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Anotace

Cilem bakalaiské prace je porovnat aspekty dopravy a dopravni infrastruktury ve dvou
vybranych méstech v Ceské a Korejské republice. Prvni tii kapitoly se teoreticky vénuji aspektim
ovlivitujicim dopravu ve méstech, kdy se prvni kapitola vénuje akcesibilité a mobilité, druha
kapitola se zamétuje na dopravni prostiedky ve mésté a tieti pojednava o dopravni infrastruktuie

mésta.

V dalsi ¢asti jsou strucné predstavena obé porovndvana mésta, jimiz se tato prace zabyva,
a to Olomouc a Ceéchdn, a to zejména s ohledem na soucasné dopravni vazby obou mést. V paté
kapitole se prace vénuje porovnani hromadné dopravy obou mést, rozdilech v linkovém vedeni,
podobé zastavek MHD, zvlastni zfetel je kladen na rozdilny tarifni systém a podobu hlavnich
nadrazi obou mést z hlediska piestupnich vazeb. Dalsi kapitoly se vénuji individudlni dopravé, a
to problematice parkovani a podoba feseni v obou méstech, podobé¢ uli¢ni sité a infrastruktufe pro
pesi a cyklisty, a analyzuje rozdily v obou méstech a jejich dopady na Zivot lidi zijicich v nich.
V posledni kapitole jsou za pouziti SWOT analyzy analyzovany silné a slabé stranky dopravy

v obou méstech, stejné tak jako ptilezitosti a hrozby do budoucna.
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Uvod

Tato bakalaiské prace se vénuje rozdiltim v méstské dopravé v Ceské a Korejské republice.
Dnes se jedna o dvé vyspélé zeme s podobnou rozlohou a cenovou trovni, a také o zem¢, které
svym obcantim nabizi kvalitni a dostupnou podobu rtiznych druht dopravy. Diky kulturni a
geografické vzdalenosti i velice odliSnému historickému vyvoji se jak individualni, tak hromadna

doprava ve méstech v mnoha aspektech lisi, a cilem této prace je analyzovat tyto rozdily.

Prace se skladd z osmi kapitol, z toho tfech teoretickych. Nejdiive vymezime pojmy
»akcesibilita® a ,,mobilita,” které jsou klicové pro pochopeni potieby obyvatel pohybovat se ve
mésté. Ve druhé kapitole se budeme vénovat jednotlivym prostfedkiim dopravy ve mésté, které
mohou byt vyuzity, a to jak prostfedky hromadni, tak individudlni dopravy, jejich vyhodam a
nevyhodam pro uzivatele i dopady téchto prostfedkii dopravy na mésto. V nasledujici kapitole
popiseme dopravni infrastrukturu mésta, ktera je pro pohyb ve mesté nemén¢ dilezita, a to zejména
se zaméfenim na podobu ulic mésta a jejich vhodnosti pro urcité zplusoby dopravy, dale
problematiku parkovani ve mésté a v neposledni fadé¢ umisténi a podobu zastavek MHD v ramci

meésta.

Pro samotnou komparaci vyuZijeme mésta Olomouc a Ceéchdn, které maji podobnou
velikost okolo 100 tisic obyvatel, jsou dilezitymi kiizovatkami zelezni¢ni 1 silni¢ni dopravy,
provozuji vlastni systém hromadné dopravy a tvofi centrum pro své okoli. Dalsi ¢tyti kapitoly se
vénuji dopraveé z téchto méstech z riznych pohledt. Pata kapitola popisuje hromadnou dopravu
mést, zamé&fuje se na rozdily v linkovém vedeni a dennimu provozu, podobu a vybaveni zastavek,
tarifni systémy a hloubé&ji analyzuje podobu piestupniho termindlu na vlakovych nadrazich.
V Sesté kapitole se podivame na problematiku parkovani v obou méstech a rozdilné feSeni tohoto
problému. Sedma kapitola se cela vénuje infrastruktufe individualni dopravy, podoby uli¢ni sité
pro auta i pé&si, feSeni chodnikl i pfechodli pro chodce a cykloinfrastrukturu mést. Posledni
kapitola nabizi SWOT analyzu, analyzujici silné a slabé stranky dopravy porovnavanych mést,

stejné tak jako prilezitosti a hrozby.



1 Doprava v kontextu akcesibility a mobility

,,Doprava je charakterizovana jako cinnost spjata s cilevédomym premistovanim osob a
hmotnych predmétu v nejruznejsich objemovych, casovych a prostorovych souvislostech za pouziti

rizznych dopravnich prostredkii a technologii.“ (ZELENY, 2017)

Dilezity pojem pii pohybu osob po mésté¢ je akcesibilita a mobilita. Akcesibilitou
oznacujeme obtiznost pohybu mezi dvéma misty. Ta je ovlivnéna fyzickou vzdalenosti mist od
sebe navzajem a také ¢asovymi a financnimi néklady na pfepravu mezi témito misty. Pfi snizeni
Casové ¢i cenové narocnosti pohybu mezi dvéma misty vzroste intenzita pohybu mezi
nimi. * Mobilitu definujeme jako schopnost jednotlivce pohybovat se v prostoru. Zatimco
akcesibilita se pfili$ nelis§i mezi skupinou osob zijicich na stejném Uzemi, mobilita se odliSuje u
kazdé osoby na zédklad¢ jejich veku, pohlavi, zdravotniho stavu a dalSich okolnosti. Mezi osoby se

snizenou mobilitou a tudiz osoby, na které by se v dopravé mél brat zvlastni ohled, patii zejména

osoby vyssiho véku, déti, osoby se zdravotnim postizenim a matky cestujici s détmi.?

Zmény v dopravé mohou zlepsit 1 zhorsit akcesibilitu jednotlivych ¢asti mésta. Nekteré
zmeény, naptiklad zména v cené pohonnych hmot vedouci ke zméné ceny piepravy osobnimi
prostiedky, jsou mimo vliv mésta. Mésta nicméné maji prostiedky ke zméné akcesibility. Pfi
zavedeni zvlaStniho pruhu pro autobusy v ur¢itém tseku mésta se zvysi nejen akcesibilita v oblasti
zavedeni zmény, ale mezi cestami, které jen vyuzivaji tuto cestu, 1 kdyz oba koncové body se
nachdzi mimo tuto oblast. Zmény nemusi byt jen pozitivni. Pfi narGstu dopravy muze dojit

k naplnéni jeji kapacity a snizeni rychlosti, diky éemuz dojde ke sniZeni akcesibility a ibytku cest.?

Dnesni troven mobility je historicky bezprecedentni, a hlavnim divodem pro nartst
mobility se stala finan¢ni dostupnost osobnich automobild pro bézného Eloveka. Té se od 60. let
zacCala uzpusobovat i dopravni infrastruktura mést, diky ¢emuZ se paradoxné mobilita pro skupiny

osob bez pfistupu k osobnim automobiltim zhorsila.*

Mezi osoby, které nechtéji nebo nemohou pouzivat osobni automobil, nejéastéji patii osoby

vyssiho véku, osoby se zdravotnim postizenim, déti a socidlné slabsi. Mésta mohou témto

1 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.221.

