani.
Ekonomické efektivnost tedy vyjadiuje schopnost maximalizovat Groven uspokojeni pfi
danych zdrojich a je proto velmi dtlezitym nastrojem ekonomického rozhodovani. (Synek,

Kislingerova, 2010, s. 63)

3.2 Dopravni politika

V Ceské republice je dopravni politika pfijata usnesenim vlady &. 413/1998 Sh.,
které je strategickym dokumentem v sektoru dopravy u nés. Jejim hlavnim tkolem je
vymezeni pravidel, ktera plati pro dopravni subjekty fungujici na ptepravnim trhu, dale pak
definovani funkce statu v tomto odvétvi, predevSim pak ustanoveni pravidel a priorit
vedoucich k co nejefektivnéjSimu zajisténi dopravni obsluznosti na daném Uzemi.

(Zemlicka, Lukst, 1999, s. 78)

Dopravni politika by tedy v tomto smyslu méla plsobit a ovliviiovat dopravni

soustavu takovym zptisobem, aby doSlo k uspokojeni potieb kladenych predevsim
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ze strany cestujicich. Respektovany by mély byt socioekonomické, historické 1 geografické

ukazatele.
Zasady a principy dopravni politiky CR:

e Uplatinovani zasad a pravidel v ramci stanov EU

e Konformita piedpisti s Evropskym Spolecenstvim

e Koordinace a spoluprace se sousednimi staty pfi modernizaci dopravy

e Podpora rozvoje piedevsim téch druhii dopravy, jez jsou ekologicky e energeticky
nejvyhodné;jsi

o Logistika v oblasti ndkladni pfepravy a integrace systémt v ramci dopravy osobni

e Zohlednéni zivotniho stylu a svobodné volby zpuisobu, ¢asu, trasy piepravy

e Sladéni z4jmu obcCana, soukromé podnikatelské sféry a statu

Cile dopravni politiky CR:

e Zakladnim cilem je svoboda mobility obcanti, respektive zboZzi

e Zakomponovani dopravné politickych ptedpisi EU do ¢eskych

e Transformace piedevsim Zelezni¢ni dopravy, respektive jeji dokonéeni

e Zajisténi ,,zdravé* konkurence v rdmci dopravniho trhu

e Novelizace dani a odborovych zakont v oblasti dopravy

o Zefektivnéni dopravni infrastruktury

e Prosazovani méstské hromadné dopravy na tkor osobni individuélni automobilové
piepravy

e Spoluprace jednotlivych regiontli v oblasti dopravy

e ZvySeni kvality vefejné osobni piepravy

e ZlepSeni mobility obCanti se sniZenou moznosti pohybu, respektive orientace

e Maximalizace bezpecnosti pfedevsim v silnicni doprave

Naéstroje dopravni politiky:

e Obecné zavazné pravni piedpisy a normy vcetné¢ komunitdrniho prava Evropského
spolecenstvi (ES).

e Dang, poplatky, tarify, ceny za dopravu (napftiklad i jejich regulace).

14



e Vefejné rozpocCty, pfima i nepiima forma dotaci.
e Uloha statu vymezena v zakonech a piedpisech (napiiklad statni odborny dozor).

(Drahotsky, Saradin, 2003, s. 45)

3.3 Kvalita v osobni dopravé

Kvalita poskytované dopravy je vymezena nékolika ukazateli: pravidelnost,
spolehlivost, bezpe¢nost, rychlost, hospodarnost, pfiméiend cena piepravy, ekologi¢nost,
komfort, vykonnost, pohotovost a dostupnost. Kvalita je jen velmi té¢zko méfitelnd, jedna
se o velmi dynamicky fenomén, proto je tieba ji neustadle ovéfovat, respektive zjiStovat,

do jaké miry je nastaveni systému dopravy efektivni. (Vonka a kol., 2004)

Pozadavky na kvalitu dopravy:

e Ochrana Zivota a zdravi cestujicich, zajisténi i jejich zavazadel apod.

e Dodrzovani jizdnich fadi.

e Dostupnost ptepravy reagujici na potieby obcant.

e Navaznost linek a dostatecny rozsah (pokryti prepravni obsluznosti dané¢ho tizemi).
e Zaruka pohodli v ptipad¢€ osobni piepravy.

e DodrZeni sjednanych podminek o sluzbach.

e Informovani o nepravidelnostech, vylukach, respektive jejich co mozna

nejvcéasnéjsi odstranéni, minimalizace Skod z nich pro zédkaznika plynoucich.

Informace ¢i data o kvalité dopravy se déli na nekvalifikované a kvalifikované.
Nekvalifikované vychazeji ze subjektivniho vniméani konkrétnich ucastnikii dopravy.

Kvalifikované informace ziskdvame métenimi a zdrojem jsou diagnostické systémy.

3.4 Doprava

Doprava hraje jiz ddvno nezastupitelnou tlohu v nasi spole¢nosti. At’ se jiz jedna o
pfepravu osob nebo jeji funkci v hospodarském systému, jen malokdo si zfejmé dokaze
predstavit Zivot bez ni. VSichni si pod oznac¢enim doprava predstavime zcela konkrétni véc,

se kterou se setkdvame v podstaté¢ denné. Ziejmé si ale kazdy z nas ptedstavi jinou jeji

15



slozku, ¢ast. A pokud bychom méli dopravu definovat, opét bychom to nejspise ucinili
z téch nejriznéjSich moznych hledisek. Uved'me si tedy jako vstup do problematiky
dopravy jednu ze zakladnich definic: ,, Doprava je cilevéedomy proces zmény mista. Tento
proces je spojen s prepravou véci nebo osob prostrednictvim dopravnich cest. Dopravu
proto miizeme také oznacit jako hospodarskou cinnost nebo spolecenskou aktivitu. Hlavni
ulohou dopravy v hospodarskem systéemu je preprava priumyslovych a zemédélskych
vyrobkit nebo surovin potiebnych pro jejich vyrobu. Doprava proto svou kvalitou
a rychlosti zefektivituje vyrobni proces. Nesmime ale zapomenout na neméné diilezitou
ulohu dopravy z hlediska spolecenského systému, tedy prepravu osob na misto pracoviste,
rekreace ¢i zabavy. Musime pamatovat i na to, ze dobre Fizend a organizovand doprava

plni i velmi dileZitou ulohu obrany stdtu. “ (Pastor, Tuzar, 2007)

3.4.1 Doprava a jeji role ve spoleCenském systému

Aby byla mozna analyza vztahu, ktery se uskutec¢iiuje mezi lidskou spolecnosti
a dopravou, je zapotiebi vymezit nékolik Ciniteld, které obé tyto slozky podstatnym

zpusobem ovliviiuji.

o Demografické ¢initele - Jedna se predevsim o hustotu obyvatelstva v dané lokalité
a dale stupen osidleni. Cim vysii jsou, tim vétsi naroky jsou kladeny na dopravu.
Hust¢js8i osidleni s sebou zcela logicky ptinési 1 rozvoj priimyslu, obchodu, sluzeb
v dané oblasti, osobni 1 ndkladni doprava musi byt o to intenzivné;si.

e Socialni ¢initele - Pod tyto Cinitele fadime dynamiku a stupeni integrace struktury
spolecnosti. Pro jeji analyzu vyuZzivame ptedevSim historicky pohled. Rozumime
tim pfedevsim fakt, Ze s narlstajici integraci kulturnich, ekonomickych, politickych
nebo jinych skupin do vétSich celkll se zvétSuji naroky na dopravu.

e Ekonomické Cinitele - Nejen pro budovani nové infrastruktury, ale i pro udrzbu
stavajiciho stavu hraje rozhodujici roli ekonomicka situace v dané oblasti v daném
obdobi. Pfedev§im v poslednich dekddach je nutno ptihliZet i k ochrané Zivotniho
prostiedi a pfirody.

e Védecko-technické Cinitele - Doprava je velmi zéavisla na energetické
infrastruktufe. Dale na stupni rozvoje chemizace (mame na mysli pfedevSim

potrubni dopravu), stavebnictvi (nakladni doprava, respektive jeji rostouci kapacitni
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narocnost), primyslu i spotifebni sféry a sluzeb (naro¢nost konzumni spolecnosti
a potieba prepravy pracovni sily).
Cinitele Zivotniho stylu - Na konkrétni podob& dopravy se odrazeji vyvojové

-----

soukromého tak spoleenského Zivota ¢loveéka. (Hittmar, 2001, s. 63)

3.4.2 Doprava a jeji uloha v hospodarstvi

Uloha dopravy v hospodaiském systému je zalozena na jejim postaveni

v reprodukénim procese, v némz sehrava nasledujici roli:

Preprava predméti a prostfedktt potfebnych k vyrobé, diale pak samoziejmé
pracovni sily. Doprava se na zdkladé tohoto faktu stdva neoddélitelnou ¢asti vSech
odvétvi hospodarstvi.

Zakongeni procesu vyroby v podobé piepravy hotového produktu z vyrobni sféry
do té spotiebni.

Preprava ve spolecenské, respektive osobni sfére.

Pieprava osob z lokality jejich bydlisté do zaméstnani ¢i Skoly (toto chapeme jako
nepostradatelnou soucast vyrobniho procesu).

Soucasti osobni pfepravy, kterou nelze v moderni spole¢nosti opomenout je jisté

1 pfemisténi lidi za ii¢elem naplnéni jejich z4jmu a zcela individualnich potieb.

Ulohu dopravy miizeme vymezit i na zakladé ekonomického pohledu:

Ekonomicka, respektive mikroekonomickd uloha dopravy v rdmci narodniho
hospodarstvi a lidské spolecnosti je zaloZena na potfebé zajistit piepravu
zhmotnéné prace (vykony, prostfedky, ndklady, investice, pracovnici atd.).
Na zaklad¢ tohoto faktu se doprava podili na utvateni narodniho dichodu a ziskava
podil na souhrnnych ukazatelich narodniho hospodafstvi.

Pod mikroekonomickymi tkoly dopravy rozumime napiiklad sbliZzeni nédroda ¢i
jednotlivych statl, tedy politicko-spravni a kulturni funkci, dale pak tlohu pii
odstranovani hlu¢nosti ¢i exhalace Skodlivych latek, zajiSténi bezpecnosti hranic
a podobné. Dale bychom neméli opomenout funkci pfi stirdni rozdili mezi méstem

a venkovem ¢i realizaci mezinarodnich vztaht.
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Kvalita dopravy je urCujicim faktorem v oblasti d€lby prace. Existuje nckolik
kritérii hodnoceni trovné dopravy: rychlost a spolehlivost ptepravy, bezpecnost
dopravniho procesu a v osobni dopravé prvky zahrnuté pod pojmem kultura cestovani.

(Hittmar, 2001, s. 36)

3.4.3 Dopravni politika

Politika na zakladé systému opatieni a nejriznéjSich prostiedki fidi a ovliviiuje
narodohospodaiska, respektive jeji zacileni na optimalizaci a nardst narodni ekonomiky.
Nejpodstatnéjsi soucasti této sféry je pro nas dopravni politika, jejimz tkolem je zajistit
rozvoj infrastruktury v tom smyslu, aby byly co nejefektivnéji pokryty naroky spole€nosti.
Stat prostfednictvim dopravni politiky dale usiluje o minimalizaci $kod s jejim rozvojem

a provozem souvisejicich. (Drahotsky, Saradin, 2003)

V oblasti dopravni politiky ptisobi n€kolik subjekt, respektive instituci. Jedna se
predevsim o stat samotny, politické strany, zajmové skupiny nejriznéjsSiho charakteru ¢i
dopravni podniky. Hitmdr (2001, s. 65) definuje dopravni politiku jako: ,, ...koordinovany
rozvoj jednotlivych doprav v ramci jednotné soustavy statu, jehoz cilem je uspokojeni
prepravnych potieb spolecnosti s maximalni spolecenskou efektivnosti v pozadovaném

case.

3.4.4 Dopravni obsluzZnost

Dopravni obsluznost je v ramci zakona ¢. 194/2010 Sb. vymezena jako
,,zabezpeceni dopravy po vSechny dny v tydnu predevsim do skol a Skolskych zarizeni,
k organiim verejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zarizeni poskytujicich zakladni
zdravotni peéci a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potreb, vcetné
dopravy zpét, prispivajici k trvale udrzitelnému rozvoji tizemniho obvodu. Za dodrzeni
standartu zakladni dopravni obsluznosti zodpovidaji predevsim kraje a obce. Tyto organy
stanovi rozsah a zajisti jeho pokryti verejnymi sluzbami v prepravé cestujicich verejnou
drazni osobni dopravou a verejnou linkovou dopravou, pripadné jejich propojenim. Kraj
dale po dohodé s okolnimi kraji (pripadné staty) zajistuje vzajemnou synchronizaci tak,

aby byla dodrzena navaznost. Dopravni obsluznost neregiondlniho nebo mezinarodniho
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charakteru zajistuje stat prostiednictvim Ministerstva dopravy Ceské republiky.* (Cesko,

2010)

3.4.5 Integrovana doprava, planovani dopravy

Dopravni planovani je zaleZitosti Ministerstva dopravy Ceské republiky a probiha
v ramci spolutcasti jednotlivych kraji. Cilem je pfedev§im zajisténi hospodarné, efektivni

dopravni obsluznosti v dané oblasti.

Plan je zaloZzen na patetnich spojich drdzni osobni dopravy, je tvofen vzdy

minimaln¢ na pétileté obdobi a zahrnuje predevsim nésledujici polozky:

e Vymezeni vefejnych sluzeb souvisejicich s pifepravou cestujicich.

e Stanoveni kompenzaci (jejich ptfedpokladané vymezeni).

e Casovy plan a postup uzavirani dohod a smluv tykajicich se vefejnych sluzeb.

e Zplisob a plan spoluticasti statu a kraje na provozovani integrovanych vetejnych

sluzeb.

., Integrovanymi verejnymi sluzbami se rozumi integrované verejné sluzby
v prepravé cestujicich podle primo pouzitelného predpisu Evropskych spolecenstvi.
Pozadavek na jednotnou informacni sluzbu je splnén, pokud je zajisténo poskytovani
informaci o jednotném jizdnim rdadu a tarifu na jednom misté. Kraje a obce mohou
samostatné nebo spolecné zalozit prdavnickou osobu pro plnéni ukolu pri zrizovani
a organizaci integrovanych verejnych sluzeb v prepraveé cestujicich. Organizace miize byt
poverena, aby jménem kraje nebo obce uzavirala smlouvy o verejnych sluzbach v preprave
cestujicich na urceném uzemi a u urcenych druhii dopravy. Majetkovou ucast v takové
organizaci muze mit pouze kraj nebo obec. Organizace vSak nesmi provozovat verejnou

drazni osobni dopravu nebo verejnou linkovou dopravu. “ (Cesko, 2010)

3.4.6 Pozadavky a naroky na prepravu

Za nejpodstatnéjsi pozadavek je povazovano piedev§im sladéni vefejné drazni
a silniéni osobni dopravy. Pouze jejich zkoordinovani muize naplnit pozadavky kladené

ze strany cestujicich. Cilem je ovSem nejen vyjit vstfic cestujicim v jejich pozadavku
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kvalitni ¢asové a prostorové dosazitelnosti spoji v ramci dostupného cenového rozpéti, ale

coby zpétna vazba vlastné 1 motivace cestujicich k opakovani vyuziti vefejné dopravy.

PocateCnim krokem je tedy urCeni priorit pro konkrétni oblast ve smyslu
efektivniho pokryti dopravni obsluhou. Vymezen je obecny ramec strategie, ktery je vSak
variabilni v zavislosti na proméndch socialnich, ekonomickych a demografickych
parametrii, jez jsme definovali vySe. Dale je podfizen aktudlni poptdvce ze strany

cestujicich. (Svoboda, Doprava jako soucast logistickych systému).