2 SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.6.

3 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.221-222.
4 SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.3-7.



skupinam obstarat dotovanou taxisluzbu, i kdyz k takové sluzbé maji vétSinou pfistup jen osoby
na invalidnim voziku nebo s jinym vétsim omezenim pohybu.® Lep$im feSenim pro zvyseni
mobility rizikovych skupin osob je umoznit témto skupindm vyuzivat béznou hromadnou dopravu
za pouziti bezbariérovych dopravnich prostredkii a fyzickou upravou zastavek. Takova Uprava

pomize i dal§im skupindm osob, zejména rodi¢tim cestujici s kodarky ¢&i lidem se zavazadly.®

Zcela specifickou skupinou mobility je mobilita déti. Ty vétSinou nesmi fidit osobni
automobil, zarovenn od urcitého veéku nemaji problém cestovat samostatné a nevyzaduji
bezbariérovou dopravu. Na krat$i vzdalenosti mohou cestovat pesky, delsi mohou piekonavat na
kole ¢i za pouziti MHD, ovSem jen za piedpokladu, Ze cesta bude bezpecnd, navic u jizdniho kola

existuje podle oblasti riziko kradeze, které miize rodi¢e déti odradit.’
2 Prostredky dopravy v ramci mésta

V obdobi pted priimyslovou revoluci se v ramci mésta témét vSichni dopravovali jednim
zpusobem, a to pésky. Jen malo lidi si mohlo dovolit ve mésté cestovat v koném tazeném povoze.
Od 19. stoleti zacaly moznosti dopravy ve méstech naristat, nejprve diky konéspieznym draham,
které byly pozdé&ji elektrifikovany, ve velkych méstech zacaly byt stavény podzemni drahy. Od 20.
stoleti pfibyly autobusy, flexibilni ve své trase, nevazané na kolejovou infrastrukturu. Po Druhé
svétoveé valce nastal bezprecedentni rast osobni automobilové dopravy, ktery trva do dneSniho

dne.®

2.1 P&Si doprava

P&Si doprava je bezesporu nejstarSi a nejpiirozenéjsi zptisob pohybu nejen ve mésté, ale

v zivot¢ lidi viibec. Kazda cesta, i takova, ktera vyuziva jiny zptisob dopravy, za¢ina a kon¢i chtizi.

Chiize ma pozitivni dopady na bezpecnost ulic. I kdyZ se bezpe¢nost motorové dopravy
zlepsila, nékolikatunova vozidla jsou stale nebezpecim pro fidice i chodce, a dopravni nehody jsou

nejcastéjsi pri¢inou umrti mladych lidi. Oproti tomu chlize nezplsobuje prakticky zadné

bezpecnostni riziko pro okoli chodce. Volba chiize téz zlepSuje Zivotni prostfedi ve mésté. Osobni

5 SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.6-7.

6 Tamtéz.

7 SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.7.

8 HUBACEK, Automobilita v klidu a méstské prostredi, s.18-32.
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1 hromadna motorova doprava zptisobuji nartist emisi i hluku, zatimco pési doprava je prakticky
bezemisni. Mezi dals$i dopady chlze patii nizS§i naklady na budovéani a udrzbu dopravni
infrastruktury nebo efektivngj$i vyuziti tzemi, jelikoz se snizuje potieba pro Siroké ulice i

parkovani.®

vvvvvv

fyzicka vzdalenost mezi cili, at’ uz se jedna o cestu na dalsi dopravni prostiedek, nebo cestu pitimo
k destinaci. Dal§imi faktory ovliviiujicimi volbu chilize jsou bezpec¢nost cesty, stav dopravni
infrastruktury, zejména chodniki, a celkova estetika cesty. Pokud maji lidé v blizké vzdalenosti od
bydlist¢ moznosti pro praci, nadkup ¢i rekreaci, budou spisSe vyuzivat pési dopravu pro jeji finanéni
nendro¢nost a dalsi vyhody. Naopak pokud je cesta nevzhledna ¢i nebezpecna nebo se na ni
vyskytuje nevyhovujici chodnik ¢i nebezpecny piechod pro chodce, zvoli si spiSe jiny zpiisob

dopravy, a to i za predpokladu, Ze jejich cil je fyzicky blizko a nemaji zadné zdravotni omezeni.'°

2.2 Cyklistika

[ 4 o

Cyklistika patii po chiizi k nejptirozenéj$im zptisobtim dopravy, a také po chiizi k systému,
ktery si déti béhem zivota osvoji. Ve vétsing globalniho severu se tento zptisob dopravy povazuje
spiSe jako forma volno€asové aktivity nez seridzni zpisob dopravy mezi dvéma misty, nicméné
vyuZiti jizdniho kola jako dopravni prosttedek piinaSi nenahraditelné vyhody oproti jinym
zpusobim dopravy ve méstech, a mésta, kterd dokazi namotivovat vice svych obyvatel k vyuziti
jizdniho kola, se t&$i niz§imu znecisténi ovzdusi i hlukové zatézi, nizSim nakladim na udrzbu

infrastruktury 1 lepsi fyzické kondici obyvatelstva.

Diilezitou vyhodou cyklistiky je tspora prostoru. Silnicnim pruhem o Sifce 3.5 metru
projede podle druhu a velikosti mezi 2 a 9 tisici automobilll za hodinu, zatimco stejnym prostorem
vénovany cyklistim je schopno projet 14 tisic kol za stejny ¢asovy Usek. Dal$i uspora nastava pti
parkovani, kdy standardni kolo vyzaduje prostor o vyméru 0.9 x 2 metrd. Na jednom

automobilovém parkovacim stani tudiz dokaze zaparkovat pohodIné $est cyklistii. !

9 HUBACEK, Automobilita v klidu a méstské prostredi, s.18-32.
10 SELIGER, Vybér nejvhodnéjsi varianty vystavby cyklostezky k hradu Cesky Sternberk, s.9-16.

1 HUBACEK, Automobilita v klidu a méstské prostredi, s.162-165.
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Cyklistika je prakticky bezemisni zplUsob dopravy, uziteCny zejména ve vétSich
postindustridlnich méstech, kde byva nejvétsim zdrojem znecisténi automobilova doprava. Kromé
pozitivnich dopadii na Zivotni prostiedi je cyklistika i nizkoprahovym zplisobem dopravy. Cesta
na kole cyklistu prakticky nic nestoji, diky cemuz se jedna o nejlevnéjsi zptsob dopravy kromé
chiize, a zéroven nabizi flexibilitu automobilu, pfinejmensim na kratSi vzdalenosti. Do péti
kilometri byva pro fyzicky schopné lidi kolo nejrychlej$im zpiisobem dopravy mezi dvéma

misty.!2
2.3 Osobni automobilova doprava

[ kdyZ je osobni automobil jednim z nejmladSich dopravnich prostiedkl v této praci, je to
praveé automobil, ktery pfinesl nejvetsi zménu ve méstech v poslednich sta letech. Zatimco pred
sto lety méla pristup k automobilu jen hrstka nejbohatsich a ostatni museli pouzivat dostupnéjsi
formy dopravy, dnes se prakticky ve vSech zemich globalniho severu jedna s velkym odstupem o
nejbéznéjsi dopravni prosttedek. Osobni automobil dnes neslouZi jen ke svému dopravnimu tcelu,
pro mnoho lidi reprezentuje jejich viiz spolecenské postaveni, prostoupil do moderni kultury a stal

se jakymsi symbolem svobody a nezavislosti.

Mezi nejvétsi vyhody tohoto zplisobu dopravy patii schopnost realizovat cesty ptimo mezi
dvéma specifickymi body nezavisle na jinych zplsobech dopravy pouze za vyuziti dopravni
infrastruktury, navic s rychlosti neporovnatelné rychlejsi s jinymi zptisoby osobni dopravy. Auto
muZeme vyuzit prakticky kdykoliv, 1 béhem Spatného pocasi, a neni zavislé na Zadné pevné trase,

takze v piipadé uzavirky mize jet jinudy.™®

Automobily maji 1 dalsi pozitivni dopady na jednotlivce 1 spolecnost. Vlastnici automobilti
maji lepsi pristup k pracovnim nabidkdm, a to i ve méstech s kvalitni hromadnou dopravou.'*
Zejména u Zen muze piistup k automobilu znamenat rozdil mezi dostupnosti a nedostupnosti
pracovnich moznosti, jelikoz na nich krom¢ pracovnich povinnosti Casto lezi péce o déti a
domadcnost, a diky automobilu mohou ptes den udélat vice zastavek, naptiklad vyzvednout déti ze

Skolky a nakoupit v obchodé, které by bez automobilu zabraly neimérné vice ¢asu. Po zapadu

2 HUBACEK, Automobilita v klidu a méstské prostredi, s.162-165.
13 ZELENY, Osobni doprava, 5.107.
14 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.335.
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slunce se nékteré zeny nemusi citit bezpecné ve vefejném prostoru, tudiz je jejich mobilita zcela

zavisla na piistupu v autu.®

Nartist automobil, piimo souvisejici s rostouci kupni silou ve svété, piinesl razantni
zmény do zivota obyvatel zemi, kde se automobily staly dostupné. V dob¢ pred soucasnou
dostupnosti automobill se dostupnost prace, sluzeb a dalSich béznych potteb obyvatel musela
pfizpusobit urovni tehdejs$i mobility, tudiz vSe, co mohli bézni lidé pravidelné potiebovat, bylo
v pé&si dostupnosti, pfipadné dostupné prostfedkem hromadné dopravy. Predpokladalo se, ze riist
mobility, zptisobeny dostupnosti vlastniho vozu, piirozené povede i k ristu akcesibility. Namisto
toho zvySena mobilita vedla ke zvétSujicim se fyzickym vzdéalenostem mezi misty a také k jejich
konsolidaci. Zatimco dfive se napiiklad jidlo nakupovalo v mensich obchodech, které byly pésky
dostupné pro vétSinu populace, dnes jsou standardem velké supermarkety, kam se nejcastéji jezdi
nakupovat autem. Tyto obchody jsou vétsi a nabizi §irSi nabidku zbozi, ale ¢asto podminiuji nakup
v nich vlastnictvim auta, ¢imz zhorSuji mobilitu pro lidi bez vlastniho vozu v porovnani s dobou

pred jejich masivni adaptaci.®

Dal$im problémem vyuZiti osobnich automobilii ve méstech je nutnost jejich parkovani.
Auta stravi vétSinu svych provoznich let zaparkovana, a pfitom jediny viiz potiebuje na parkovani
plochu 2 x 5.75 metrt Gasto cenného méstského prostoru.l’ Ve vétsich méstech byva poptavka po
parkovacich mistech prakticky nekonecna, a je na méstu, aby spravnou regulaci zajistilo spravny

pocet mist.

Prili§ dostupné parkovani zvysSuje poptavku po parkovéani a vede ke zménam v podobé
mésta, vétsi dopravni zatéZi, dopadiim na kvalitu Zivota ve mést&!® a vedou k vytvaieni takzvanych
tepelnych ostrovill, tedy jevu, kdy je zemé pokryta povrchy zadrZujicimi teplo, coz vede
k neimérmému oteplovani téchto oblasti a muze zpusobovat zdravotni komplikace, zvySovat

naklady na energie (naptiklad potitebu klimatizace) a snizovat turistickou atraktivitu mista a trzby

15 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.336.
16 SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.4-5.

17 HUBACEK, Automobilita v klidu a méstské prostiedi, s.79-82.

18 ALBATALE — GRAGERA, Parking Regulation and Management, s.1-4.
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v maloobchodu. Negativni dopady tepelnych ostrovii nadmérné dopadaji na zranitelné skupiny

osob, ¢asto na osoby bez pfistupu k automobilu.®

Nartist automobilismu stoji za utlumenim vefejného Zivota na ulicich se siln¢jsi dopravou.
Exhalace, hluk a fyzické zabrani vetejného prostoru vede k poklesu zivota v ulicich, ztézuje

podminky pro mensi podniky a zhorSuje kvalitu zivota pro osoby zijici u rusné¢jSich ulic, kdy

nemohou naplno vyuzivat mistnosti s okny sméfujicimi do rusné ulice.?

Vyznamné riziko automobilové dopravy ve méstech spociva v dopravni nehodovosti.
Dopravni nehoda mlize byt zplsobena tfemi faktory, a to selhdnim lidského faktoru, selhanim
dopravniho prostfedku nebo stavem prostiedi. Pfi¢inami selhani lidského faktoru byvaji nejcasté;ji
nebezpecny zplsob jizdy ¢i nepiimétena rychlost, poruSenim pravidel silni¢niho provozu nebo
snizenou citlivosti fidi€e, omezenou nedostatkem spanku, pifipadné alkoholem a jinymi
navykovymi latkami. Prostfedi muze pfispét k dopravni nehod€ zhorSenymi pfirodnimi
podminkami (snizenou viditelnosti, destém, ledovkou), poskozenim komunikace ¢i dopravnimi

podminkami, tedy hustotou provozu nebo skladbou vozidel.?!

2.4 Hromadna doprava

Hromadnou dopravu definujeme jako ptepravu osob v méfitku vétSim nez spolujizda ¢i
taxisluzba.?? V kontextu mésta hovoiime o méstské hromadné dopravé. Ta byva provozovana &i
objednavana méstem a projevuje se linkovym uspofdddnim dopravy, pouZitim pravidelného ¢i
taktového jizdniho tadu, zajiSténim ploSné obsluhy mésta mistné a casové a jednoduchym a

piehlednym tarifnim systémem.?®

Systém MHD je tvotfen linkami. Linkou oznacujeme spoje repetitivné obsluhujici stejnou
trasu, se spoji zastavujicimi na vyznadenych stanicich ¢&i zastavkach.?* Podle hlavniho téelu linky
je muzeme délit na typy linek. Diametralni linky protinaji celé mésto skrz centrum, mivaji vetsi

kapacitu vozidel a kratky interval. Ve vétSich méstech byvaji zajiStovany vlakem ¢i metrem,

1% Reduce Urban Heat Island Effect [online]. [cit. 2024-01-19]. Dostupné z: https://www.epa.gov/green-
infrastructure/reduce-urban-heat-island-effect

20 HUBACEK, Automobilita v klidu a méstské prostiedi, s.11-13.

21 ZELENY, Osobn{ doprava, s.35-37.

22 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.187.

23 7ELENY, Osobni doprava, 5.188.

24 GUILIANO — HANSON The Geography of Urban Transportation, s.192.
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v menSich mohou byt pouzity tramvaje a autobusy. Radidlni linky funguji podobné jako
diametralni, jen je linka ukoncena v centru mésta. Napajeci linky navazuji na radidlni a diametralni
linky. Maji kratsi délku a spiSe delsi interval. Byvaji obsluhovany tramvajemi, piipadné autobusy.
Poslednim typem linkového vedeni je tangencialni typ, spojujici okrajové ¢asti mést mezi sebou.