Praveé poptavka je zdkladnim udajem pro vytvoieni konkrétni nabidky. Nabidka je

tedy zaloZena na nasledujicim:

e Poptavkovy jizdni fad reaguje na konkrétni naroky a potieby uzivatelt dopravy.
e Nabidkovy jizdni tad je stanoven pro ptipady, ve kterych nelze zjistit veskeré
pozadavky cestujicich ¢i jim nejde vyjit zcela vsttic. Interval spoji v tomto piipade

poskytuje nabidku spojti 1 potencionalnim cestujicim.

Nejpodstatnéj$im cilem plédnovani je tedy vytvoreni zcela konkrétni podoby spojl
reagujicich na intenzitu a moznosti dopravni infrastruktury daného Gzemi, respektive kraje.
Doba piepravy je zavisla na jeji rychlosti, dochdzkové vzdalenosti na konkrétni zastavky

na trase, dale pak na poctu spoju, které jsou v nabidce. (Zeleny, Pefina, 2000)

3.4.7 Statni fond dopravni infrastruktury

., Statni fond dopravni infrastruktury je pravnickou osobou se sidlem v Praze
spadajici pod Ministerstvo dopravy Ceské republiky. Fond vyuziva svych piijmii k rozvoji
vystavby, udrzby a modernizace silnic a dalnic, Zeleznicnich dopravnich cest
a vnitrozemskych vodnich cest. Mezi prijmy tohoto fondu patii cely hruby vynos silnicni
dane, podil z vynosu spotrebni dané z minerdlnich olejii, vynosy z dalnicnich poplatkii,
statni a evropské prispévky, nebo také privatizacni prijmy. Letos ma fond k dispozici okolo
65 miliard korun, coz znamend oproti roku 2012 drobny pokles. V blizké budoucnosti se
uvazuje o zruSeni tohoto fondu a transformaci majetku a pravomoci do nové vznikajici

akciové spolecnosti Reditelstvi silnic a dalnic.“ (Cesko, 2000)
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3.4.8 Dopravni systém

Roz¢lenit dopravu je velmi naro¢né piedevsim vzhledem k mnozstvi faktori, podle

kterych toto mizeme provést. Uvadime alespon zdkladni varianty. (Melichar, Jezek, 2004,
s. 87)

Dle prostoru, kudy trasa vede:

e Pozemni (Silni¢ni, Zelezni¢ni, Nemotorova, Cyklisticka, P&si)
e Vodni (Vnitrozemska, Piibfezni, Namoini)
o Letecka

e Nekonvenéni (potrubni, pasova, lanovky)

Dle ptedmétu a zptisobu dopravy:

e Nakladni
e (Osobni
e Individualni

e Hromadna

Dle uzemniho vymezeni:

e Mistni (Mé&stska)
e Regionalni
e Vnitrostatni

e Mezinarodni

Dal§imi kritérii ¢lenéni dopravy mohou byt naptiklad vzdéalenost, na kterou jsou
predméty, zbozi ¢i osoby pfepravovany, typ pohonnych hmot, jez jsou vyuzivany

a podobng.
Jednotlivé typy doprav

V ramci charakteristiky jednotlivych typli dopravy je podstatné vymezit predevsim
jejich vyhody, respektive nedostatky v souvislosti s jejich technickou a ekonomickou
efektivitou. Pozornost bude soustfedéna piedev§im na typy dopravy, které jsou pro tuto

préci nejpodstatné;si.
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3.4.9 Silni¢ni doprava

Jedna se pfedevSim o premistovani osob, pfedmét, zvifat za pouziti kolovych
vozidel. Trasou jsou pak silnice, dalnice, mistni ¢i vefejné ucelové komunikace, popiipadé
1 volna prostranstvi. Je tfeba podotknout, ze nejvétsim nedostatkem tohoto typu dopravy je
zna¢nd mira nehodovosti. K negativim dale pfibyvd znecisténi piirody predevsim
autobusy a osobnimi vozidly. V oblasti hromadné dopravy je z tohoto divodu trendem

nahrazovat tyto dopravni prostfedky jinymi, pro zivotni prostfedi mén¢ nebezpecnymi.

Silni¢ni dopravu Ize dale ¢lenit dle Kleprlika (2011, s. 45):

e Podle typu komodity, jez je pfepravovana - osobni vs. nakladni.

e Podle oblasti, v jejimz ramci je uskutectiovana — vnitrostatni (vychozi misto, cilové
misto a celd dopravni cesta mezi nimi leZi na Gzemi jednoho statu) vs. mezinarodni
(vychozi a cilové misto lezi na uzemi dvou riiznych statli, nebo sice lezi na izemi
téhoz statu, ale ¢ast jizdy se uskute¢ni na izemdi jiného).

e Podle jejiho provozovatele — vlastni potieba (naptfiklad zajisténi podnikatelské
aktivity) vs. provoz pro cizi potfebu (mezi zakaznikem a provozovatelem

v takovém piipadé€ byva uzavien zavazek, respektive dohoda, smlouva).

Predpokladame, Ze neni tfeba nijak zvlaSt vysvétlovat realitu, Ze individualni
automobilova doprava, respektive jeji maximalni rozSiteni a vyuzivani, je pro konzumni
zivotni styl moderni spolecnosti zcela typickd. Cca 60% ptepravy probiha pravé diky
osobnim automobilim. Za pfi¢iny tohoto stavu miiZeme oznalit napiiklad naristajici
individualismus (Clovék se touzi pohybovat, respektive piepravovat nezavisle
na ostatnich), dale pak flexibilitu takového typu dopravy (autem dojedeme v podstaté
kdykoli, kamkoli).

K uskalim automobilové pfepravy vSak patii jeji ekonomickd néro¢nost (ta je
zpiisobena pifedev§im nizkou kapacitou, na jednotlivce tak pfipadd relativné velké
mnozstvi pohonnych hmot). Spalovéani téchto pohonnych hmot navic produkuje velkou
spoustu predevSim pro ovzduSi Skodlivych latek. Se stale se navySujicim poctem
automobilt,, které piipadaji na jednu domacnost, ¢asto uz dokonce na jednotlivce

(odhaduje se, ze v roce 2020 pocet vSech aut ve svété vzroste ze soucasnych 700 mil
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na dvojnésobek), vznika obrovsky problém i s prostorovou naroc¢nosti této dopravy. Ploch

k parkovani osobnich vozi je pfedevs§im ve velkych méstech zoufaly nedostatek.

Pod oznacenim linkovd osobni doprava se rozumi piedem vymezena trasu
a zastavky v jejim ramci, které slouzi k nastupu, respektive vystupu osob, tedy cestujicich.
Podminky takového zplisobu dopravy musi byt stanoveny a oznameny piedem.
Specifickym typem osobni linkové dopravy je ta, ktera je zacilena na uspokojeni potieb
obyvatel mésta, popiipadé jeho priméstskych soucasti, piedmésti. Jednd se o méstskou
hromadnou dopravu. Takzvana zvlastni linkova doprava je pak vymezena jen konkrétnim
cestujicim. Kyvadlovd doprava ma za ukol pfepravovat cestujici vicekrat ze stejného
vychoziho do stejného cilového bodu, respektive zastdvky a nasledné zpét z cile
do vychozi oblasti. Pod oznacenim taxisluzba je definovdna vetejna silnicni pfeprava lidi

za vyuziti osobnich automobilil s kapacitou maximalné 9 cestujicich (vcetné fidice).

., Podily jednotlivych dopravnich systému na celkovém objemu prepravy véci zavisi
na konkrétnich provozmich podminkach. Na jedne strane piisobi objektivni podminky
geografické, vyznamnéjsi jsou v§ak podminky ekonomické. V priimyslové vyspélych statech

dominuje podil silnicni dopravy. “ (Ki¥ivda, Richtaf, Olivkova, 2007, s. 34)

3.4.10 Pozemni komunikace

Ptedné je tfeba upozornit na fakt, ze dalnice a stejné tak rychlostni silnice a silnice
I t¥idy vlastni stat a spravuje je tedy RSD. Silnice II. a Ill. tiidy jsou pak majetkem krajt,
jejichz oblasti vedou. Mistni komunikace pak vlastni konkrétni obec a komunikace ucelové
spadaji do majetku pravnickych nebo fyzickych osob. (Fastr, Cech, Zakon o pozemnich

komunikacich s komentafem, se souvisejicimi a provadécimi predpisy)

Dalnice slouzi pfedev§im pro mezistatni a dalkovou piepravu. Typické jsou pro ni
bez Groviova kiizeni, pfipojovaci, respektive vyjezdové jizdni pasy. Diky tomu umoznuji
dalnice velmi rychlou silniéni dopravu. S tim souvisi 1 omezeni pfistupu motorovych

vozidel na dalnice — jejich nejvyssi povolena rychlost musi byt alespoii 80 km/h.

Silnice I. tfidy je podobné& jako déalnice pfedurcena ke zrychleni dopravy a piistup
na ni tedy maji také vozidla s nejvyssi povolenou rychlosti dosahujici alesponn 80 km/h.

Slouzi pfedevS§im pro dalkovou a mezistatni dopravu. Silnice II. tfidy jsou vymezeny
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predné pro prepravu v ramci okrest, respektive mezi nimi. III. t¥ida silnic pak propojuje

jednotlivé obce. (Siroky, 2006)

3.4.11 Zelezni¢ni doprava

Zelezni¢ni doprava je zminéna predevSim coby nejvétsi konkurent prepravy
silni¢ni. Obrovskou vyhodou a pfednosti tohoto typu dopravy je mnohem niz$i narocnost

na energii.

Pod oznaCenim zelezni¢ni sit' je mySlen souhrn vSech koleji, respektive tedy
zelezni¢nich cest v konkrétni oblasti. Jeji podoba nebo hustota neni vzdy stejnoroda.
Koleje mohou mit rizny rozchod. Déle je rozliSena zelezni¢ni doprava elektrifikovana
¢i nikoli.

Podobné jako u jinych typt dopravy existuje i1 zelezni¢ni doprava néakladni
a osobni. Zasilky pfepravované po Zeleznici délime na vozové, které vyzaduji samostatny
vuz, a zasilky kusového zbozi (zeleznice zésilky od odesilatelti pfijimd a piijemcim
vydava). Nakladni zelezni¢ni doprava je spojena predevsim s odvétvimi t€zkého primyslu,
respektive s tézbou nerostného bohatstvi. Osobni Zelezni¢ni doprava piepravuje vedle
cestujicich 1 pfedméty, jeZ s sebou vezou. Pro jejich nastup a vystup jsou vymezeny
zeleznini stanice. ,, V osobni sfére se stava Zeleznicni preprava oproti silnicni vyhodnéjsi

az od urcitého poctu kilometrii a zakazniki. “ (Skapa, 2007, s. 75)

Prevazna ¢ast zelezni¢nich trati spadd coby majetek do spravy statu, konkrétné od
roku 2003 ji zajiStuje Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty. V oblasti osobni Zelezni¢ni
dopravy vsak v poslednich letech nartistd velmi rychle konkurence. Jedna se jak o stitem
dotované dopravce, tak o zcela soukromé podniky. Naptiklad na trati Praha — Olomouc
konkuruji Ceskym draham spole¢nosti Leo Express a Regio Jet. V disledku toho

vyznamné poklesly ceny.
Kategorizace Zelezni¢ni sité

Zelezni¢ni dréhy se na zaklad¢ zékona €. 266/1994 Sb., o drdhach, v platném znéni,
¢leni do jednotlivych kategorii z hlediska vyznamu, Gcelu a technickych podminek,

stanovenych provadécim predpisem.
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Celostatni dradhy zajiStuji mezinarodni a celostatni vefejnou dopravu. Dale
vymezujeme drahy regiondlniho, respektive mistniho vyznamu. Takzvana vlecka pak plni
omezené potieby jejiho provozovatele. Specidlni drahy zabezpecuji dopravni obsluznost
konkrétnich obci. (Cesko, 1995) Celostatni Zelezniéni drahy jsou pro zajisténi dopravni
obsluznosti celé Ceské republiky, respektive pro jeji spojeni se zahraniéim, zcela zasadni.
Inovace Zelezni¢niho systému vedou k maximalizaci bezpecnosti a co mozna nejméné
prerusovanému spojeni. Piedev§im v ramci koridord 1. a II. stupné je dale prioritou

zrychleni zelezni¢ni dopravy, respektive navyseni rychlostnich maxim vlaka.

3.4.12 Cyklisticka doprava

Tato doprava je zminéna piedevSim v souvislosti s ekologii, energetickou
narocnosti, respektive ekonomickou naro¢nosti a vlivem na zdravi ,,cestujicich®. Ve vSech
téchto ohledech patfi bezesporu k nejvyhodnéj§im. Navic pravé z téchto diuvodi
predstavuje rozvijejici se alternativu k méstské hromadné dopraveé. Nevyhodou je pak

logicky jeji vyuzitelnost prevazné na kratsi vzdalenosti. (Martinek, 2007)

3.5 Méstska hromadna doprava

., Méstska hromadna doprava je cinnost spjata s cilevéedomym premistovanim osob,
hmotnych predmétii v objemovych, casovych a prostorovych souvislostech za pouZiti

vhodnych dopravnich prostredkii a technologii. “(Melichar, Jezek, 2004, s. 34)

Pod timto oznacenim (MHD) je mySlen systém vefejnych linek, na nichZ jsou
provozovany hromadné dopravni prostfedky nejriiznéjSich typi za tucelem naplnéni
pozadavkl na dopravni obsluznost v rdmci Uzemi konkrétniho mésta, popiipadé obce.
Meésta zpravidla disponuji vlastnim integrovanym systémem, jednotnymi tarifnimi a stejné
tak prepravnimi podminkami. Tento systém je dotovany jednotné, danym méstem Ci obci.
Je tfeba podotknout, ze do integrovaného systému meéstské hromadné dopravy v souvislosti
s urbanizacnim nartistanim mést stale Castéji spadaji 1 pfedmésti a piiméstské oblasti. Co
se tyCe variability dopravnich prostfedkii, které méstskou hromadnou dopravu zajistuji,
muzZe se jednat o autobusy, tramvaje a trolejbusy, ptipadné ve vétSich méstech také metro
¢1 Zeleznici.,, Méstska hromadna doprava je definovana jako hromadnd osobni doprava,

provozovand ve mésté a jeho zajmovém uvzemi. (Habarda, 1988, s. 65)
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3.5.1 Historie MHD

Vlivem nerovnomérnému rozmisténi pramyslu na tuzemi Ceské republiky se MHD

v jednotlivych méstech rozvijela zna¢n¢ odliSnym tempem a zpiisobem.

Za plné prvopocatky je mozné oznacit rok 1830, kdy hlavnim méstem projel prvni
takzvany omnibus, tedy ,,vozidlo* tazené konmi. Vznikly hned dvé linky, ale nedostatecny
pocet zdjemct, respektive cestujicich vSak zapfiCinil velmi kratkou dobu trvani tohoto
prvniho pokusu o méstskou hromadnou dopravu. K jejimu znovu zprovoznéni doslo az o
dalsich 30 let pozdéji. Omnibus mél kapacitu 10-12 cestujicich. Roku 1875 doslo

k zavedeni konské drahy, jejiz prvni trasa doséhla vzdalenosti 3,5 km.

V letech 1884 az 1900 byla v Praze v provozu historicky prvni tramvaj. O jeji
elektrifikaci se roku 1891 zaslouzil Ing. Kfizik. Dodejme, Ze trat’ prvni tramvajové linky
méfila 800m. Jiz v roce 1894 existovala tramvajova draha vedle Prahy také v Ostravé
a Kosicich. O rok pozdéji se tento typ méstské hromadné dopravy rozSifuje

i na Bratislavu.