Takové linky maji delsi trasy a byvaji nejéastéji zajistovany autobusy.?®

Meéstska hromadné doprava pfispiva k mobilité obyvatel mésta, umoziuje jim se v ramci
meésta dostat tam, kam potiebuji. Umoziuje lidem zit bez automobilu a ndklada, udrzby a rizika
nehodovosti, které vlastnictvi automobilu ptinasi. Umoziiuje dopravu tém, kteii z ditvodu véku ¢i
zdravotniho stavu nemohou vyuzit jiny zpisob piepravy. Zejména pro socialné slabsi osoby byva
hromadna doprava Casto jedinym zptisobem dopravy do prace ¢i pro zajisténi osobnich potieb. I
pro osoby vlastnici vlastni viiz, jizdni kolo ¢i jiny prostfedek osobni dopravy piedstavuje
hromadna doprava funkéni alternativu pii zvySeni ceny paliva, zranéni ¢i jiného divodu, pro ktery

by nechtéli nebo nemohli vyuzit sviij b&Zny zptisob piepravy.?®

Stejné jako osobni automobily, funkéni a populdrni hromadna doprava mé potencial ménit
podobu mésta a Zivot v ném. Hromadna doprava snizuje potiebu parkovani a umozituje hustsi
zastavbu meésta, vedouci k lepsi ekonomické vykonnosti mésta. Funkéni hromadna doprava
snizuje hluk, je méné¢ ekologicky destruktivni v porovnani s automobily a je bezpecnéjsi pro osoby
ve voze 1 mimo n¢j. Zejména ve vétSich méstech ma potencial zvysit trzni hodnotu nemovitosti

v okoli stanic a zastdvek a také zvysit ekonomickou aktivitu v oblasti.?’

Méstska hromadna doprava funguje jako sluzba, ktera byva ve vétSing svéta ztratova, a to
bez ohledu na pocet obyvatel mésta, kupni silu mistnich obyvatel nebo jiné faktory. Pomér
cestujicimi placeného jizdného a nakladli na provoz dopravy se nazyva pomér navratnosti jizdného
(farebox recovery ratio).?® Mezi hrstku mést, kde pomér navratnosti jizdného pievysuje 1
(provozovani méstské hromadné dopravy piinasi zisk, neni nutné provoz dotovat) patii naptiklad
Singapur ¢i Hong Kong. Tyto mésta maji nadpriimérnou hustotu zalidnéni a existuje zde silna
regulace vlastnictvi automobilt, diky ¢emuZ témét vSichni obyvatelé vyuZivaji hromadnou

dopravu ke své preprave, a také maji vyssi piijmy z reklamy a prondjmu komerc¢nich prostor ve

25 ZELENY, Osobni doprava, 5.188-190.

26 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.210.

27 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.212.

28 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, 5.198-201.
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stanicich, kde si diky velké koncentraci osob mohou uétovat odpovidajici najemné.?® Naopak mezi
meésta s nejmensSim pomérem navratnosti jizdného patii mésta v USA s nizsi hustotou zalidnéni,
ktera Casto provozuji pouze autobusovou dopravu jako prostfedek pro nejchudsi obyvatele bez
pistupu k automobilu. ¥ Tato sit’ stoji na okraji vefejného zajmu, miva dlouhé intervaly,
nevyhovujici infrastrukturu a pokryti, tudiz byva vyuzivana jen témi, ktefi nemaji jinou moznost

dopravy, a zejména v noci byvé spojovana s vyssi kriminalitou.3!

Tarif MHD tradi¢né nabizi dva druhy jizdného, a to jednotlivé jizdenky, platné zpravidla
na jeden den a urcenou cestu, a ptredplatné jizdenky, platné po delsi ¢asovy usek (mésic, rok).
Zatimco vSechny dopravni systémy ve svété nabizi variantu jednotlivé jizdenky, nékteré systémy
predplatné jizdenky nenabizi, i kdyZ se podet mést i s touto variantou zvysuje.>? Tarif béZné nabizi
plnou cenu pro dospélé a urcitou miru slevy pro urcité skupiny osob, jako jsou déti, seniofi, mladi
studujici dospéli, zdravotné postiZeni ¢i jiné skupiny osob, piipadné mize pro nékteré skupiny

nabizet jizdné zcela zdarma.>®

Pfi nastavovani cen jizdného zohlediiuje objednavatel dopravy skutecnost, Ze se jedna
sluzbu s pozitivnimi dopady nejen na jednotlivce, ale 1 na spole¢nost jako celek, véetné téch, ktefi
hromadnou dopravu nevyuzivaji. Kdyby bylo cilem dosdhnout poméru navratnosti jizdného
pfevysujici 1, vysoka cena by mohla odradit uZivatele a snizit jejich mobilitu. Zaroven musi
zohlednit néklady na provoz a moZnosti mésta dopravu dotovat. I kdyz jsou dotace v doprave
diilezité, neni cilem sniZit findlni cenu pro cestujiciho za cenu zvySovani dani ¢i omezeni investic.
Nekterd mésta €1 staty se mohou rozhodnout snizit cenu hromadné dopravy z ekologickych divodii,
kdy je hromadné doprava vidé€la jako méné ekologicky narocna a vyssi cena ma za cil sniZit pocet
Jizd autem. Nejen cena ovliviiuje fungovani dopravy. Jednodussi tarifni systém muZe snizit dobu

néstupu cestujicich na zastavce a sniZit potfebu personalu, snizujic provozni naklady.3*

Méstska hromadna doprava se musi vyrovnavat s jeji horsi povésti oproti jinym zptsobiim

dopravy. I kdyz se povést 1isi od mésta a zemé, ¢ast obyvatel mésta nevyuziva hromadné dopravy

2% GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, 5.198-199.
30 Tamtésy.

31 SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.8-9.

32 ZELENY, Osobni doprava, 5.198-199.

33 SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.199.

34 SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.199-202.
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z osobniho presvédceni ani v situacich, kdy by to pro né€ bylo praktické, naptiklad pokud z jejich
bydlisté do cilové destinace vede piima linka a v destinaci je slozita i finan¢né nakladna parkovaci
situace. Jednim z diivoda tohoto jevu muize byt bezpecnost a komfort, at’ uz realny, ¢i domnély.
Zejména v no¢nich hodinach, ale nejen béhem nich, mlize byt v prosttedku hromadné dopravy
neporadek od jidla ¢i plechovek, miize byt poskozen vandaly, nebo v ném mohou cestovat cestujici,
ktefi zapachaji, rusi hlasitym hovorem ¢i se chovaji jinak nevhodné a nebezpecné. Velké piestupni
body mohou byt mistem pohybu osob bez domova, neptizptisobivych nebo jinak potradek rusicich

osob, a tato skuteénost miize odrazovat &ast cestujicich od uzivani dopravy.®®
2.4.1 Autobus jako prostiedek hromadné dopravy

Autobus predstavuje nejbéznéjsi prostfedek hromadné dopravy prakticky ve vSech méstech
svéta, jelikoz nabizi nejvyssi miru flexibility v porovndni s jinymi prostfedky, dokaze fungovat na
existujici infrastruktufe a ma nizké provozni ndklady. Ve vétSich méstech je nejcasteji provozovan
na napajecich a tangencidlnich linkach, v menSich méstech obsluhuje vétSinu ¢i celou mistni

dopravni sit’.*

Flexibilita patii mezi hlavni vyhody tohoto zptisobu dopravy. Autobusova linka se miize
ziidit prakticky okamzité, dokaze se prizptisobit dopravnimu omezeni a pouziva se jako forma
nahradni dopravy pfi vyluce ¢i mimotfadné udalosti na infrastruktufe jiného prostfedku. Praveé
flexibilita miZe byt vnimana jako nevyhoda, jelikoZ zavedeni autobusové linky nemusi byt

vnimano jako permanentni a nevede k rozvoji okoli zastavek podobné jako kolejovéa doprava.®’

Autobus na napéjecich a tangencidlnich linkach bézné sdili ptepravni pruh s dalsi dopravou,
diky ¢emuz je nachylny na dopravni zacpy, jimi zpisobené zpozdéni a mimotfadné situace
zpusobené napiiklad dopravni nehodou. Na okrajovéjSich linkach jsou tyto nedostatky tolerovany,
avSak pokud je autobusova linka provozovana jako diametralni, je zddouci, aby méla po alespon
Cast cesty vlastni pruh, nevyuZivany ostatni dopravou. V nékterych méstech bez dostate¢né
kolejové dopravy jsou zavadény autobusové linky oznacované zkratkou BRT (bus rapid transit),

které po celé ¢i vyznamné Casti linky jedou ve vlastnim pruhu, maji zpravidla del$i rozestup mezi

35 SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.8-9.
36 ZELENY, Osobni doprava, 5.195-196.
37 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.193-194.
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zastavkami a prioritu na svételnych kiizovatkach. Mésta, kterda BRT provozuji, dokazi nabidnout

rychlost a komfort podobny kolejové dopravé s kratsi dobou vystavby a nizs$imi naklady.>®
2.4.2 Tramvaj jako prostredek hromadné dopravy

Tramvajové provozy se vyznacuji kolejovym télesem drahy, ale jinak mtize byt jejich pojeti
po vlastnim nezavislém télese, ptipadné obé moznosti kombinovat. V centrech mést¢ sdili tramvaj
Castéji drahu s dal§imi druhy dopravy, naopak na okrajich mést se ¢astéji pohybuje nezavisle, coz
v kombinaci s del$imi vzdalenostmi mezi zastavkami umoziuje dosahovat vétsich rychlosti. Pfi
obou moznostech jsou v porovnani s autobusovou dopravou vyssi naklady na vystavbu trasy,
nicméné po vystavbé ma trasa nizs§i naklady na provoz, vyssi kapacitu a pohodli pro cestujici a

tradi¢né vede k rozvoji ekonomické aktivity v okoli zastavek a ristu ceny nemovitosti.*°

Tramvaje se vyskytuji jednak ve méstech, kde predstavuji kvalitativné nejlepsi prostredek,
ale také ve méstech, kde je nadfazenym prostfedkem metro. Ve méstech, kde se metro nenachdzi,
maji tramvaje pateini roli, obsluhuji diametralni linky s nejsilnéjSimi pfepravnimi proudy. Ve
méstech s metrem mohou tramvaje plnit roli napajecich linek pro metro, takové linky byvaji kratsi.
Jind mésta, naptiklad Praha, maji rozsédhlou sit’ tramvajovych linek provozovanych ptes celé mésto,
kdy linkové vedeni je ¢asto nezavislé na vedeni metra. Linky byvaji ¢asto diametralni, mohou byt
1 tangencialni (v Praze napiiklad linka 7). V nékterych méstech, naptiklad v Dubaji, mohou
tramvaje byt pouze doplitkovym dopravnim prostiedkem, s pouze malym podilem na dopravnich

vykonech.*°

Kritika tramvaji se ¢asto soustiedi na fakt, ze tramvaj pfi vyssich kapitadlovych nakladech
nepiinasi umeérné vétsi uzitek nez levnéjsi provozovani autobustl, a pfi vystavbé linek BRT by za
stejné penéz mohlo byt obslouZeno vice lidi. Naopak zastanci tramvaji poukazuji na ekonomicky
rozvoj, ktery vystavba nové tramvajové trat€ pfinasi, a ktery prevazuje rozvoj pii pouhém zavedeni

autobusi.*!

38 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.193-194.
39 ZELENY, Osobni doprava, 5.193-194.

40 Tamtéz.

41 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.195.
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2.5 Taxisluzba ve mésté

Taxisluzba existuje jako alternativa k osobnimu automobilu i hromadné dopravé, nabizejici
flexibilitu automobilu bez nutnosti vlastnit viiz ¢i schopnosti ho fidit. Taxisluzba byva drazsi nez
hromadna doprava, i kdyz pfi vice cestujicich byt nemusi, a soustiedi se na jiny segment cestujicich
nez hromadné doprava. Z hlediska zaboru prostoru na silnici blize pfipominaji auta, ale i pfes to
jsou cCasto vnimany Iépe a v nékterych méstech (naptiklad v Praze) je jim umoznéno vyuzivat

pruhy pro autobusy.*?
3 Infrastruktura pro dopravu ve mésté

I sebelepsi dopravni prostfedek se neobejde bez kvalitni infrastruktury, umoziujici jeho
plynuly a bezpecny provoz. Mezi mésty se jedna jen o linii v krajin€, kde nejvétsi prekazku tvori
topografické podminky. Ve méstech, které mohou stat jiz stovky let, se pti budovani a udrZzovani
infrastruktury musi fesit Sir$i Skala problémi. Vefejny prostor mésta ma mit i dopravni funkci, ale
musi zaroven nabizet kvalitni Zivotni prostor pro obyvatele i navstévniky mést. M¢l by tedy
zvySovat mobilitu lidi, pfitom se nestat bariérou pro jiné. Ekonomické i1 spolecenskokulturni
faktory maji vliv na vyvoj infrastruktury, kdy se zejména néktera asijskd mésta proménuji témér
k nepoznéni, a zplsob, jakym k této transformaci dochazi, ma pfimy vliv na Zivotni prosttedi,

budouci ekonomickou aktivitu mésta 1 kvalitu zivota v ném.
3.1 Ulice jako polyfunk¢ni prvek mésta

Ulice maji ve mésté nezastupitelnou Ulohu, jelikoz tvofi nejvétsi podil vefejné a
nezastavéné ¢asti meésta. PFitom musi naplnovat mnozstvi ¢asto protichiidnych funkei zaroven, byt
dopravni tepnou umoznujici pohyb osob 1 zboZi ve mésté, zaroven tvofit destinaci a misto, kde

lidé chtgji travit sviij Cas, pfitom byt ekonomicky produktivni a esteticky piijemnym prostorem.

Kopécik (2005) definuje pét zakladnich funkei ulice. Prvni funkei ulice je funkce pobytova.
Ulice by méla byt mistem, kde lidé ziji a chtéji travit sviij ¢as, a kde se vytvari ekonomicka aktivita.
Dalsi funkeci je funkce obsluzna. Ulice by méla byt destinaci, méla by zajiStovat piistup k vybaveni
mésta, bytim, kancelafim, Skolam, nemocnici. Méla by umoziiovat zasobovani podnikli v ulici,

nabizet zastavky MHD a v regulované mife 1 parkovani. Ulice by méla mit 1 pfepravni funkci,

42 SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.33.
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umozinovat lidem a zbozi pfepravu mezi dvéma body, a funkci vedeni inzenyrskych siti, které
mohou byt vedeny jak pod povrchem ulice, tak v nékterych ptipadech i nad povrchem, i kdyz
v ekonomicky vyspélych zemich byva ve méstech snaha vést i elektrické vedeni a telekomunikac¢ni
sit¢ pod povrchem ulice. Posledni funkci ulice je funkce méstotvornd, kdy tvar, Sitka a dalsi

parametry uli¢ni sité ovliviuji orientaci, fungovani okolni zastavby i celého mésta.*®