Pocatky trolejbusové dopravy jsou kladeny do roku 1907, konkrétné se jednalo o
Poprad, Bratislavu, Ceské Budé&jovice a Velenice. Technické nedofeseni nékterych aspekti

(odbér elektiiny, gumoveé oblozeni kol,...) vSak zapfiCinilo jeji trvani pouhych sedm let.

Pfeprava v ramci mést za pouziti autobusti ma pocatky v roce 1908 v Praze. Prili§
nizky vykon motoru vSak mél za nésledek jeji zruSeni. Skute¢né fungujici autobusova
méstskd hromadna doprava po Praze je zavedena aZ po skonceni prvni svétové valky.
Tramvajova doprava se pak uplatituje a rozsifuje predevsim diky Ktizikovym vynaleziim
vedoucim ke zvySeni vykonu tramvaji. K tomu dochdzi v pribehu 20. let, kdy se
tramvajova méstskd hromadnéd doprava rozsifuje i1 na izemi Brna. Trolejbusy se nasledné
osv&dcuji od roku 1936 na Gizemi hlavniho mésta, o tfi roky pozdé&ji v Plzni a Bratislavé

a ve Ctyricatych letech i v Brn€ a Hradci Kralové.

Za jeden z nejvyznamngjSich okamziki ve vyvoji a Sifeni méstské hromadné
dopravy je povazovano uvedeni v provoz tramvaji CKD oznafenych typovou fadou T.
Jejich alternativy jsou dodnes v provozu v nejriznéjSich zemich svéta, také i v rdmci Ceské

republiky. (Dusek, 2003)
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.,V druhé polovine 20. stoleti je pak MHD beznou vybavou kazdého vétsiho mésta.
Podle geografickych podminek a hustoty obyvatelstva jsou tvoreny tramvajovou,

‘

trolejbusovou, autobusovou dopravou (pripadné metrem) nebo jejich kombinacemi.*

(DNES, 2013)

3.5.2 Pozitiva a askali MHD

Ve srovnani s dnes nejrozsifenéjSim zplisobem dopravy, tedy s individudlni
automobilovou pfepravou, nabizi méstskd hromadnd doprava jisté jeji méné¢ hlucnou
a zivotni prostiedi zatézujici alternativu. K dalSim pozitivim Ize pficist cenovou
dostupnost pro pasazéry. Ti navic nemusi byt drziteli fidi¢ského opravnéni, v disledku
¢eho? je tento zplsob piepravy vyhodny pro studenty nebo naptiklad dichodce. Cestovani
za vyuziti méstské hromadné dopravy je ve srovnani s individudlni automobilovou
ptepravou podle dlouhodobych statistik také daleko bezpecnéjsi. V souvislosti
s nedostatkem mista na parkovani v ramci velkych mést je jist¢ pozitivem i jeji prostorova
nenarocnost. Za predpokladu, ze by ve vétsi mife nahradila individuélni automobilovou
dopravu v ramci mést, doslo by jisté ke zlepSeni ovzdusi, respektive Zivotniho prostiedi
mést. Ziejmée nejpodstatnéjs$i nevyhodou je jeji Casova ndrocnost a dotovani z vefejnych

zdroju. (Dvotacek, 1981)

3.5.3 Zpisob financovani MHD

Bohuzel je tfeba konstatovat, Ze pro drtivou vétSinu Ceskych mést s poctem
obyvatel 50 tisic a vice, je dotovani, respektive financovani provozu méstské hromadné
dopravy skutecné problém. Jedna se o nejvice zatézujici polozku v rozpoctech téchto mést.
Cestujici, respektive jizdné, které za vyuziti MHD zaplati, pokryva tyto naklady jen z¢asti,

zbyvajici ¢astka je hrazena z rozpo¢tu mésta formou dotaci.

Me¢éstskou hromadnou dopravu tedy obvykle z vétsi Casti dotuje mésto. Podle
Zakona o silniéni dopravé by zakladni dopravni obsluZznost mél dotovat stat, méstska
doprava je vSak z tohoto pravidla vyjmuta. Dotace se ma podle Zakona o silni¢ni dopraveé
provadét formou thrady takzvané prokazatelné ztraty, do niz je zapocitan i pfiméteny zisk
dopravce. Trzby z jizdného obvykle pokryji ¢tvrtinu aZ polovinu nékladf. Dota¢ni pravidla

by méla byt shodnd, at’ je dopravce vlastnén dotujicim méstem, nebo patii jinym
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vlastnikim. V Ceské republice ¢ini vyse dotaci typicky 60 % celkovych nakladt na danou
jizdu, tedy na provoz a potiebné investice. Zjednodusen¢ feceno, pii cené jizdenky 10 K¢

musi mésto ke kazdé¢ jizdence zakoupené cestujicim, doplatit dopravci dalSich 15 K¢.

Problém rozdilu mezi trzbami z jizdného a vysi dotaci tkvi pfedevSim v tom, Ze
provozovatel regulované netrzni MHD je nucen spolupracovat se zcela trznim prostiedim
(podniky dodavajici paliva a energie apod.). VySe jizdného je ovSem regulovana, nelze ji

tedy prizpusobit trznimu nartstu nakladt na provoz dopravy. (Drdla, 2005)

,Zhruba od roku 1997 se nezanedbatelnou soucdsti méstské hromadné dopravy
v mnoha méstech staly linky k obchodnim centriim (Tesco, IKEA, Globus apod.), jejichz
provoz je obvykle plné financovdn provozovateli hypermarketii a pro cestujici je preprava
zdarma. Tyto linky obvykle nejsou zarazeny do béiného zjednoduseného Ccislovani
mestskych linek a v informacnim systému pro cestujici obvykle nefiguruje ani cislo linky
pridélené v licenci, ale podle Zakona o silnicni dopravé jde vétsinou rovnéz o linky verejné

méstské autobusové dopravy. ““ (Ktivda, Richtat, Olivkova, 2007, s. 45)

3.5.4 Kvalita MHD

Cilem dalsi ¢asti této prace bude ovéreni ucinnosti a efektivity soucasného zajisténi
dopravni obsluznosti regionu, mésta, obce. Tento stav bude dokumentovan pomoci
analytického rozboru. Na jeho zakladé bude navrZzena optimalizace dopravnich tras ve
smyslu pfizplisobeni nabidky poptdvce Sohledem na pozadovanou kvalitu dopravni
obsluhy. V ramci optimalizace se pokusime o maximalni provozni uspory, nasazeni
odpovidajici kapacity vozidel. V této Casti prace vyuzijeme Metodiku zpracovani plana

dopravni obsluznosti tizemi, kterou vydal v ¢ervnu 2011 CZECH Consult, spol. s 1. 0.

Pojeti vyhodnosti, nevyhodnosti, kvality, efektivity urcit¢ého dopravniho
prosttedku, respektive dopravniho systému, podléhd nejriznéjSim thlim pohledu. Nejedna
se pouze o subjektivni hodnoceni jednotlivych cestujicich, cilem je zmapovat objektivni
vyvoj ndzord a v ramci zpétné vazby navrhnout varianty zlepSeni. Je tfeba si uvédomit, ze
pokud je hodnocena kvalita MHD, méli bychom tak ¢init pfedev§im s ohledem na ucel,
respektive cil takového hodnoceni. Tomu pak odpovidd rozsah samotného hodnoceni,

pocet hodnoticich kritérii apod. Alternativy optimaliza¢nich zasahli se pak v nédvaznosti
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na takové hodnoceni mohou tykat spokojenosti cestujicich ¢i socialni a ekonomické

efektivity podnikani.

Kvalitu i ekonomiku MHD ovlivituje tak velké mnozstvi faktort, ze je nerealné
optimalizovat vSechny tyto ukazatele nardz a stoprocentné. Problém spociva predevsim
V tom, ze zkvalitnéni jedné z proménnych mivéa za dusledek zhorSeni stavu v jiné oblasti.
Jde o to, Ze zefektivnéni ekonomickych ukazatelti zpravidla pfinasi zhorSeni podminek
vyzadovanych cestujicimi. Naopak pokud by se vychazelo jen z pozadavku kladenych
cestujicimi, pfineslo by toto mnohdy nepfijatelné zvySeni provoznich nédkladi na MHD. Je
tedy tfeba hledat kompromisy. Splatnost a navratnost investic nelze posuzovat jen
na zédklad€ penéz. Za optimalni feSeni miize byt oznaceno takové, které vykazuje nejvyssi
ptirtistek celkového uzitecného efektu na jednotkovy ptirGstek ndkladi. Jedné se totiz o
propojeni hlediska cestujicich 1 ekonomické efektivity, respektive maximalniho zisku

na jednotku vkladu. (Drdla, 2005)

Vyhodnoceni alternativ optimalniho feseni by tedy mélo mit nésledujici etapy:

1. Vymezeni kritérii hodnoceni

2. Izolované hodnoceni alternativ feSeni podle jednotlivych kritérii

3. Vymezeni relativni dulezitosti jednotlivych kritérii, respektive jejich dopad jak
na cestujici, tak na ekonomickou situaci

4. Syntéza dil¢ich hodnoceni, ndvrh komplexniho feseni

Zékladnimi rysy MHD z pohledu hodnoceni kvality jsou:

e Hromadnost — MHD neslouzi k ptepravé jednotlivcl, nybrz obyvatelstva mésta,

-----

e Provoz vymezeny ¢asovym i prostorovym pevné danym pladnem (trasy linek, mista

zastavek, jizdni fad,...)

-----

e Systemati¢nost pfepravnich a tarifnich podminek

Kvalita a uroven obecné se pak odrazi v nasledujicich parametrech:

e Infrastruktura — hustota a kvalita tras, rychlost pfepravy, vybaveni terminald,

smeérova omezeni
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Dopravni prostiedky — vozovy park (typ, stafi, stav a mira opotiebeni jednotlivych
vozidel), kapacita a vybaveni prostiedkil, dale pak i informacni tabule pro cestujici,
komunikac¢ni technologie urc¢end fidi¢lim a dispecerim za i¢elem jejich spojeni
Technologie samotného procesu piepravy — typy linek (radialni, okruzni,
diametralni, ...), navaznost na dals$i typy piepravy, odbavovani cestujicich (prodej
jizdenek v ptredprodeji, ptimo v dopravnich prostfedcich, v automatech, ...)
Informacéni technologie — dostupnost jizdnich fadd, pifepravnich a tarifnich
podminek cestujicim, informace pro fidice, dispecery, vedouci pracovniky
Interakce systému piepravy s okolim — charakter oblasti, rozsah piepravy,
ekologické aspekty, vliv dopravy na rozvoj dané lokality

Lidsky faktor

Objem disponibilnich financi

Mezi ukazatele kvality, které zavisi na infrastruktufe a cestach, se fadi:

Spolehlivost - Tento souhrnny ukazatel kvality popisuje piipravenost systému
naplnit pfani a pozadavky cestujicich, respektive vSech jeho uzivatelt. Jedna se
naptiklad o spolehlivost dodrzeni jizdniho tadu, vyjadfenou pomérem
nezpozdénych spojii a spoji zpozdénych o rtuznou miru odchylky vzhledem
Kk celkovému poctu spoji v uréitém ¢asovém obdobi.

Bezpecnost - cilem je minimalizovat riziko zranéni ¢i usmrceni osob a dale
poskozeni majetku. Existuje dokonce rovnice, podle které lze miru bezpecnosti
vypocitat. Koeficient nehodovosti je pak vyjadien pomérem poctu zranénych
a usmrcenych osob k poctu celkové prepravenych za urcity cas.

Rychlost - jedna se o hlavni proménnou hodnocenou cestujicimi. Ptedni roli pro né
hraje takzvand cestovni rychlost, tedy primérna rychlost dopravniho prostiedku
na dané trase, do niz je zapocitana doba pobytu na zastdvkach. Opét existuje
rovnice, kterd usouvztaznénim vzdalenosti zastavek, rychlosti jizdy mezi nimi
a doby pobytu v nich umozni vypocet této cestovni rychlosti.

Ekologie a hygiena - jedna se o hodnoty emisi vyfukovych plynti, pevnych ¢astic
a Vneposledni fad¢ hluku produkovaného dopravou. Pro cestujici nejsou tyto

parametry v hodnoceni kvality ptepravy prostfednictvim MHD prioritni, jedna se

-----
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téchto parametrii na zivotni prostfedi v dané oblasti vSak jisté nelze opomenout.
(Drdla, 2005)

3.5.5 Struktura a prvky posuzovani kvality MHD

V tomto piipadé je pozornost zaméfena piimo na dopravni cestu a dopravni

prosttedek. Posouzeni kvality a ndvrh feSeni ma tedy dvé oblasti:

1. Ukazatele kvality: dostupnost, pfistupnost, informace, péce o cestujici, doba
ptepravy, rychlost, bezpecnost, ekologickd nezdvadnost

2. Metody vyhodnoceni a fizeni MHD

Vlastni feSeni je pak mozné provést v ramci tfech modult:

e Dopravni cesta
e Dopravni prostiedek

e Informacni systém a fizeni MHD

3.5.6 Modul dopravni cesta

V ramci modulu dopravni cesta existuje nékolik ¢asti:

e Spojujici uzly v dopravé

e Stanice a zastavky na trasadch v ramci dopravni sité

e Podzemni draha (uzly i zastdvky na jejich trasach je tfeba fesit izolovan¢)
e Termindly MHD (dle druhtt MHD)

e Stavby pottebné k provozu MHD

e Sbér informaci o technickém stavu cest a tras

Dopravni hrany, které spojuji nejvytizené€jsi uzly na trasich MHD, je nutné
kontrolovat, respektive fidit jejich technicky stav, ktery ovlivituje maximalné dosazitelnou
usekovou rychlost. Dale hraje velkou tulohu uspofddani a piedevSsim pak stupen

nasycenosti dané trasy, interakce s ostatnimi typy hromadné, ale i osobni piepravy osob.

Ohledné stanic a zastavek v ramci dopravni sité je zapotiebi posoudit nejen vnitini

uspofadani ale i polohu vzhledem k okoli, jako naptiklad pocet stdni, moznost parkovani
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osobnich vozidel, pristup ke stanici a zastdvce - délka, Sitka, bezbariérovost, prevyseni,

vybaveni zastavek jizdnim fadem, oznacenim atd.

Podzemni drahu je vyhodné fesit vzhledem K jejim specifikiim - dopravni uzly jsou
napiiklad vyjime¢né Groviiovym nastupem a vystupem, piichod a odchod cestujicich je

usmérnén, specifické je 1 zabezpeceni vozidel a skladba vozového parku jako takového.

Termindly MHD se lisi podle typu (subsystému) MHD - autobusova nadrazi,
terminaly tramvajové dopravy, zelezni¢ni nadrazi, atd. Obecné¢ by ale mély disponovat
dostate¢nymi pfistupovymi cestami, nabidkou dopliikovych sluzeb a celkové vychazet

vstiic specifikim daného typu dopravy.

Za stavby potiebné k provozovani MHD jsou povazovéany napiiklad dispecink,
vozovny, depa, gardze a podobné. Pro kvalitni fungovani MHD je zapotiebi jejich
dostatecnad vybavenost, technicky stav. Je vSak jasné, Ze pro kone¢ného zdkaznika, tedy

cestujiciho, nemaji tyto parametry vyznam. (Drdla, 2005)

3.5.7 Modul dopravni prostiredek

| v rdmci tohoto modulu miize byt vymezeno nékolik aspekti:

e Provozné technické vlastnosti vozidla
e Provozné pfepravni vlastnosti vozidla

e Sbér informaci o technickych vlastnostech vozidla

K provozné technickym vlastnostem vozidla patii pfedevSim konstrukéni rychlost
a zrychleni. Specifickou oblasti hodnou posouzeni jsou pak takzvanid dudlni vozidla,
respektive moZznosti jejich nasazeni napiiklad v Gsecich, které jsou vybaveny trolejovym
vedenim pouze Castecné. Vyznam tato moznost sehrava zpravidla v mistech ptestupti, kde

ve velké mife miize ovlivnit kvalitu linky celkové.

Provozné piepravni vlastnosti dopravniho prostfedku zahrnuji obsaditelnost, pomér
sedicich a stojicich cestujicich, bezbariérovy néstup a vystup, zplisob odbaveni cestujicich

jizdnimi doklady, informacni systém, vnitini uspotadani vozidla, atd.
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Nejen sbér, ale 1 zpracovani informaci o technickém stavu vozidel je podstatné pro
kontrolu jejich kvalitniho provozu. Jedné se o planované i neplanované revize a opravy.

(Drdla, 2005)

3.5.8 Modul informa¢ni toky a systém Fizeni MHD

Jednd se predevsim o dispecerskou formu fizeni ve smyslu dopravni prostfedek -
trasa cesty. Vedle pfimé komunikace je zahrnut i sbér, archivace a zpracovani téchto
informaci. Ty lze totiz nasledné zuzitkovat v pfipadech vyluky na trase, uzavirkach,
odklonech ¢i objizd’kach nebo v situacich, kdy je potieba nahradit ¢i posilit vozidla nebo

fidice. Diky tomu je v diisledku mozné zvysit i kvalitu sluzeb poskytovanych cestujicim.
Informace Ize v tomto ohledu roz¢lenit do dvou kategorii:

1. Informace vyuzitelné pro vnitini potteby podniku — parametry ptepravniho procesu,
technicky stav vozidel, aktudlni situace na trase.
2. Informace urcené cestujicim — jizdni fady, prepravni a tarifni podminky musi byt

vefejné dostupné v prislusné kvalité i kvantité. (Drdla, 2005)

3.6 Zavedeni parametri kvality MHD v Praze

JiZ od ledna roku 1993 platil na izemi Prahy ,,Metodické pokyny pro posuzovani
navrhll na feSeni dopravniho systému osobni piepravy podle souboru ukazatelli kvality
systému osobni piepravy V Praze®. Tento soubor ukazatelt kvality (dale Soubor) vymezil
zékladni podminky pro dopravni feSeni, ktera jakkoli ovliviiovala pfepravu osob na tzemi
hlavniho mésta. Jednalo se viceméné o zakladni podklady potiebné pro posouzeni
konkrétnich navrhi na feSeni nejriznéjSich situaci tykajicich se optimalizace MHD

a néslednou kontrolu jejich prab&hu.

Podle vyuzitelnosti byly ukazatele kvality rozdéleny nasledovné:

-----

e Posouzeni kvality v ramci pfepravy osob v nejSir§im smyslu — predevsim rozdéleni
piepravy osob mezi hromadnou a individualni automobilovou dopravu

e Sledovani kvality pfepravy osob v ramci subsystému MHD
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e Sledovani kvality individualni automobilové dopravy — toto slouzilo spiSe pro

porovnani. (Drdla, 2005)

3.6.1 Komplexni systém osobni piepravy

V ramci celého dopravniho systému piepravy osob byly sledovany nasledujici

parametry: ¢as potfebny k pfeprave cestujicich, jejich bezpecnost, problematika prestupti.

Spotieba ¢asu byla métfena predevsim v dobé ranni Spicky, oddélené¢ pro uzemi
centra Prahy a spojeni centra s okrajovymi ¢astmi a okolnimi aglomeracemi. Cilem bylo
pfedevsim stanovit pomér délby prepravy osob mezi individudlni automobilovou dopravou
a MHD, tento pomér optimalizovat ve smyslu maximélniho zapojeni MHD, které¢ by bylo

schopno minimalizovat ¢asovou spotiebu cestujicich.

Bezpecnost piepravy cestujicich byla hodnocena na zéklad¢ statistickych zaznamt.
Oddélené¢ byly sledovany pocty umrti, tézkych a lehcich zranéni v poméru k poctu
ptepravenych osob i ujetych kilometrti.

Ptestupni vazby byly analyzovany s cilem minimalizovat ¢asovou ztratu cestujicich
zpusobenou pifemisténim se mezi jednotlivymi druhy dopravy, respektive dopravnimi
prostiedky. Doslo dokonce k vymezeni jakychsi koeficientli ¢asovych ztrat pro piestup,
které zohlednovaly vedle primérmého tempa chlize napiiklad 1 nutnost piekondni
schodisteé, tunelu, vyuziti vytahu, dokonce 1 varianta manipulace se zavazadly apod.

Koeficienty jsou pak nasledujici (Cas potfebny na pfestup je uveden v minutach):

e Metro - metro=2,2

e Metro - povrchovda MHD = 2,6

e Povrchovda MHD - povrchovda MHD = 1,7
e Zelezni¢ni doprava - MHD = 3,0

e Autobusova doprava - MHD = 3 /4

e Zachytna parkovisté = 2,4

e Celoméstsky primeér = 2,5
3.6.2 Subsystém MHD
V ramci MHD byly sledovany nasledujici parametry:
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e Spotieba Casu cestujicich

e Bezpecnost cestujicich

e Casova dostupnost zastavek a stanic MHD

e Vzdilenost jednotlivych zastavek v ramci sit¢ MHD
e Maximalni intervaly na tratich MHD

e Vyuziti obsaditelnosti dopravnich prosttedkit MHD
e Spolehlivost, respektive pravidelnost MHD

e Pohodli cestujicich v ramci vyuziti MHD k piepravé
e Cestovni rychlost MHD

Casova dostupnost MHD, respektive jejich zastivek, je vymezena jako &as
potiebny k jejimu dosazeni z mista bydlisté ¢i pracovisteé za pouziti vefejné komunikace.

Mezi stani¢ni vzdalenosti byly vymezeny zvlast pro povrchovou MHD a metro.
Stejné tak tomu bylo v pfipadé¢ maximalnich intervalii na tratich. Ty byly dale rozdéleny

podle intenzity dopravy ve S$pi¢ce a mimo ni, ddle se liSily intervaly v centru mésta

a okrajovych ¢astech, specificky byl vymezen no¢ni provoz a podobné.

Obsaditelnost vozidla je dana po¢tem mist vymezenych k sezeni a dale pak poctem
mist ke stani — ten je vymezen jako 4-5 osob na metr ¢tvere¢ni. (Drdla, 2005)

Pro moZnost vyhodnoceni spolehlivosti, respektive pravidelnosti linek MHD byly
stanoveny nasledujici limity:

e Horni mez v % odchylek vyssich neZ 3 minuty
e Horni mez v % odchylek vyssich neZ 2 minuty

e Maximalni odchylka od stanoveného vyjezdu z kone¢né stanice

Velmi podstatnou roli pro maximalizaci kvality sluzeb MHD z pohledu cestujicich

hraje sledovani jejich pohodli v priubéhu piepravy, a to v ramci nasledujicich parametri:

e Parametry vozidel MHD (pomér mist urenych k sezeni a stani, rozte¢ sedadel,

Sitka dvefi, vySka schodi, teplota, mira hluku ¢i osvétleni ve vozidle, atd.)
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e Mira piestupit vykonanych v ramci subsystétmu MHD (ukazatele byly vymezeny
predev§im dva — primérny pocet piestupli nutnych v ramei jedné cesty, pocet cest
se tifemi a vice pfestupy na trase)

e Podil cestovni doby, po kterou ma cestujici moznost sedét. (Drdla, 2005)

Pro plédnovani a fizeni MHD je zcela zasadni urcit standardy kvality poskytovanych
sluzeb. Tyto standardy, respektive tedy kvalita MHD je pro mésto dulezita predevsim ze

dvou davodu:

1. Ve velké mife ovliviiuji investi¢ni a provozni naklady na MHD
2. Jsou zcela rozhodujicim faktorem ve volbé cestujiciho mezi individualni

automobilovou pfepravou a vyuzitim MHD

Po roce 1990 bylo zapotiebi pozménit podklady a standardy pro urCeni kvality
MHD. Novy Soubor byl vydan pro rok 1996, s vyhledem do roku 2005 a jako priority byly

vymezeny nasledujici oblasti:

e Obsaditelnost dopravnich prosttedkt MHD
e Maximalni pfipustné intervaly mezi jednotlivymi spoji v sitt MHD

e Dostupnost centra mésta za vyuZiti linek MHD

Na vymezeni standardi po roce 1996 odbornici spolupracovali dokonce se
zahranic¢im, respektive predev§im vyuzili zkusenosti kolegi z Némecka. Cilem zmén bylo
nejen udrzet, ale zvysit kvalitu MHD vtom smyslu, aby byla schopna konkurovat
individualni automobilové dopravé, coZ je vV zajmu mésta z mnoha divodi - finan¢ni zisk,

ekologické hledisko, atd.
Standardy kvality, které¢ byly urCeny, respektive jejich plnéni jednotlivymi mésty
bylo zavislé na jejich finan¢nich moznostech investovat do MHD, ¢i technickém zazemi

konkrétni lokality.
zjisténi poptavky by neméla byt v ramci zvysSeni kvality MHD z pohledu cestujicich nikdy
pfekro¢ena normalni obsaditelnost 4-5 osob na metr ¢tverecni. Podstatnym ukazatelem

kvality MHD je téZ pomér mist ur¢enych k sezeni a ke stani. Podle plani by obména,
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respektive rekonstrukce vozovych parkii méla probihat ve smyslu: pomér poctu mist
k sezeni a stani u kolejovych vozidel 1:2 (minimaln¢ 33% sedicich), u autobust 1:1

(minimalné 50% sedicich).

V ramci uréeni maximalnich intervali mezi spoji MHD bylo mésto rozdéleno
do tfech urbanistickych oblasti, respektive pasem. V prvnim a druhém pasmu by intervaly
pro metro nemély piekro€it 5 minut, pro tramvaj 10 a autobus 15 minut. Ve tfetim pasmu
jsou maximalni intervaly ureny pro metro a tramvaje 10 minut, autobusy pak 30 minut.

Specialni intervaly se tykaji vikendd, svatki, no¢niho provozu.

Dosazitelnost centra meésta, respektive centra Prahy byla vymezena jako cas
pottebny k dosazeni vystupu na stanici Miustek. Doba potiebnd k dosazeni centra
zapocitava cekdni na prvni dopravni prostiedek, cestovni dobu, ¢as potiebny k prestuptiim,
pfekonani schodist’ atd. DosaZitelnost vlastné poukazuje na stupeit technického stavu
MHD. Potiebny Cas se v prub¢hu let snizuje — predevs§im dostupnost centra z druhého,
respektive tietiho pasma Prahy se v poslednich letech zkratila z cca 40, respektive 60
na 35, respektive 55 minut. (Drdla, 2005)

V soucasné dob¢é se MHD fidi pfedev§im ,,Programem kvality sluzby*“. Vymezeno

je Sest zakladnich standardi kvality:

Piesnost provozu
Informovani cestujicich
Piijeti

Stejnokroj

Funkénost jizdenkovych automatt

© 0k~ 0w N oE

Bezbariérova zatizeni v metru (Drdla, 2005)

3.7 Charakteristické rysy MHD

Na rozdil od jinych druht doprav je MHD definovéna jako: ,,Dopravni obsluha se
uskuteciuje na malé plose mésta, ptipadné v jeho zdjmové oblasti, pficemz se piepravuje
relativné velké mnozstvi cestujicich na plosn€ ohrani¢eném tzemi mésta nebo regionu®.
(Drdla, 2005, s. 12)

Pro MHD jsou typické tyto rysy:
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Dopravni a pifepravni nerovnomérnosti

V dutsledku nejraznéjsich cilti cesty dochéazi v rtiznych casovych intervalech béhem
dne, tydne, popfipad¢€ i roku k pfepravnim nerovnomeérnostem. Cestujici vyuzivaji MHD
K cest¢ do zaméstnani, za nakupy, kulturnimi akcemi, sportovnimi pfilezitostmi atd.
Na zaklad¢ toho lze vymezit dopravni Spi¢ky a sedla. Nerovnomérnosti vznikaji v rdmci

Casu (den, tyden, mésic, rok) a také prostoru (rozhoduji mista zastavek, smér jizdy).

V ramci bézného vSedniho dne je zpravidla identifikovana ranni a odpoledni Spicka,
dopoledni, odpoledni a vecerni sedlo a no¢ni provoz. Rozsah $picky v dopravé je piimo
zavisly na pracovni dobé nejvétSich podniki v dané lokalité, délce Skolni vyuky
v nejblizsich Skolach, na urbanistickych specificich dané oblasti, atd. Zavislost Ize ale
vymezit i v souvislosti se socialnim sloZzenim cestujicich, respektive obyvatelstva v dané
lokalité a celkové charakteristice mésta — pramyslové vs. administrativni apod. (Drdla,

2005)

Zminéné prepravni nerovnomérnosti je mozné upravit naptiklad upravou
Vv odstupech, respektive intervalech na trasach nebo i upravou kapacity vozidel MHD. Jako

ekonomicky nejvyhodnéjsi se jevi kombinace téchto dvou moznosti feseni.

Dle Drdly (2005) na pfepravni a dopravni nerovnomeérnost plisobi nejvice tito
Cinitelé:
e rozmisténi pracovnich pftilezitosti ve mésté i v jeho okoli
e Skolni vyuka a studium na Skolach ve mésté
e hustota a struktura osidleni ve vztahu k velikosti mésta a jeho okoli

e zplsob Zivota a Zivotni uroven obyvatelstva daného mésta

Periodicky charakter méstské hromadné dopravy

Intervaly mezi jednotlivymi spoji na trase linek MHD jsou zavislé na poc¢tu osob
ptepravenych za urcity asovy usek, dale pak i na sméru linky. Odstupy jsou tedy urceny
prepravni velikosti v rdmci jednoho sméru a kapacitou daného dopravniho prostiedku.
(Drdla, 2005)

Intervaly miizou byt rozdéleny do dvou hlavnich skupin:
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e Ve Spicce”, kdy odstupy zavisi na objemu piepravy a hodinovém vykonu jednoho
dopravniho sméru. VétSinou jde o minimalni interval, ktery zavisi na kapacité
vozidel, dopravnich uzll a obsluhy stanic a zastavek.

e .V dobé sedla a nocniho provozu“ by intervaly nemély byt navrhovany podle
optimélniho nebo ekonomického hlediska. SpiSe by mély snizovat Casové ztraty
u cestujicich. Ekonomickou stranku je mozné caste¢né kompenzovat sniZzenim

kapacity souprav. (Drdla, 2005)

Kratké vzdalenosti mezi misty zastaveni

Minimalni vzdalenost mezi jednotlivymi zastavkami jsou pro MHD velmi typické.
V centrech mést se pohybuje maximalné kolem 500 metrii, v okrajovych ¢astech je pak
bézné vzdalenost cca 1 - 2 km. Zpravidla jsou tramvajové zastdvky méné vzdaleny jedna
od dalsi, nez je tomu v ptipad¢ autobust. Logicky nejvétsi vzdalenost je mezi stanicemi
metra. Tento fakt je zplisoben tim, ze pokud by se vzdalenost mezi zastavkami zmensila,
doslo by ke sniZeni cestovni rychlosti podzemni drahy. Doporuceny pocet zastavek je dan

vydé€lenim poctu obyvatel mésta ¢i aglomerace ¢islem 5000. (Drdla, 2005)