Vliv na ulici ma nejen samotna podoba ulice, jeji dominantni funkce, ale také zejména
uli¢ni zastavba. Pozitivni je architektonickd provazanost, ale pfitom jedinecnost a rozmanitost.
Tradicné byvaji atraktivni ulice v centrech meést, nabizejici Sirokou obcCanskou vybavenost
v podobé¢ Sirokého spektra obchodt, stravovacich zatizeni ¢i kavaren, a také kulturniho vyziti
v podob¢ divadel ¢i turistickych cili. Centra mést navic Castéji vyuzivaji tradi¢néjsi materialy
dlazby. V obytnych ctvrtich jsou povazovany za atraktivnéjsi ty ulice, které jsou vyuzivany i pro
obytné aktivity. Takové ulice se stdvaji opravdu vyuzivanym vefejnym prostorem a mohou byt

vyuzivany pro schiizky dospélych i hiiste déti.**

Kazda ulice je jedinecnd, a kazdd poskytuje rizné podminky jak pro dopravu, tak pro
traveni casu. Na ulici se mohou nachdzet pobytové prostory, napiiklad v podobé& restauracnich
predzahradek ¢i mist vénovanym pouli¢nimu prodeji. Dopravni prostory ulice mohou byt
rozdéleny podle funkce, a to na chodniky, cyklistické a parkovaci pruhy a pruhy pro
automobilovou, pfipadné i hromadnou dopravu. Na kazdé ulici se mohou nachéazet jen nékteré
prostory, jen malo ulic ma kazdy vySe zminény prostor. Pokud se na ulici nachdzi pruh pro cyklisty
a zaroven pro parkovani, je Zadouci, aby parkovaci pruh tvofil bariéru mezi pruhem pro automobily,
¢imz vytvaii bezpecngjsi ulici pro cyklisty 1 chodce. Nebyva neobvyklé, aby jeden pruh splioval
vice funkci. Pruh pro chodce a pro cyklisty byva spojen do jednoho, stejné tak pruh pro
individualni 1 hromadnou dopravu. V obytnych zonadch mohou vSechny dopravni prostory soucasti

jen jediného pruhu.*

43 KOPACIK, Typologie ulice, s.8-10.
44 KOPACIK, Typologie ulice, 5.15-16.
45 KOPACIK, Typologie ulice, s.19.
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I kdyz by kazdd méstska ulice méla byt polyfunkéni, mohou se klasifikovat podle
dominantni uliéni funkce. Kopacik (2005) rozdéluje ulice podle funkcnosti na obytnou ulici,

obchodné-spoleéenskou ulici, méstskou ulici a méstskou tfidu.*®

Obytna ulice byva nejklidné;si kategorii, dominuje zde pobytova obytna funkce. Doprava
byva nesegregovand, ptizpiisobend pohybu na ulici. V ¢eskych podminkach se v téchto ulicich

zpravidla pouzivé znacka ,,0bytnd zéna," regulujici rychlost na maximalné 20 km/h.*’

Obchodné-spolecenska ulice se asto nachazi v centrech mést, dominuje zde pesi doprava,
kterd je prakticky neregulovand, cyklisté i motoristé jsou zde omezeni Casto jen na dopravni
obsluhu a zasobovani, které mize byt ¢asové omezeno. Jak nazev napovida, v téchto ulicich se
Casto nachdzi méstskd obfanskd vybavenost. Problémem této oblasti byva dostupnost a spravna

regulace parkovéni.*®

Me¢stska ulice tvori zakladni uli¢ni sit’ mésta a naplituje dopravni potieby obyvatel mésta.
Zpravidla se na méstské ulici nachazi priceli domu, nésledované chodnikem, podélnym
parkovdnim automobilil a jizdnim pruhem pro motorovou dopravu. Pruh by mél svou Sitkou a

piipadné poétem pruht nabadat k rychlosti berouci ohled na ostatni uzivatele méstské ulice.*°

Méstska tfida tvofi hlavni osy mésta, méla by naplilovat spolecenskou i dopravni funkeci.
praceli by mél byt prostor pro venkovni posezeni, ptipadné prostor pro prezentaci prodavaného
zbozi, nasledovany chodnikem, cyklostezkou, stromofadim, prostorem pro podélné parkovani a
pruhy pro individudlni i hromadnou dopravu. Kazda méstska tfida nemusi nutné nabizet vSechny

tyto prvky, nicméné méla by byt jasné odlisitelna od pouhé méstské ulice.*

Specifickou kategorii jsou komunikace s Cist€ pfepravni funkci, kde zadny bod na

komunikaci neslouZi jako destinace, ale pouze pro cestu mezi jinymi body. Takové komunikace

46 KOPACIK, Typologie ulice, 5.21-22.
47 Tamtéy.

48 Tamtéy.

49 KOPACIK, Typologie ulice, s.22.

50 Tamtés.
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by idealn¢ nemély byt stavény v tésném kontaktu s méstskou zastavbou a mély by byt segregovany

od b&zné uli¢ni site.
3.2 Problematika parkovani ve mésté

Nartst automobility ve 20. stoleti pfinesl mésttim historicky bezprecedentni problém, a tim
je parkovani téchto novych vozidel. Zatimco pied narGstem tohoto typu dopravy se jen ti
nejbohat§i mohli pfepravovat individudlnim prostorové objemnym vozem, dnes je automobil
dostupny pro témét kazdou rodinu, a kazdy viiz potiebuje 12 m? na odstaveni v dobé, kdy se
nepouziva k jizdé.? Pii vyvoji mést 20. a 21. stoleti se v riiznych ¢astech svéta k regulaci
parkovani pfistoupilo ¢asto odlisSnymi zplsoby, a pravé tato problematika méa dnes zdsadni vliv

nejen na dopravu ve mésté, ale 1 na ekonomickou produktivitu oblasti a kvalitu Zivota lidi.

Nejstar§Sim mistem pro parkovani bylo jednoduSe volné podél ulic, a i dnes se jednéd o
béZznou formu parkovaciho mista, pfitomnou prakticky v kazdém mésté. Takovy zplsob je
relativné jednoduchy na vystavbu i udrzbu, problémem je kapacita, ktera oblasti s nizsi hustotou
zalidnéni zpravidla nedostacuje poptavce, a negativni dopady parkovani na vetejny prostor. Jejich
vyhodou v ptipadé volné kapacity je blizkost k cilové destinaci, cozZ mize byt uZitecné pro osoby

se zdravotnim postiZzenim, pfipadné pro potieby zasobovani.>®

Vzhledem k nedostatkim parkovani volné podél ulic se postupné rozsitily
koncentrovanéjsi formy parkovani vozi, a to oteviend parkovisté a parkovaci gardze. Oteviena
parkoviste jsou nezakryté plochy slouzici k parkovani vét§iho mnoZzstvi vozi, a i kdyZ mohou byt
prostorové efektivnéj$i nez parkovani na ulici, stale se jedna o pomérné neefektivni vyuZiti
meéstského prostoru. Cenny méstsky prostor mohou 1épe vyuzivat parkovaci garaze. Ty nutné
nemuseji byt prostoroveé efektivnéjsi neZ jiné formy stani a jsou budovany i z jinych davoda.
Jednotlivé gardze se buduji zpravidla u rodinnych domi, a maji pouze jediny vjezd. Obdoba
jednotlivych garazi jsou fadové, ¢asto budované na sidliStich. Téch stoji vice v fad¢, ale stejné jako

jednotlivé garaze ma kazda jen jeden vjezd. I pies svou prostorovou neefektivitu umoziuji chranit