Citlivost na poruchy a nerovnomérnosti

Vzhledem k navaznosti MHD na dal$i typy dopravy je velmi nahla na provozni
poruchy nejriiznéjSiho typu. Napiiklad kolejni pfeprava mulze byt omezena ¢i zcela
zastavena V dusledku jakékoli technické, dopravni i organiza¢ni poruchy. Dopravné
technicka zatizeni (napft. kolejové odbocky, spojovaci trat€) umoziuji rychlejsi obnoveni

potadku. (Drdla, 2005)

Jednotnost dopravniho systému

Subsystémy MHD dohromady vytvareji dopravni soustavu meésta. Na zékladé toho
je zde 1 pozadavek jednotného fizeni vSech téchto subsystému. Technicky i ekonomicky by
se pak tyto subsystémy mély dopliovat v zajmu co nejucelnéjSiho rozvrzeni celého

systému MHD. (Drdla, 2005)
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Jednotny tarifni systém

Jednotnost syst¢ému MHD je podminéna i jednotnym tarifem pro veskeré typy
dopravnich prostiedki. VSem cestujicim bychom méli nabidnout moZznost piepravy
za stejnou vysi jizdného bez ohledu na prepravni vzdalenost a pouzity dopravni prostfedek

(¢asoveé omezené sluzby). (Drdla, 2005)

Charakteristické znaky vozidel MHD

Vozidla MHD jsou piedur¢ena pro ptfepravu osob na kratké vzdalenosti. Z toho
vyplyva i jejich specifické vybaveni a Gprava — Siroké a Cetné dvere na dalkové ovladani,
nizkopodlazni uspofadani ¢i ekologicky provoz jsou nezbytnymi pozadavky na tato
vozidla. S jejich pomoci mohou bez problémui plnit naroky cestujicich na rychlejsi

prepravu. (Drdla, 2005)

3.8 Technicka zakladna MHD

Rozvoj mést v minulosti velmi €asto nerespektoval rozvoj méstské dopravy, at’ uz
z technického ¢i ekonomického hlediska. V dnes$ni dobé je proto nutné vytvofit takovy
plan dopravy, kde bude zohlednén nejen soulad mezi Uzemnim planem mésta, ale
1 vyvojem jeho Uzemi. Pfedev§im se musi stanovit ndroky na jednotlivé dopravni plochy,
jakym smérem se bude ubirat dal$i rozvoj dopravni sit€¢ nebo jaké nové dopravni

prostfedky musi byt nakoupeny. (Drdla, 2005)

Komplexni rozvoj MHD bude umoZnén pouze za piedpokladu, ze budou
komplexné rozvijeny 1 jeho jednotlivé slozky, které¢ se vzdjemné vyznamné ovliviuji.

(Sotek, 1994)
Technickou zakladnu MHD tvofi:

e dopravni prostfedky - autobus, tramvaj, trolejbus, lanovka, vytahy, lod¢ atd.
e dopravni cesty - silnice, kolejnice v¢etné mosti a tunelt
e dopravni zafizeni a stavby - napiiklad trakéni, sd€lovaci a zabezpecovaci zafizeni,

zastavky, depa, dilny, garaze, parkovisté apod. (Folprecht a kol., 2005)
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Z hlediska dopravnich prostiedk se v MHD nejvice pouzivaji pfedevsim autobusy,
trolejbusy, tramvaje, rychlodrdzni vozidla a vozidla metra. Jako v kazdé oblasti ma kazdy

své vyhody a nevyhody.

Autobusy jsou vyhodné piedev§im zdivodu maximdlni pfizplsobivosti.
V situacich nehod, poruch ¢i oprav na trasach proto zpravidla nahrazuji i jiné druhy MHD.
Autobus je jediny typ dopravniho prostfedku, ktery nachazi uplatnéni ve vSech dopravnich
sitich MHD. Velice Casto je 1 soucasti integrovanych dopravnich systémt v koordinaci

s jinym druhem dopravy. (Folprecht a kol., 2005)

Dale se k ve vét§iné mést vyuzivanym dopravnim prostfedkiim MHD fadi trolejbus.
Toto elektrické drahové vozidlo s dvojpdlovym trolejovym piivodem a odvodem trakéniho
proudu mé tu nevyhodu, Ze jeho pohyb po mésté je omezen polohou trolejového vedeni
a délkou tycovych sbéracli. V dnesni dobé se mliizeme setkat i s tzv. hybridnimi trolejbusy,
jejichz zékladnim principem je systém dvou pohont, ze kterych jeden zajistuje jizdu

vozidla bez zavislosti na trolejovém vedeni.

Tramvaj patii rovnéz mezi zavislé elektrické drazni vozidlo s trolejovym ptivodem
trakéniho proudu. Kolejova trat’ je nejcastéji soucasti komunikace, pficemZ temeno
kolejnice je nejcastéji v urovni vozovky. To umoziuje vyuzit kolejovou trat i pro
nekolejové dopravni prostiedky. Mimo centrum byvaji kolejové traté vedeny samostatn¢.

(Folprecht a kol., 2005)

Dalsim kolejovym syst¢tmem MHD je metro. Jednou z jeho zakladnich
charakteristik je dusledna segregace od ostatni dopravy ve mésté. Kolejové traté jsou
nejcastéji vedeny pod zemi, paklize jsou na povrchu, pak vedou po samostatnych
oddélenych télesech (mosty, naspy, estakady). Samotné dopravni prostiedky jsou zavisla
elektrickd kolejova vozidla s odbérem elektrické energie z troleje nebo z tfeti koleje.
Dynamické vlastnosti téchto souprav pak umoziuji vysoké zrychleni i pfepravni rychlost.
Cestujici nastupuji z nastupisté do arovné podlahy vozu. Nemalé ndklady na jeho realizaci
viak odpovidaji vysoké spolehlivosti provozu i znatné piepravni kapacité. V Ceské

republice je metro provozovano pouze v Praze. (Folprecht a kol., 2005)

Se zvySovanim poctu prepravovanych osob i se zvétSovanim obsluhované plochy je

nezbytné rozSifovat sit¢ dopravnich cest. Nutnosti je 1 vybudovéani pottebnych staveb
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a zafizeni pro zajiSténi rychlé, bezpetné a plynulé¢ dopravy na uzemi celého mésta.
(Dvoracek, 1981)

Neustaly technicky vyvoj velmi ovliviluje celou technickou zakladnu MHD.
zdokonaluji se i1 ostatni technickd zafizeni. VylepSuji se jednotlivé stanice, zastdvky
¢1 nastupni ostrivky. Vice se dba na bezpecnost a komfort cestujicich. Zkvalitiuje se

informacni systém. (Dvotacek, 1981)

3.9 Faktory ovlivitujici MHD

Vznik MHD a jeji zmény v €ase ovliviiuji hlavné nasledujici faktory:
Demografické charakteristiky obyvatelstva

Vedle celkového pocétu obyvatel a jeho vékového slozeni je nutné znat i jeho
rozmisténi v dané lokalité. Hranice jednotlivych dopravnich oblasti se musi vytvaret tak,
aby m¢ly vyraznou centralni osu tvofenou dulezitou dopravni komunikaci. Vzdalenosti od

hranice k nejbliz§im osdm musi byt zhruba stejné. (Drdla, 2005)

Vhitini struktura mést

Rozlozeni hlavnich funkénich ploch na tzemi mésta, jejich velikost 1 vzajemné
vazby hraji vyznamnou roli pii utvafeni dopravy. PloSné rozlozZeni pracovnich pftileZitosti
souvisi s vnitini strukturou mést. VétSina velkych podnikil se nachazi na okraji mésta, kde
jsou velké vyrobni haly. U vétSich mést musime pocitat s dojizd€jicimi zaméstnanci. Méli
véetné ndvaznosti na vnitini méstkou dopravu. U menSich mést, v jejichz blizkosti se
nachazeji primyslova centra, musime pocitat s vyjizd'’kou obyvatel za praci a jejich volbou

dopravniho prostiedku. (Drdla, 2005)

Vztahy mésta k okoli

Okoli mésta musi byt povazovano za dopravni oblast, kde mizou byt nalezeny dalsi
dopravni cile MHD. Cestu do okoli obcas podnikame, kdyz napftiklad potfebujeme
navstivit krajské urady, specializovand zdravotnicka zatizeni, vétSi nakupni centra,

specializované obchody nebo rizna kulturni a rekreacni zatizeni. (Drdla, 2005)
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Dopravni vybaveni mésta

Dopravni vybaveni mésta by mélo odpovidat pifepravnim potfebam na jeho tzemi.
Vystavba komunikaci a jinych dopravnich zafizeni ma stupnovity charakter. Dochazi bud’
k nedostatku kapacity, nebo naopak maji nové vybudované komunikace kapacitni rezervu.
V prvnim piipadé mohou tyto nedostatky vést k omezovani nékterych cest, v druhém

naopak mize ptiznivy stav produkovat novou dopravu navic. (Drdla, 2005)

Moznosti a zvyklosti vyuzivani volného ¢asu

Naroky obyvatel na MHD se projevuji pti cestdch za kulturou, rekreaci, sportem
atd. Zatimco kulturni zafizeni jsou zpravidla koncentrovana v centru mésta, za sportem
¢i rekreaci lidé vyraZeji spiSe na jeho okraj. Obecné se da predpokladat, Ze s rostouci

Zivotni urovni bude téchto cest piibyvat. (Drdla, 2005)

3.10 Obecné pozadavky na MHD

Za rentabilni se u nas povazuje zfizovat MHD ve méstech s po¢tem nejméné 20 000
obyvatel. Musi se také ptihlédnout k rozloze a struktuie mésta. Neméné vyznamna je
1 poloha Zelezni¢ni stanice ¢i autobusového nddrazi. Pokud bude v daném mést¢ MHD

provozovana, méla by splnovat zakladni pozadavky. (Drdla, 2005)

Zakladni obecné pozadavky na MHD dle Sotka (1994):

e poskytovani dopravnich pftilezitosti vSem osobam — na izemi daného mésta nebo
regionu

e celoplosna obsluha tGzemi — tvofend smérovou orientaci siti a pé&Si plosnou
dostupnosti zastavek a uzli

e Casova dostupnost zemi — tvofena péSi Casovou dostupnosti zastdvek a uzla
spole¢né s jizdni dobou pfi ptepravé v dopravnim prostiedku

e intervalovy provoz — umoziujici pouzitelnost systému bez detailni znalosti jizdniho
radu

e vyhodnost pouziti — rychlost a ekonomickd vyhodnost ve srovnani s individudlni

automobilovou dopravou
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3.11 Tarifni soustava v MHD

,Definice tarifu: Tarif je souhrn sazeb a podminek zévaznych pro stanoveni ceny
za prepravu osob nebo véci“. V piipad¢ prepravy osob se jedna o jizdné, v ptipadé véci

0 dovozné. (Dvoracek, 1981, s. 256)

Typy tarifii dle Dvoracka (1981):
e nepfestupny - jedna jizda bez prestupu, nezavisle na piepravni vzdalenosti
e prestupny - umoznén prestup omezeny poctem jizd nebo Casem
e pasmovy - jizdné je odstupniované, odpovida prepravni vzdalenosti

e vzdalenostni - odstupniovany dle poctu zastavek
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4  Analyza stavu dopravni obsluznosti

4.1 Ziskani potiebnych dat

Skutecné kvalifikovand analyza stavu dopravni obsluznosti Uizemi musi byt
zalozena na dostaCujici zadkladné¢ dat. Ta by se méla tykat naptiklad objemu
pfepravovanych osob, sméru jejich cesty, piestupech a podobné. Jedin¢ na zakladé
relevantnich dat mtze byt nasledné navrzena optimalizacni Gprava. Datovou zakladnu lze
vytvotit pomoci dopravnich prizkumi, poptipadé na zakladé nepfimo ziskanych

provoznich dat.

4.2 Provedeni prizkumu

Piepravni zatéZ - Prepravni zatéz se zjistuje pomoci s¢itani nastupt, vystupt,
pocti cestujicich ve vozidlech a zaznamenavani odchylek od jizdniho tadu. Podle poticby
nasledného vyhodnoceni mize byt toto s¢itani provedeno v primérny pracovni den (utery,
stteda, Ctvrtek), ve vikendovém obdobi nebo naptiklad v jinak charakteristickych casech

(dopravni $picka, brzké ranni hodiny, noc a podobn¢).

Smér cesty a prestupy - Data o sméru cesty a prestupnich vztazich se ziskaji
pomoci piimého dotazovani cestujicich. Pfi tvofeni konkrétniho dotazniku je zohlednén
fakt, ze by jeho zodpovézeni mélo cestujiciho co nejméné zdrzet, ale zaroven poskytnout
maximalni potiebné udaje pro nase nasledné vyhodnoceni situace. Zafazeny jsou tedy
otazky na zdroj cesty (misto, zastdvka), cil cesty (misto, zastdvka), ucel cesty, pravidelnost,
pouzity jizdni doklad, pouzité dopravni prostfedky a podobné (otazky pfizpisobime

konkrétnimu regionu, méstu, obci).

Dopliiujici data - Informace ziskané pifimym pruzkumem je vhodné doplnit
nepiimo ziskanymi daty. Jejich konkretizace bude opét zaviset na regionu, méstu, obci.
Jedna se napiiklad o data z odbavovacich systémil, z poctu prodanych jizdenek (strojki),
data z dlouhodobého sledovani obsazenosti vozidla v zavislosti na jeho zatizeni, data

z turniketl a jinych ¢itacl poctu cestujicich.
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4.3 Provedeni analyzy

Na zakladé ziskanych a zpracovanych dat je Kriticky posouzen soucasny stav
pfepravy osob. Analyza by méla byt komplexni. Jeji komplexnost spociva v zahrnuti

nasledujicich bodu:

e Celkové zhodnoceni stavu obsluhy feSeného tizemi.

e Popis stavajici sité prepravy.

e Analyticky rozbor jednotlivych linek - sled zastavek, charakteristika linky,
prestupni zastavky.

e Porovnani pfepravni nabidky s pfepravni poptavkou.

e Analyza maximalni obsazenosti spoju.

e Analyza smérovych a prestupnich dopravnich vztaha.

4.4 Navrh optimalizace dopravnich tras pro piepravu osob

Na zdklad¢ provedené analyzy budou navrzeny varianty vhodnych optimalizacnich
opatfeni, které respektuji jak ekonomickou, tak provozni stranku piepravy osob. Navrh

bude obsahovat nasledujici body:

e Porovnani pepravni nabidky a poptavky vcetné stanoveni optimalniho stavu, navrh
uprav poctu vozidel (intervalu provozu).

¢ Zhodnoceni maximalni obsazenosti spoju.

e Ptizplisobeni ptimého linkového vedeni dle silnych smérovych vztahi.

e Zhodnoceni cili, UuCelu, pravidelnosti cest, pouzitych jizdnich dokladid
a prizpusobeni navrhu témto skute¢nostem (acelové spoje, Skolni linky).

e Zajisténi ucelovych a skolnich spojti ve Spickovych obdobich.

e Omezeni soub¢htli vozidel na spolecné trase.

4.5 Ekonomicka analyza

Ekonomické rozbory, jez budou zavérem prace, budou obsahovat dopad nami

navrzené optimalizace na vozovy park a fidi¢e. Pfedev§im posoudime spravnou kapacitu
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vozidla dle pfepravni poptavky a pokusime se vycislit provozni naklady tohoto vozidla.

Dale pak podle skute¢nosti bude stanoven pocet usetienych vozidel, ¥idi¢t a smén.
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5 Dotaznik

Spokojenost a pozadavky zakazniki MHD, ktera je urcena jako podklad pro

vyhodnoceni MHD s cilem jejich uprav, zlepsSeni a optimalizace. Dotaznik byl proveden

v Praze 11.