51 KOPACIK, Typologie ulice, 5.22.
52 CURINOVA et al. Parkovani ve méstg, s.43.
53 CURINOVA et al. Parkovani ve méstg, s.62.
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vuz pied pocasim a vandalismem a provadét na voze adrzbu. Kromé uschovy vozu byva tento

prostor vyuzivan i pro skladovani.>*

Prostorové nejefektivnéjsi zptisob parkovani piedstavuji hromadna parkovisté. Ty jsou
budovany na mistech se zvysenou existujici ¢i predpoklddanou poptavkou, a to nejcastéji u n¢jaké
cilové destinace, naptiklad u obchodniho centra, nebo u pfestupniho bodu na jiny druh dopravy.
Takové prestupni parkovisté se oznacuje jako P+R (park and ride) a byva vyuzivan na okrajich
meést ve snaze nabidnout fidicim alternativu ke vjezdu pifimo do mésta, kdy tidi¢ zaparkuje na
okraji mésta a dale pokracuje vefejnou dopravou. Gardze s menSi poptavkou mohou byt
jednopodlazni, vicepodlazni parkovisté se buduji jako nadzemni nebo podzemni v zavislosti na

okoli.>®

Pti regulaci parkovani ma mésto dva protichtidné néstroje, jimizZ mize regulovat nabidku
parkovani, a to minimalni a maximalni parkovaci plochu. U minimalni parkovaci plochy miize
meésto podminovat novou vystavbu zajisténim dostatku parkovacich prostor, vzdy odvozenou od
néjaké jednotky. U bytového komplexu se miZe jednat o pocet parkovacich mist na bytovou
jednotku, u komer¢nich prostor o pocet parkovacich mist na jednotku prodejni plochy. Naptiklad
v USA jsou pohtebni sluzby ve méstech podminény nabizet parkovani podle plochy provozovny,
mist k sezeni uvnitf, pevny pocet bez ohledu na velikost nebo jinych, nekonzistentnich
parametri. °® Maximdlni parkovaci plocha je mnohem vzicné&j§i, nejcastdji tuto pravomoc
vyuzivaji velkd a kompaktni mésta. Kromé né€kolika mélo zemi, nejcastéji méstskych stath
(Singapur, Hong Kong), je regulace parkovani ponechdna v rukou mést, ktera si nezavisle na

centralni vladé mohou nastavit vlastni pravidla.

Poptavka po parkovani je kromé dostupnosti ovlivnéna i cenou za parkovani. Mésta 1
soukromé subjekty mohou nabizet parkovani jako sluzbu a tctovat si za ni penize. Stejné tak
ovSem mohou nabizet parkovani jako sluZzbu zdarma. Obchodni centra zpravidla nabizeji pro
nakupujici parkovani zdarma, ¢imZ motivuji zédkazniky, aby k nim jeli nakoupit. I mésto se

z mnoha divodii miZe rozhodnout nabizet parkovani zdarma.

54 CURINOVA et al. Parkovani ve méstg, s.62.
55 Tamtés.
56 SHOUP, The High Cost of Free Parking, s.79.
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3.3 Strategie umisténi zastavek MHD

Stanice a zastavky v systémech hromadné dopravy predstavuji mista, odkud a kam maji
cestujici pfistup k této dopravni siti. Zatimco u prostfedka individudlni dopravy, at’ uz se jedna o
pesi, cyklistickou ¢i automobilovou, jsou zacinajici a koncové body prakticky nekonec¢né,
omezené jen fyzickou infrastrukturou silnic a cest, stanic a zastavek v systému hromadné dopravy

je jen omezeny pocet, a proto je dulezité, jakym zpusobem jsou v ramci mésta umistény.

Kazda stanice a zastdvka ma sviij unikatni cil, kterému odpovida jednak umisténi, tak i
vybaveni. Pfi umisténi se hledi na mnozstvi cilii, které mé zastavka napliovat. Zastavka by méla
nabizet cestu z/do mist, kam lidé chtéji cestovat, a méla by umoznovat prestup mezi jednotlivymi
linkami dopravy. Umisténi zastavek by mélo zkracovat dopravu stravenou na cesté pro cestujici a
zajistit uspokojeni dopravnich potieb co nejvétsi skupiny obyvatel, ¢imz by méla byt pro uzivatele
co nejpritazlivéjsi. Krome toho by mélo umisténi zastavek pomoci dosahnout co nejmensi naklady
na provoz pro provozovatele dopravy, a v neposledni fad¢ plnit dalsi cile, naptiklad nabizet
pfestupni vazby mezi druhy dopravy, zlepsSit ekonomickou produktivitu a socidlni situaci ve
socialné slabsich oblastech a dalsi.>” Vzhledem k tomu, Ze vy$e zminéné cile spolu nemusi byt
vzdy kompatibilni a v nékterych ptipadech se navzajem vylucuji, se pfi planovani umisténi
zastavek musi dojit ke kompromisu, ktery zohledni vSechny potieby, jenZ by zastavka méla

uspokojovat.®

Pro cestujici i ztizovatele dopravy byva dulezité méfitko cestovni Cas cestujiciho, ten se
sklada ze dvou hodnot, a to ¢as straveny cestou z vychoziho bodu na zastavku a z cilové zastavky
do cilového bodu, vcetné cekani na spoj, a dale ze samotného Casu cestovani v prostfedku
hromadné dopravy. Pti ztizeni zastavky se s ohledem na co nejrychlejsi cestovni ¢as musi udélat
dva kompromisy. Prvnim z téchto kompromisti je kompromis mezi pokrytym Gizemim a rychlosti
spoje, kdy pfi vyssim poctu zastavek na urcité lince ma vice cestujicich zastavku blize ke své
destinaci, tudiz travi méné Casu cestou na zastavku, zaroven pii vysSim poctu zastavek cestuje
dopravni prostfedek pomaleji kviili nutnosti CastéjSitho zastavovani, ¢imz se uzitek kratSich

cestovnich dob na zastdvku snizuje. Druhym kompromisem je kompromis mezi mistnimi

cestujicimi, ktefi v ur€ité oblasti nastupuji a vystupuji, a cestujicimi, kteti oblasti pouze projizdé;ji.

57 VUCKIC, Urban Transit: operations, planning, and economics, s.268.
58 VUCKIC, Urban Transit: operations, planning, and economics, s.268-269.
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Pokud v prostfedku hromadné dopravy v ur€itém useku dominuji cestujici, ktefi v oblasti
nastupuji/vystupuji, interval mezi zastavkami by mél byt kratsi, naopak v oblastech, kde vétSina
cestujicich projizdi do jiné oblasti, by mél rozestup mezi zastdvkami umérné vzriistat. Umist'ovani
zastavek v pravidelnych intervalech, bez ohledu na mistni vyuziti, proto zfidkakdy byva dobrou

strategif.*®

Podle druhu dopravniho prosttedku, ktery zastavku ¢i stanici obsluhuje, jsou cestujici
ochotni dochézet jen do urcité vzdalenosti od svého vychoziho ¢i cilového bodu cesty, nez zaénou
preferovat jiny druh dopravy. U zastavek pouli¢ni hromadné dopravy, autobust a tramvaji, je
vétSina cestujicich ochotna dochdzet jen do zhruba péti minut chiize, u zastavek metra a
regionalnich vlaki je vétSina cestujicich ochotna jit do deseti minut. Jen malo cestujicich by
pravidelné chodilo na zastavku ¢i stanici vzdalenou déle nez jeden kilometr, avSak pokud by pro
cestu vyuzili jizdni kolo nebo automobil a zastavka by nabizela moznost parkovani, jsou ochotni
cestovat individualné na zastavku i delSi vzdalenosti. Pfi vybéru umisténi zastdvek se tedy musi
brat tyto vzdalenosti v iivahu a nabidnout co nejvice cestujicim zastavku v pro né dochozi