1. Pohlavi

Muz zena

2. Vék

do 20 let 21-30 31-40

3. Kolikrat tydné vyuzivate MHD?

nejezdim 1x 2-3X

4. Jaky je divod cesty?

zaméstnani Skola nakupy

5. Kdy vyuzivate MHD?

rano dopoledne

odpoledne

41-50 nad 50 let
denné nepravidelné
1ékat jiny

vecer

6. Kde nastupujete do prosttedku MHD? (napiste zastavku/y)

7. Kolik zastavek primérné projedete do cilového mista?

1 2 3

8. Jaky typ jizdného pouzivate?

ptedplacenou kartu hotovost

9. Jak hodnotite jizdn¢ v MHD?

nizké piijatelné vysokeé

5 a vice

ZTP



10. Jste spokojeni s ¢asem piijezdu MHD?

ano ne

11. Jak hodnotite Cistotu v prostiedcich MHD? (oznamkujte jako ve skole)
1 2 3 4 5

12. Jaky ¢as Vam prumérn¢ zabere cesta na zastavku MHD?

do 1 min do 2 min do 3 min do 5 min vice nez 5 min

13. Navazuje MHD na dalsi spoje? (autobusové, vlakové)

ano ne nevim

14. Je zajisténa dostatecna bezbariérovost MHD?

ano ne neumim posoudit

15. Uvitali byste jizdni f&dd MHD v mobilnim telefonu?

ano nepotiebuji

16. Ktery spoj se Vam zda malo vytiZzeny? (napiste odkud kam a kdy)
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5.1 Struktura dotazniku

Dotaznik obsahoval celkem 17 otdzek, z toho 12 uzavienych (moznost jedné
odpovédi), kde respondent provedl vybér zaskrtnutim zvoleného ctvereCku. Ve dvou
ptipadech se jednalo o odpoveéd’, kdy mohl zvolit vice odpovédi. Zbyl¢ tii otazky byly
zpracovany volnou formou - ob¢an v nich mohl vyjadiit své vlastni pfipominky a navrhy
feSeni k poskytované sluzbg.

Dotaznik nebyl ¢asove naro¢ny, k vyplnéni postacilo cca 5 minut.

5.2 Diléi vysledky dotaznikového Setfeni

Nize budou analyzovany jednotlivé otdzky z dotazniku, respektive odpovédi na né,
které budou zaroven vyhodnoceny. Prvni dvé otazky slouzi predevsim k definovani vzorku
respondentll na zaklad¢ jejich véku a pohlavi. Jejich vysledky mohou pfiblizit strukturu
zakazniki MHD, nejsou vSak nosnymi z hlediska celkového vyhodnoceni. Anketni soubor

tvoril 188 respondent.

Otazka €. 1: Pohlavi

e  muzi 32
e Zeny 156
e Celkem 188

Z celkovych 188 respondentli otdzku zodpovédélo 83 % zen a 17 % muzi.
Na zéklad¢ této otazky lze odhadovat, ze Zeny vyuzivaji MHD ve vétsi mife nez muzi,
nebot’ jsou konzervativné€j§i a da se fici 1 Setrn¢j$i. Také jim nevadi na zastavku dojit
a prizptsobit se jizdnimu fadu. Dal§im divodem muiZe byt, Ze nevlastni fidicské opravnéni

nebo automonbil.

Otazka €. 2: Vék

e do 20 let 8
e 21-30let 21
o 31-40Ilet 46
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e 41-50let 44
e nad 50 let 69
e Celkem 188

Na tuto otazku odpovéd€lo nejvice respondenti ve véku nad 50 let a to 38 %
z celkového poctu dotazovanych. Osob ve véku 31 - 40 let bylo 24 %, ob¢ani ve véku 41 -
50 let se zucastnilo 23 %. Mladych lidi ve véku 21 - 30 let odpovédelo celkem 11 % a 4 %
byly mladsich 20 let. Z vySe uvedené tabulky je patrné, ze MHD vyuzivaji ptfevazné lidé
sttedniho veéku a seniofi. Oproti tomu mladi lidé (do 30 let) jevi o tuto sluzbu maly zajem,
jelikoz preferuji pesi chiizi nebo jezdi osobnim dopravnim prostiedkem zajiStujici jejich

nezavislost na vefejné doprave.

Otazka ¢. 3: Kolikrat tydné vyuzivate MHD?

e nejezdim 0
e [ xtydné 10
e 2-3xtydné 52
e denné 87
e nepravidelné 39
o Celkem 188

Z této otazky vyplyva, Ze dotaznik vypliovali pouze lidé, ktefi méstskou
hromadnou dopravu vyuZzivaji. 46 % respondentl vyuziva dopravni prosttedek kazdy den,
28 % cestujicich 2 - 3x tydné&, 21 % nepravidelné a 5 % cestujicich 1 x tydné. V soucasné
dobé je vyuziti MHD pro mnoho lidi nejvhodnéjsim a nejlevnéj§im zplsobem piepravy
z jedné Casti mésta do druhé, proto ji vyuzivaji téméef denné. Pro seniory je to mnohdy

jedina nejpiijatelngjsi forma dopravy.

Otazka €. 4: Jaky je diivod vasi cesty?

e zameéstnani, Skola 136
e nakupy 38
o lékar 33
e jiny 21
o Celkem 228
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Na tuto otazku mohlo 188 respondentl zvolit vice odpovédi. Tudiz celkovy pocet
Vv tabulce neni pocet respondenttl, ale pocet zvolenych odpovédi, Cili 228. Je patrné, Ze
nejvice respondentti cestuje do zaméstnani a Skol v celkovém souhrnu 72%. 18 %
respondentll vyuziva MHD z divodu cesty k 1ékati, 20 % na nakupy a 11 % respondentti
svij cil cesty nespecifikovalo. Zaroven starnouci populace vyuziva casto hromadnou

dopravu k navstévé nemocnice ¢i nakupim.

Otazka €. 5: Kdy vyuzivate MHD?

e rano 148
e dopoledne 30
e odpoledne 128
e vecer 28
o Celkem 334

Dalsi otazka, kdy mohlo 188 respondentti zvolit moznost vybéru z vice odpovédi,
proto nyni soucet Vv tabulce piedstavuje 334 odpovédi. VéEtsina cestujicich vyuziva MHD
za Ucelem prepravy do a ze zamé&stnani. Z tohoto diivodu je ziejmé, ze 79 % respondentli
vyuziva MHD pievazné rano a 68 % odpoledne. N&kolikandsobné mensi zdjem o vyuZiti
MHD je v dopolednich hodinach (16 % respondentti) a vecéernich hodinach (15 %

respondenttl).

Otazka ¢. 6: Kde nastupujete do prostiredku MHD?

Tato otdzka byla polozena jako oteviend. Respondenti mohli uvést vSechny
zastavky, které pfi své cest¢ MHD vyuzivaji. Nekteti této moznosti vyuzili a opravdu
vypsali vSechny jimi vyuzivané zastavky, ale jini naopak tuto otdzku nevyplnili. Celkem

odpovédélo 121 respondentd.

Otazka ¢. 7: Kolik zastavek prumérné projedete do cilového mista?

1 0

2 16
e 3 15

4 36

5 121
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o Celkem 188

Z této otazky vyplynulo, ze 83 % cestujicich vyuziva MHD pouze pro delsi trasy
4 a vice zastavek. V ramci lokality neni jizda autobusem na krat$i vzdalenost (3 a méné
zastavek) pro cestujici z finanéniho (krat$i vzdalenosti nejsou zohlednény) ani ¢asového

hlediska efektivni a lidé v tomto piipade voli radéji pési chlizi.

Otazka €. 8: Jaky typ jizdného pouzivate?

e Ptedplacenou kartu 138
e Hotovost 39
o ZTP 11
e Celkem 188

Z celkovych 188 respondentii 73 % pouziva predplacenou kartu, kterd je pro
pravidelné cestujici ekonomicky zvyhodnéna. Hotovost vyuziva 21 % osob. Tito lidé
nejspiSe vyuzivaji MHD nepravidelné, tudiZz pro n€ neni rentabilni si pfedplacenou kartu
zakoupit. Zbylych 6 % vlastni ZTP prikaz, coz znamend, ze za méstskou hromadnou

dopravu neplati.

Otazka ¢. 9: Jak hodnotite jizdné v MHD?

e nizké 9
e piijatelné 98
e vysoké 81
e Celkem 188

Pro 52 % dotdzanych je cena jizdného pfiijatelna, 43 % respondentim se zda jizdné

vysoké a zbylych 5 % oslovenych povazuje cenu jizdného za nizkou. Pocet spokojenych

Mrwe

se cenou benzinu a rostoucimi naklady na osobni individualni dopravu. Na druhou stranu
existuje i pomérné velky pocet nespokojenych cestujicich, ktefi trvaji na snizeni ceny

jizdného.
Otazka ¢. 10: Jste spokojeni s ¢asem prijezdu MHD?

e ano 127
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ne
Celkem 188

61

Z ankety dale vyplynulo, Ze 68 % dotazanych je s Casem ptijezdu spokojeno. Jsou

to pfevazné ti cestujici, u kterych €asy v jizdnim fadu odpovidaji zacatku jejich pracovni

doby. Zbylych 32 % respondenti je s Casem pfijezdu nespokojeno pravdépodobné

z divodu mirného zpozdéni spoji (pfevazné¢ v zimnich mésicich) nebo vzhledem

k nendvaznosti na jejich pracovni dobu.

Otazka ¢. 11: Jak hodnotite Cistotu v prostiedcich MHD? (oznamkujte jako ve S§kole)

g B~ W DN

Celkem 188

63
94
31
0
0

Vsichni dotazani ohodnotili €istotu v MHD zndmkou 1 az 3 (primérnd znamka

1,83), coz znamena, Ze jsou s Cistotou a celkovou trovni MHD velmi spokojeni. Zadny

z respondenti nevyuzil moZnost znamky 4 a 5. Lze tedy konstatovat, Ze provozovatel

MHD dba na udrzbu vSech svych vozidel a zéilezi mu na spokojenosti cestujicich.

Nepochybné na to ma podil i moderni vzhled autobusti.

Otazka ¢. 12: Jaky ¢as Vam primérné zabere cesta na zastivku MHD?

do 1 min
do 2 min
do 3 min

do 5 min

vice nez 5 min

Celkem 188

14
25
49
76
24

Vyse uvedend tabulka ukazuje, ze 87 % dotazanych se k zastdvce dostane do

5 minut, coz je velmi dobry ¢as. Pro cestujici je to jeden z hlavnich divodt vyuziti MHD.
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Kazda cesta na zastaivku MHD by méla byt z hlediska dochazkové vzdalenosti piijatelna,
piehledna a také bezpecna. Ve vétsin€ pripadl umisténi zastdvek v dané lokalité odpovida
souctu pési chlize na zastavku, dobou stravenou ¢ekanim na pfistaveni prostiedku a dobou

vlastni cesty vozidlem MHD. Tento ¢as neni del$i nez ptipadnd pési chiize k cili.

Otazka ¢. 13: Navazuje MHD na dalsi spoje?

e ano 51
e ne 34
e nevim 103
o Celkem 188

Na tuto otdzku vétsi polovina respondentt (55 %) zvolila odpoveéd’ ,,nevim®. To je
zpusobeno tim, ze z vétsi ¢asti MHD vyuzivaji obyvatelé Prahy a tudiz navaznost na dalsi
spoje nevyuzivaji. Zbylych 45 9% dotazanych ndvaznost spiSe potvrzuje. Pro lepsi
vyhodnoceni otazky by byl zapotiebi vétsi vzorek dojizdgjicich respondentl, ktery by
mohl, navaznost 1épe posoudit. Z odpovédi také nelze rozpoznat, zda cestujici maji

na mysli vefejnou linkovou dopravu ¢i dopravu vlakovou.

Otazka ¢. 14: Je zajiSténa dostate¢na bezbariérovost MHD?

e ano 135
e ne 33
e nevim 20
o Celkem 188

V soucasné dobé je vétSina spoji MHD zajiStovana nizkopodlaZznimi autobusy,
coz dle 71 % respondenti zabezpeCuje dostateCnou piistupnost pro vSechny cestujici.
V nékterych ptipadech jsou vSak vyuzivany autobusy osobni linkové dopravy, které jsou
bohuzel pro seniory, maminky s kocarky ¢i hendikepované obcany nevyhovujici,

coz potvrdilo 18 % zakaznikl. Zbylych 11 % dotdazanych nemohlo danou otdzku posoudit.

Otazka €. 15: Uvitali byste jizdni fad MHD v mobilnim telefonu?

e ano 56
e ne 132
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e Celkem 188

Pozadovany dotaznik vyplnili z pfevazné ¢asti lidé vyuzivajici MHD pravidelné ve
stejny Cas. Praveé proto se da predpokladat, ze pro vétSinu jsou informace o jizdnim tadu
v mobilnim telefonu zbytecné. Zde se také projevil konzervativnéjsi pristup starSi
generace. Naopak ti, ktefi vyuzivaji MHD nepravidelné€, by tuto sluzbu uvitali. Z mého
pohledu by tato sluzba byla krokem vpfed a mnoha lidem by tak usnadnila cestovani po
meésté.

Otazka €. 16: Ktery spoj se Vam zda malo vytiZeny?

Tato otazka zlstala v mnoha ptipadech bohuzel nezodpovézena. Odpovédelo jen
95 respondentli. Pouze malé procento respondenti uvedlo, ze nékteré dopoledni a vecerni
spoje jsou nevytizené. Je tfeba konstatovat, Ze tato otdzka byla z pohledu cestujicich

nevhodné polozena. Dotadzani se nejspiSe obavali zruSeni nejCastéji uvedenych spoji a také

bezpochyby nemohou posoudit vytizenost spoj, které osobné nevyuzivaji.
Otazka ¢. 17: Jaké byste navrhovali zmény?

Respondenti (v poctu 156) se nejéastéji shodli v nasledujicich navrzich:

e zvySeni Cetnosti spoji v rannich a odpolednich hodindch do primyslové zony
a zaroven zpravidelnéni obsluhy vSech zastavek v této lokalité

e pfizplsobeni jizdniho fadu pracovni dob¢ cestujicich

e dobijeni mé&si¢nich prikazek piimo u fidi¢e autobusu

e zpiehlednéni jizdnich fada

Prekvapivé je velké mnozstvi zmén, které respondenti navrhli. Nékteré z nich jsou

realizovatelné a nékteré naopak znamenaji velky zésah do celého systému MHD.
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6 SWOT analyza MHD

V této kapitole pomoci SWOT analyzy jsou zahrnuty silné a slabé stranky MHD.
Pfi jejim zpracovani byly vyuzity ziskané informace z prostudovanych materiala

a dotaznikového Setfeni.

Silné stranky ,,S*

e bezhotovostni systém jizdného (Casové karty)

e nejnovejsi typy autobust z pohledu bezbariérovosti i ekologickych norem
e dostatecné rozmisténi zastdvek

e vysoky komfort pro cestujici

e dostupnost jizdnich fadt na webovych strankach dopravce

e dobré technické zazemi

Slabé stranky ,,W*

e neuspokojivé pokryti ¢asii pro uréitou ¢ast pracujicich

e zdrazovani cen jizdného

e neptizplsobeni jizdnich fadt pracovni dob€ vyznamnych podniki
e neefektivni vikendovy provoz

e nepokryti obsluhy mistnich ¢asti ¢i ptilehlych obci

e nedostatek parkovacich mist v centru mésta nebo v primyslové zéné
Prilezitosti ,,O“

e pfizpusobeni jizdnich fadl pracovni dob€ vyznamnych podniki
e moznost dobiti ¢ipové karty piimo u fidice
e optimalizace stavajicich nebo zavedeni novych tras

e vybudovani bezpecnych ptechodii u zastaivek MHD

Hrozby ,, T«

e zruSeni nekterych spoji MHD z diivodu narustajici prokazatelné ztraty
e klesajici trend poctu cestujicich a zvySujici se podil individualni automobilové

dopravy
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e vandalismus na zastavkach
e zvySovani dopravni zatéze ve mesté
e narust nezameéstnanosti

e zhorSujici se stav pozemnich komunikaci

Za nejsiln€jsi stranku MHD Ize oznacit moznost vyuzit bezhotovostni systém
jizdného (platba pomoci ¢ipovych karet), coz pfinasi i financni zvyhodnéni pro pravidelné
cestujici. Mezi pozitiva patii také obsluha témét celého uzemi dané lokality. Novy vozovy
park je navic velmi Setrny k zivotnimu prostfedi a rovnéz zajistuje bezbariérovy piistup.
Naopak nejslabsi stranka tkvi v nepftizpisobeni jizdnich fadi pracovni dob& néckterych
podnikli.  Nejvétsi piilezitosti tedy spocivaji v optimalizaci jizdnich tadi nebo
ptizptsobeni linek novym trasam, coz by vSak m¢lo za nasledek celkovou upravu systému

meéstské hromadné dopravy. Hrozbou miize byt ruSeni neefektivnich linek.
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7 Vysledky dotaznikového Setieni dle navrhované

analyzy

7.1 Ziskani potiebnych dat

Analyza stavu dopravni obsluznosti v oblasti Prahy 11 byla zaloZena na zakladn¢
dat ziskanych dotaznikovym Setfenim mezi uzivateli MHD. Polozené otazky byly
zaméfeny na objem piepravovanych osob, smér, respektive cil jejich cesty, souvislosti
a okolnosti provazejici nutné piestupy mezi jednotlivymi linkami MHD, popftipadé
jednotlivymi typy hromadné dopravy. Dale bylo cilem zjistit miru jejich spokojenosti se
spoji a predevsim také jejich vizi optimalizace linek. Polozeny dotaznik, respektive ziskané
odpovédi poskytly dostate¢nou sumu informaci v dostacujici kvalité¢ k posouzeni

soucasného stavu MHD ve zvolené oblasti.

7.2 Prepravni zatéz

Soucasti prizkumu bylo vedle dotaznikového Setfeni mezi uzivateli MHD 1 zjisténi
nastupti, vystupl, poctu cestujicich ve vozidlech jednotlivych spoji, ptredevsim pak
zaznamenani odchylek od jizdniho tadu. Toto zmapovani zpozdovani spoji potvrdilo
pfedpoklad nutnosti optimalizovat linku 197. S¢&itdni 1 pozorovani zpozdéni bylo
provedeno v primérny pracovni den (Utery, stieda, ¢tvrtek), ve vikendovém obdobi
1 v jinak charakteristickych Casech (dopravni Spicka, brzké ranni hodiny, noc a podobng),

coz zajistilo relevantnost a dostate¢nou kvalitu vyslednych zjisténi.

Pravé v této Casti prizkumu byla vyuzita statistickda metoda zajisténi dat. Jednalo se
0 zdznam piijezdd a odjezdl vozidla do dané zastavky Ci stanice, respektive tedy zdznam
Casové presnosti dojezdu 1 odjezdi. Dale byl do ptipravenych zaznamovych listi zapisovan

pocet nastupujicich a vystupujicich cestujicich.

Ptiklad zdznamového listu autobusové linky 197:

e Jméno zastavky
e VSedni den x vikend x dopravni Spic¢ka x no¢ni provoz

e (as sledovani
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Od:
Do:

e Zpozdéni spoje:
3-4 minuty
4-5 minut
5-7 minut
Vice nez 7 minut

Spoj zcela vynechan

e Pocet nastupujicich
e Pocet vystupujicich
e Kapacita vozidla

e Dalsi parametry

Takto ziskana data mohla byt nasledné statisticky velmi jednoduse vyhodnocena.
Vypoctem bylo zjisténo, ze predevsim v pracovni dny a v dobé dopravni $picky dochazi
nejcastéji ke zpozdéni spoje a to v fadu nékolika minut. (Dle Dopravniho podniku jsou
spoje zpozdéné do 3 minut brany jako piesné, ¢ili se jedna o zpozdéni nad tyto 3 minuty).
Tento fakt byl jednim z hlavnich divodi, pro¢ bylo rozhodnuto navrhnout v rdmci prace
optimalizacni Upravy pravé linku 197. Procentudlné totiz tato zpozdéni presahuji

v nékterych zastavkach az 12 %.

Dilezitou roli zde sehrava i realita, ze ke zpozd'ovani dochazi pravé v dobé, kdy
linku vyuziva nejvétsi pocet cestujicich. Také bylo vzato do uvahy i to, Ze spoje na trase
197 jezdi podle jizdniho fadu ve vSedni den v pfiblizné sedmiminutovych intervalech.
To je relativné Casto, ovSem problém byl spatien v tom, Ze spoje nejen ze nejezdi ,,nacas®,
ale dokonce jsou n€kdy vynechany a to bez toho, aby na tento fakt byli cestujici jakkoli,
natoz pak pfedem upozornéni. Problematické toto miize byt pfedevSim pro osoby
pohybové znevyhodnéné, ktefi podle naSich zjisténi vyuzivaji spoj 197 velmi Ccasto.
Dlivodem je pravdépodobné realita, Ze linka je zcela bezbariérova po celé své délce.
Na druhou stranu je jasné, Ze toto muze byt povazovano za jeji vyhodu pouze v ptipadé

bezchybného fungovani.
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Co se ty¢e vyhodnoceni poctu ndstupl a vystupl, jednoznacné nejvytizenéjSimi
zastavkami jsou podle analyz Modré Skola, Chodov, Na Jelenach, Sidlist¢ Pisnice. Toto
hlavné souvisi s demografickymi aspekty, jako hustota osidleni v blizkosti zastavky
¢1 umisténi vyznamnych budov - Skol, nakupnich center a podobné, dale pak nadvaznost na

dalsi typy méstské hromadné dopravy, jako naptiklad v zastdvce Chodov - metro.

Z uvedeného plyne, ze zahrnuta byla i1 kapacita vozidla. Ta byla zjiSténa
Z dokumenttit MHD, popiipadé€ je uvedena ve vozidle, je mozné ji i odhadnout. Porovnanim
S poCty nastupujicich a vystupujicich osob bylo dospéno k zavéru, ze pietizeni spoji je

problémem opét predevsim ranni a odpoledni Spic¢ky ve vSednich dnech.

Naopak spoje vecerni a vikendové jsou mnohdy neobsazeny. Otazkou zde zlstava,
zda méné vytizené spoje rusit. Jejich frekvence napiiklad v nedéli je cca 3 - 4 x béhem
jedné hodiny, coz neni pfili§ ¢asto, ve srovnani se spoji v podobné husté osidlenych
oblastech hlavniho mésta Prahy. Proto se také ruseni spoji, i kdyz ne zcela vytizenych,

do navrhovanych optimaliza¢nich feSeni nezaradilo.

Pod posledni polozku zaznamového listu ,,dalSi parametry* bylo béhem prizkumu
zaznamenano napiiklad sloZzeni cestujicich - jejich vek, pohlavi, pfipadné pohybové
omezeni ¢i dalsi specifika. Tyto parametry sice nejsou zcela potfebné k urCeni a analyze
piepravni zatéze, nicméné byly velmi podstatnym doplnénim co moZzna maximalniho vyctu

dat, které bylo nutné k navrhu co mozZna nejlepsich optimaliza¢nich feSeni pro tuto linku.

Celkové tedy zjisténi prepravni zatéZe na lince 197 vyznivd v tom smyslu, Ze

predevsim v dob¢ ranni a odpoledni $picky je az 12 % spojit opozdénych a toto zpozdéni je

nasledujici:
e 3-4 minuty 5%
e 4-5minut 3%
e 5-7 minut 2%
e Vice nez 7 minut 1%
e Spoj zcela vynechan 1%

Pocet nastupujicich predev§im ve zminénych nejvytizenéjSich zastavkach Modra
Skola, Chodov, Na Jelenach, Sidli§té Pisnice pievySuje pocty vystupujicich, coz dokazuje

pfetizenost spojli pfedevsim v této oblasti.

61



7.3 Smér cesty a prestupy

Informace tykajici se sméru cesty a prestupnich vztahii byly zmapovéany na zakladé
dotaznikového Setieni. Proto dotaznik zjist'oval pfedev§im zdroj cesty (misto, zastavka), cil
cesty (misto, zastavka), ucel cesty, pravidelnost, pouzity jizdni doklad, pouzité dopravni
prostiedky a podobné. Vysledky ukazaly, ze obyvatelé¢ Prahy 11 vyuzivaji MHD pievazné
k cest¢ do zaméstnani, Skoly, za nakupy ¢&i v piipadé potieby piepravit se k lékafi,
popfipad€ i za zabavou ¢i sportovnimi aktivitami dostupnymi v okoli. Z tohoto zacileni
vyplyva, Ze respondenty dotaznikového Setieni byli ve velké vétSiné pravidelni uzivatelé
MHD. I na zéklad¢ tohoto faktu, lze jejich odpovédi do znaéné miry posoudit jako
relevantni a spolehlivé. Stejné tak potom jejich navrhy na optimalizaci, vizi idedlniho

fungovani linek, respektive konkrétné linky 197.

7.4 Dopliujici data

Vzhledem ktomu, Ze provedené dotaznikové Setfeni a dale popsana analyza
prepravni zatéze zalozena na pozorovani souc¢asného stavu poskytly dostatek relevantnich
a kvalitnich informaci, nebylo jiz nutné dopliovat nepiimo ziskana data. Data z turnikett
¢i statistické soucty prodanych jizdenek by pro cil préace, respektive navrh optimalizace

linky 197 nebyly nijak podstatné.

7.5 Provedeni analyzy

Scilem analyzovat soucasny stav pifepravy MHD v oblasti Prahy 11 co mozna
nejkomplexnéji byla dotaznikovym Setfenim ziskana data kriticky posouzena a zhodnocena

Vv nasledujicich oblastech:

e Stavajici stav, respektive sit’ dopravni obsluznosti oblasti Praha 11 byl shledan
v mnoha ohledech jako nedostacujici, chybny. Spoje jsou Casto zpozdéné, stanice a
zastavky se v n€kolika ptipadech nachéazeji na nevhodnych mistech ¢i zcela chybé&ji.

e Neuspokojiva situace spociva dale ve faktu, ze v soucasné dobé fungujici linky
neefektivné ¢i zcela viibec nespojuji mista z4jmu obyvatel, respektive uzivateld

MHD v dané oblasti, tedy v Praze 11 - tedy Skoly, rozsahlé¢ kancelarské budovy,
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mista, kde jsou lidé zaméstnani, ndkupni centra, mista, kde jsou provozovany
sportovni aktivity, nemocnice atp.

e Analyza linky 197 poukdzala na velké nedostatky ve vSech ohledech - zpozd'ovani,
nevhodné rozmisténi zastavek, intervaly linek, nutnost piestupovat, navaznost
na dalsi linky MHD, popftipadé jiné typy hromadné prepravy osob.

e Piepravni nabidka byla tedy v souvislosti s poptavkou vyhodnocena jako
nedostacujici. A to jak v souvislosti se siti pfepravy, obsazenosti spoji, jejich

ptipadné bezbariérovosti i smérovych a ptestupnich dopravnich vztaht.

7.6 Navrh optimalizace dopravnich tras pro prepravu osob

Na zaklad¢ provedené analyzy byly navrzeny varianty vhodnych optimaliza¢nich
opatieni, které respektuji jak ekonomickou, tak provozni stranku piepravy osob. Navrh byl
zalozen piedevS§im na navrzich a vizich, pfanich dotdzanych uzivateli MHD v oblasti
Prahy 11. Jiz bylo zminéno, Ze se jedna piedev§im o pravidelné uzivatele tohoto zplisobu
prepravy, coz zarucuje objektivitu jejich nazord, na zakladé ¢ehoz jim byla pfisouzena
piimétend vaznost.

Optimalizace tedy zohlednila porovnani ptepravni nabidky a poptavky vcetné
stanoveni optimalniho stavu, navrh Gprav poctu vozidel (intervalu provozu), zhodnoceni
maximalni obsazenosti spoju, piizptsobeni piimého linkového vedeni dle silnych
smérovych vztahii, zhodnoceni cild, Gcelu, pravidelnosti cest, pouzitych jizdnich dokladu
a prizpisobeni navrhu témto skuteCnostem (Ucelové spoje, Skolni linky), zajisténi
ucelovych a Skolnich spoji ve Spickovych obdobich a omezeni soubéhli vozidel

na spole¢né trase.
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8 Vychodiska pro navrh optimalizace

Na zaklad¢ dotaznikového Setfeni mezi uzivateli MHD v Praze 11 bylo mozné
nejprve vymezit obecné navrhy na optimalizaci jejiho systému. Ve zminéné obecné roviné

se jedna predevsim o nasledujici:

e Castymi respondenty byli seniofi, u nichZ pfedpokladame sniZenou mobilitu, déle
matky na matefské dovolené, které cestuji s détskymi kocarky. V ramci
optimalizace, respektive obnovy vozového parku, by se mélo témto cestujicim jisté
vyjit vsttic posilenim bezbariérovych spojt. (otazka 3 a 14)

e Nejcastéjsim cilem cesty vramci MHD je Skola, nemocnice, nakupni centrum
¢i zaméstnani (velké podniky v okoli, kanceldiské budovy). V rdmci optimalizace
linek by tedy mély byt tyto lokality co mozna nejlépe dostupné, respektive zastavky
MHD by mély byt v jejich tésné blizkosti. (otazka 4)

e Zhlediska casu se dalo predpokladat nejvétsi vyuziti spojt MHD v ramci ranni
a odpoledni Spicky. I tento fakt bude v ramci navrhu optimalizace zohlednén.
(otazka 5)

e Velky dtraz bude v ramci optimalizace linky kladen na jeji dochvilnost a navaznost
na ostatni spoje, respektive druhy dopravy. (otdzka 10 a 13)

e Vedle intenzity a dochvilnosti spoji bude vramci navrhu optimalizace linky
zohlednéno 1 rozloZeni, umisténi, dostupnost jednotlivych stanic a zastavek. (otdzka
7a12)

e Problematika vytiZzenosti jednotlivych spojii a pfedevS§im pak konkrétnich navrha
cestuyjicich na zmény odpovidajici jejich pfedstavdm a ptfanim je shrnuta
Vv nasledujici kapitole. (posledni dvé otazky dotaznikového Setfeni byly polozeny
jako oteviené, nelze je hodnotit statisticky, uvedeny jsou tedy konkrétni ndvrhy

a pfipominky)

K vysledkiim dotazniku je tfeba dodat, ze odpovédi na otazky, se kterymi dale
V ramci navrhu optimalizace linek neni pracovano (8 a 9 se tykaji jizdného, 11 Cistoty, 15
dostupnosti jizdnich f4dl) mohou dozajista poslouZit jako inspirace pro provozovatele

a dopravni podniky.
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8.1 Konkrétni pozadavky obyvatel Prahy 11

Chybi pfimé spojeni s Thomayerovou nemocnici v Kréi - jedna se o spadovou
nemocnici a béhem cesty je tieba presedat, coz pisobi potize piredevSim star§im
cestujicim.

Chybi piimé spojeni z Haji ptes Chodov smérem na Roztyly - cestujici museji kvili
nekolika zastavkam chodit do podzemi a zase zp¢t.

Pozadavek na zachovani linky 293, respektive upravu jeji trasy ve smyslu
poskytnuti pfimého spojeni nékolika zdravotnickych zatizeni, oblasti Kvétnového
vitézstvi, Litochleb a OC Chodov.

Na trase 193, kterd spojuje okrajové ¢asti s Kunratickou Skolou navysit kapacitu
vozidel a predevSim pak zvysit frekvenci nizkopodlaznich spoji. Jednd se
predevsim o pozadavek ze strany maminek cestujicich s kocarky.

Pozadavek zachovani Skolni linky 556, ktera spojuje sidlist¢ Kulaty Chodovec
a Zakladni Skolu Donovalské. Pokud by byl spoj nahrazen linkami 115 a 197, byly
by cestujici déti vystaveny daleko vétsimu riziku autonehody béhem cesty do skoly,
respektive béhem piestuplt v ramci prepravy v MHD. Zastavka linky 115 Pod
Chodovem se totiz nachazi na Ctyfproudé komunikaci, kterou by déti musely
pfechézet, aby se dostaly na linku 197. Dulezitost zachovani Skolni linky 556 je o
to markantngjsi, ze sidlisté Kulaty Chodovec neni se zminénou spadovou ZS
spojeno zadnou cestou pro pési, MHD je tak pro Zaky v podstaté jedinou variantou,
jak se do Skoly dostat.

PoZadavek zachovani linky 193 Chodov - Seberdk - Nadrazi VrSovice, kde
zajiStuje dopravu do spadovych zdravotnickych zatizeni (IKEM, Thomayerova
nemocnice, Poliklinika Budéjovickd). Pfedev§im obyvatelé domu zvlastniho urceni
Vv Petyrkové ulici (bezbariérovy dim pro vozickare a jinak télesné postizené osoby)
se stavi proti navrhovanému nahrazeni tohoto autobusového spoje minibusem cislo
cestuji Castéji) nepiijatelné, a to znékolika divodd. Minibus je pro né zcela
nevhodnym dopravnim prostiedkem, navic by linka 252 konc¢ila u IKEMu, odkud
je to ke vchodu do Thomayerovy nemocnice pro vozi¢kare nejen daleko, ale

predevsim v zimnim obdobi i ,,nesjizdno®.
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o Pozadavek zachovani trasy linky 115 vtom smyslu, aby i nadale projizdéla
zastavkou na Blazimské. Toto spojeni umozituje obyvatelim Klapalkovy ulice
a okoli dostat se na metro Chodov cca do 7 minut. Pokud by doslo ke zruSeni
zastavky, spojeni linkou 170 by tento cas vice nez zdvojnasobilo. Obcané
upozornuji na fakt, ze v mnohych ptipadech byla pravé dosazitelnost metra jednim
z faktort, pro€ se do této oblasti nast¢hovali.

e Zachovani trasy linky 170, ktera umoznuje ptredevsim rodi¢iim, kteti vyzvedavaji
déti ze ZS Donovalska, piesun na zastavku Chodovec a odtud piestup na linku 125.

e Pozadavek prodlouzeni linky 125 ve smyslu propojeni Jizniho Mésta se
Smichovskym nadraZzim, respektive zastavkou Na KniZeci, ¢imz by bylo dosaZeno
navaznosti na dalkové autobusy.

e Pozadavek navyseni kapacity a frekvence linky 115 Chodov - M¢stsky archiv -
Chodov v souvislosti s nastéhovanim cca 114 rodin do novych byti v této oblasti.

e Optimalizace linky 197, ktera nahradila ukonc¢enou linku 154. Novy spoj vzhledem
k dlouhé trase ze Smichova nepfiijizdi do zastavky Chodov v¢as, nékdy je dokonce
zcela vynechan. Déle pozadavek pfidani dals$i zastavky v tseku Brodského -
Donovalska, ktery je pfili§ dlouhy. Napojeni na linku 181 ve sméru Hostivar ¢asové

neodpovida a je tfeba zbytecné dlouho ¢ekat.

Vyjadieni a pozadavky obyvatel, respektive uzivateld MHD v oblasti Prahy 11 jsou
jisté velmi rozmanité, podrobné, logicky odpovidaji jejich konkrétnim cilim a divodim
vyuziti MHD. Celkové Ize konstatovat, ze doSlo K potvrzeni obecnych zavért
dotaznikového Setfeni, ze v ramci navrhu optimalizace je tfeba vyjit vstfic piredevSim
specifickym skupindm cestujicich, jako jsou seniofi a déti, dale upravit lokalizaci a okoli
zastavek a zpfistupnit pomoci MHD strategické body v dané oblasti (nemocnice, Skoly,

nakupni centra).

Konkrétné v ramci prace bude navrZzena pozadovand optimalizace linky 197. Proto

Vv nésledujici kapitole je uveden jeji soucasny provoz.
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8.2 Vyjadreni ze strany Ropid

(Regionalni organizator PraZské integrované dopravy) - na zakladé formulaie

pro ob¢any dostupného na http://www.ropid.cz/form.php

Nasledujici ¢ast shrnuje soucasny stav MHD ve zvolené lokalité, poptipadé

planované zmény:

e Linka 197 (Smichovské nadrazi - Sidlist€¢ Pisnice - Na Jelenach - Héje) od Cervna
2013 nahrazuje v useku Na Jelenach - Chodov linku 135 a na tseku Chodov - Haje
linku 154. Toto prob&hlo na zdkladé vyhodnoceni metropolitni sit¢ a pozadavku
spojeni oblasti Jizni Mésto 1 a Jizni mésto II (1. 9. 2012). Na lince 197 byl
na zadkladé ocekavané nizsi poptavky v useku Na Jelenach - Sidlisté Pisnice
zaveden model padsmového provozu (to znamend, ze ve srovnani s useky s vyssi
poptavkou je provozovana v dvojnasobnych intervalech).

e Ziizeni nové zastavky mezi stanicemi Brodského a Donovalskd Ropid podmituje
dal$im Setfenim. Pfestupni doba ve sméru Opatov je v zastavce Donovalska mezi
linkami 197 a 181 maximalné 4-5 minut.

e Linka 197 (tedy ndhrada linky 154 v Gseku Haje - Na Jelenach) bude posilena ve

smyslu smiSeného provozu kloubovych a standardnich vozidel.
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9 Navrhy optimalizace

Navrh ¢. 1:

Zavedeni linky v tiseku Smichovské nadrazi - Roztyly - Chodov - Na Jelenach -
Metod¢jova - Haje - Jizni Mésto. Doslo by tak ke spojeni Jizniho Mésta 11 s Chodovem
a Smichovskym nadrazim. Dale by téz doslo k propojeni zastavky Jarnikova, respektive
pfedevS§im vyznamného kulturniho centra Zahrada v jeji blizkosti, s metrem Roztyly

(sidlisté Dédinova) a metrem Haje (sidlisté ul. Opatovska).

Tato linka by méla nasledujici vyhody:

e Uleva pro metro v tiseku Florenc - Chodov - (Haje), predeviim pak v souvislosti
s dostavbou OC Chodov, jiz postavenym komplexem kanceladii The Park
a planované vystavb¢ dalSich kancelarskych budov pobliz metra Opatov.

e Spojeni oblasti Haje - Ke Katetfinkdm - Na Jelenach - Chodov (v soucasnosti je
tieba prestupovat na Opatové mimouroviioveé na autobusovou linku 177).

e Posileni poddimenzované a ¢asto zpozdéné linky 135 na tseku Roztyly - Chodov.

Navrh ¢. 2:

Obnoveni okruzni trasy Jizni Mésto - Haje - Prasna - Brechtova - Brodského -
Chodovec - Roztyly - Dédinova - Chodov - Jarnikova - Na Jelenach - Metodé€jova - Haje -

Jizni Mésto.

Vyhody této linky:

v

e Spolehlivéjsi spojeni pro obyvatele Jizniho Mésta neZz soufasna casto zpozdéna
dalkova spojeni, ktera jsou nuceni vyuzivat.

e Spojeni vyznamnych mist v oblasti Jizntho Mésta, okoli metra Héje, Chodova
a Roztyl.

e Vznik dosud neexistujiciho spojeni Chodov - Opatovska (Metod&jova poliklinika
apod.). Zejména v ramci oblasti Jarnikova je takové spojeni velmi Zadané.

e Vznik spojeni s velmi vyuZivanou oblasti KC Zahrada, The Park, Lidl (Jarnikova).
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Propojeni sidlisté¢ Jizni mésto II (Dédinova) s okolim (Roztyly, Chodov, Jarnikova,
Opatovska - Metodé€jova). V soucasnosti existuje pouze dalkovy spoj €. 135, ktery
ovSem kon¢i na Chodové.

Umoznéni spojeni obyvatel Jizntho Mésta s jihoméstskym  bazénem.
Na nedostatecné spojeni s bazénem upozornuji nejen obyvatelé, jako jednotlivci,
ale 1 skoly a skolky.

Vyteseni (alespon ¢astecné) problému linky €. 197, kterd nahrazuje piivodni spojeni
zpozdénim.

Pokryti zvySené piepravni poptavky v oblasti Chodov - Brodského - Brechtova -

Haje zplisobené otevienim plaveckého bazénu pobliz zastavky Brodského.

Navrh ¢€. 3:

Zachovani autobusového spojeni diky lince 197 vuseku Méstsky Archiv -

Blazimska - Chodovec a prodlouzeni pfes zastdvku Brodského ulicemi Mirového hnuti

a Vystavni, pies zastadvky Wagnerova a K Jezeru az do kone¢né zastavky Jizni Mésto.

Oblast na konci této trasy je jiz dlouhodobé nedostatecné zajiSt€éna MHD, dochdzkové

vzdalenosti zde dosahuji pfili§ velkych vzdalenosti.

Vyhody takovéto optimalizace linky jsou nésledujici:

Spojeni s oblasti TOP Hotel.

Spojeni oblasti Knovizské s bazénem pies ulici Mirového hnuti s oblasti Haje
Obnoveni zastavky K Jezeru, coz obyvatelé velmi diirazné pozaduji.

Spojeni oblasti ZS Donovalska (v soudasnosti zde funguje pouze $kolni spoj 556).
Takto optimalizovand linka by v pfipadé zruSeni Skolniho spoje 556 pokryla

1 oblast zastavky Knovizska.

Toto teSeni bylo dale zalozeno na aktualni situaci moznych investic do linky 197.

Sledovani provozu této linky ukazalo, ze ke zpozd'ovani dochdzi predevSim v oblasti

Barrandovského mostu a Branika. Naptiklad by se mohlo jednat o zfizeni vyhradnich

jizdnich pruhil pro autobusy na rampé€ z Barrandovského mostu smérem do Branika a

v ulici Modfianska smérem ke kiizovatce s ulici Branicka.
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10 Zavér

S rozvojem spolecnosti se zrychluje nejen tok informaci a predméti, ale 1 osob jako
takovych mezi konkrétnimi misty. Diky rozmachu dopravnich systému, ktery v poslednich
dekadach zaznamenavame, se zvétSuje i akéni prostor jednotlivce. Jeho zivotni prostor
ovSem v souvislosti s tim podléha mnohem specifi¢téjsi funkéni a Casové specializaci.
A jak je naznaceno jiz v uvodu prace, jednim z prostord, kde se tyto procesy projevuji

nejintenzivnéji a nejdynamictéji je mésto, respektive tedy takzvana hromadna doprava.

Pravé z tohoto diivodu byla analyza hromadné dopravy na uzemi hlavniho meésta
zvolena jako téma této prace. Jeji charakter a predevsim pak funkcnost a efektivnost
do zna¢né miry ovliviiyje kvalitu Zivota obyvatel, respektive cestujicich. Cilem tedy bylo
nejen analyzovat soucasny stav, ale pfedev§im pak navrhnout jistou optimalizaci tohoto
stavu, ve smyslu vyjit vstfic pravé pozadavkim a predstavam jejich uzivateli, tedy
cestujicich. Je tedy jasné, Ze provedeni takové optimalizace je podminéno i ekonomickou
efektivitou, technickymi podminkami a zdzemim, proto byly vrdmci navrzené

optimalizace zohlednény i tyto faktory.

Aby byla analyza a pfedev§im ndvrh optimalizace provedeny skute¢né zodpovédné
a predevSim redln¢, respektive realizovatelné, ptedchazela ji teoretickd Cast, kterd byla
zalozena na nastudovani nékterych pramenli a na zéklad€¢ z nich nacerpanych informaci
pak charakterizovani a vymezeni zdkladnich pojmtl, jez se tykaji piepravy osob
hromadnymi dopravnimi prostfedky. Jednalo se pifedevS§im o problematiku poskytovani
dopravnich pfilezitosti vSem osobdm na tzemi hlavniho mésta, celoplo$na obsluha tizemi,
Casova dostupnost Uzemi, intervalovy provoz, vyhodnost pouZziti hromadné dopravy

(rychlost a ekonomicka vyhodnost ve srovnéni s individualni automobilovou dopravou).

Cilem této prace bylo optimalizovat vybranou autobusovou linku MHD
v jihovychodni ¢asti Prahy. Na zaklad€ charakteristik daného dopravniho spoje mélo byt
navrzeno jeho zefektivnéni, a to jak pro cestujici (mista zastavek, navazovani spoj,
vyhovujici kapacita vozidel), tak pro jeho provozovatele — Dopravni podnik hlavniho

meésta Prahy.

Praktickd ¢ast prace byla zaloZzena na metodologii statistického 1 dotazovaciho

prizkumu a nésledné analyzy ziskanych dat, diky niz byla zmapovéna situace ve zvolené

70



lokalité. Vyuzita byla tézZ Metodiku zpracovani planti dopravni obsluznosti uzemi, kterou

vydal v ¢ervnu 2011 CZECH Consult, spol. s r. o.

Analyza stavu dopravni obsluznosti v oblasti Prahy 11 byla zalozena na zakladné
dat ziskanych dotaznikovym Setfenim mezi uzivateli MHD. Polozené otazky byly
zam&feny na objem piepravovanych osob, smér, respektive cil jejich cesty, souvislosti
a okolnosti provazejici nutné¢ piestupy mezi jednotlivymi linkami MHD, popiipadé
jednotlivymi typy hromadné dopravy. Déle bylo cilem zjistit miru jejich spokojenosti se
spoji a predevsim také jejich vizi optimalizace linek. Polozeny dotaznik, respektive ziskané
odpovédi poskytly dostatecnou sumu informaci v dostacujici kvalit¢ k posouzeni
soucasného stavu MHD ve zvolené oblasti. Vzhledem k tomu, Ze provedené dotaznikové
Setfeni a dale popsand analyza ptepravni zatéZe zaloZend na pozorovani soucasné¢ho stavu
poskytly dostatek relevantnich a kvalitnich informaci, nebylo jiz nutné dopliiovat neptimo
ziskana data. Data z turniketii ¢i statistické soucty prodanych jizdenek by pro cil prace,

respektive navrh optimalizace linky 197 nebyly nijak podstatné.

Na zdkladé provedené analyzy byly navrzeny varianty vhodnych optimaliza¢nich
opatieni, které respektuji jak ekonomickou, tak provozni stranku pfepravy osob. Navrh byl
zalozen predevSim na navrzich, vizich a pranich dotdzanych uzivateli MHD v oblasti
Prahy 11. Dale bylo zohlednéno vyjadfeni Regionalniho organizatora PraZské integrované
dopravy k této problematice. Toto vyjadfeni poskytlo pfedev§im informace a parametry

odbornéjsiho razu.

Celkove lze konstatovat, ze doslo k potvrzeni obecnych zavérti dotaznikového
Setfeni, ze v ramci navrhu optimalizace je tfeba vyjit vstfic pfedevSim specifickym
skupindm cestujicich, jako jsou seniofi a déti, dale upravit lokalizaci a okoli zastdvek
a zpfistupnit pomoci MHD strategické body v dané oblasti (nemocnice, Skoly, nakupni
centra). Prace tedy pfinejmenSim upozornuje na velké nedostatky v této sféfe a klade si za

cil navrhnout mozna feSeni.
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