vzdélenosti.®°
4 Struc¢né predstaveni porovnavanych mést

Tato prace se v kazdé porovnavané zemi soustfedi na jedno mésto, v piipadé Ceské
republiky na Olomouc, v piipadé Korejské republiky na Ceéchdn. Obé tyto mésta byla vybrana
tak, aby si byla podobna jak velikosti, tak dal§imi charakteristikami. Obé mésta maji populaci
okolo 100 tisic obyvatel, a jsou tedy ekonomickymi centry pro své okoli. Pfitom maji ob¢é mésta
ve své blizkosti vét§i mésto s poctem obyvatel pies 300 tisic, a to Brno v pfipadé Olomouce a
Woéndzu v piipadé Ceéchdnu. Obé mésta maji na svém tizemi vice neZ jednu vysokou $kolu, a
vysokoskolaci predstavuji v obou méstech dulezitou demografickou skupinu. I z hlediska dopravni
infrastruktury jsou si tyto dvé mésta podobna, kdy obé mésta tvoii dilezity dopravni uzel, a osobni
zelezni¢ni traté z téchto mést vedou do Ctyt, respektive Sesti smérti. Mésta si nejsou podobna ve
vSech ohledech, naptiklad topograficky se porovnavand mésta velmi 1isi, kdy Olomouc lezi
v rovinaté ¢asti zemé, zatimco Ceéchon vyrostl v udoli obklopeném horami ze vSech stran, a

topograficka realita méla a dodnes ma vliv na vyvoj a Zivot ve mé&st€, dopravni situaci nevyjimaje.

59 VUCKIC, Urban Transit: operations, planning, and economics, s.269-270.
80 VUCKIC, Urban Transit: operations, planning, and economics, s.186-187.
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Vzhledem k hornatosti celého Korejského poloostrova a vysoké hustoty zalidnéni ve vSech
nehornatych oblastech zemé by bylo obtizné najit nezavislé mésto s populaci okolo 100 tisic

obyvatel.

4.1 Predstaveni Ce&chonu

4

Mésto Cedchdn se nachdzi v severni ¢asti Korejské republiky, na severovychodé provincie
Severni Cchungéchdng, 120 kilometrd jihovychodné od hlavniho mésta zemé Soulu. Nejedna se
v$ak o hlavni mésto provincie, kterym je Cchongdzu. Ve mésté k roku 2024 Zilo 129 541 osob,

7 toho 65 153 muzt a 64 388 Zen.%?
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Obr. 1: Vékova struktura obyvatel Ce¢chdnu v letech 2010 a 2022
Zdroj: Healing City Jecheon, 2024

Nejpocetnéjsi demografickou skupinou soucasného Cecchonu jsou lidé mezi Ctyficeti a
Sedesati lety veku. Vzhledem k demografické situaci celé zemé, ktera mé nejnizsi porodnost ze

vSech zemi svéta, kdy jako v jediné zemi na svété piipada na jednu zenu méné nez jedno dité, se

51 Healing city Jecheon [online]. [cit. 2024-03-16]. Dostupné z:
https://www.jecheon.go.kr/www/selectBbsNttView.do?key=49541&id=&&bbsNo=2753&nttNo=348067&searchCtg
ry=&searchCnd=&searchKrwd=&pagelndex=1&integrDeptCode=
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da ocekavat starnuti populace v budoucich letech, a tim zménu v mobilit¢ téchto obyvatel a

navazné potfeby v dopravni obsluznosti a infrastrukture.

Z dopravniho hlediska lezi mésto Cetchdn na dulezitych silniénich a Zelezniénich
ktizovatkach. Okolim mésta vedou narodni dalnice zvané gosokdoro, a to dalnice Cislo 40 a dalnice
&islo 55. Dalnice &islo 40 zading piimo v Ceéchdnu a pokraduje smérem na zapad aZz do mésta
Pchjongtchidk v provincii Kjonggi. Dalnice ¢islo 55 vede pres celou zemi severojiznim smérem,
zatinajice v Cchunéchdnu, hlavnim mésté provincie Kangwon, a pokralujice az do Pusanu,
druhého nejvétsiho mésta zemée. Za pomoci délnice ¢islo 40 i dalnice ¢islo 55 je mozné se dostat

po dalnic¢ni siti do hlavniho mésta Soulu 1 dalsich destinaci po celé zemi.

Ceéchon je i dilezitym Zelezniénim uzlem, kde se stietavaji traté ze &tyf smérd.
Nejdulezitéjsi spojeni pro mistni predstavuje trat’ severozapadnim smérem do stanice
Cchongnjangni v Séulu, kam z Ceéchdnu jezdi jak oby&ejné vlaky mugunghwa, tak i rychlovlaky
KTX (Korea Train Express), a to za 90, respektive 67 minut. Rychlovlaky KTX jezdi z Cechonu
1 jihovychodnim smérem, kde konc¢i ve stanici Andong, dale pokracuji jen vlaky mugunghwa, a to
az do stanice Puéchdn u Pusanu na jihovychodnim cipu zems. Zbylé dvé traté smétujici z Ce¢hdnu
jsou obsluhovany pouze vlaky kategorie mugunghwa. Vychodnim smérem trat’ smétuje do mésta

Tchibik a pfimoiskému méstu Donghi, jihozapadnim pak do stanice Cuéchiwdn u mésta Sedzong.

Ceéchon nabizi diky své horské poloze popularni destinaci pro aktivni turistiku. Pobliz
mésta se nachazi jezero Cchungdzuho, v jehoz okoli je mozné navétivit kulturné historicky
komplex Cchdngpchung, vyjet lanovkou na horu Pibongsan, zkusit adrenalinové aktivity jako
bungee jumping, projet se po jezete ¢i vyrazit na pési vylet do hor. Populdrni destinaci je i okoli

jezera Uirimdzi blize centru mésta, kde je kromé p&si turistiky mozné délat projizd’ky po jezefe.
4.2 Predstaveni Olomouce

Mésto Olomouc se nachazi na vychodé Ceské republiky v jizni &asti Olomouckého kraje,
jehoz je krajskym méstem, zhruba 210 kilometrii vychodnim smérem od hlavniho mésta Prahy.

K roku 2022 v Olomouci Zilo 101 895 obyvatel, z toho 48 200 muzi a 53 625 Zen.%? Data o

62 STATUTARNI MESTO OLOMOUC [online]. [cit. 2024-03-16]. Dostupné z:
https://www.olomouc.eu/podnikatel/profil-mesta-a-informace-pro-investory/profil-mesta/obyvatelstvo
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vékovém rozlozeni obyvatel k roku 2010 nejsou k dispozici, nicméné celkovy pocet obyvatel
k roku 2010 v Olomouci byl 100 233 obyvatel, a tento pocet je konstantni, béhem poslednich 20

let pfili§ neroste ani neklesa.

Pocet obyvatel Olomouce podle vékovych skupin
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Obr. 2: Vékova struktura obyvatel Olomouce v roce 2022
Zdroj: CSU, 2024, vlastni zpracovani

Nejsilnéjsi demografickou skupinou v Olomouci jsou osoby mezi 40 a 49 lety véku. Tyto
osoby jsou v soucasné dob¢ ekonomicky produktivni, nicméné jiz v ptistich 10 az 20 letech zacnou
odchazet do starobniho diichodu, a tudiz stejné jako v Ce¢chdnu bude Olomouc vyzadovat

ptizplsobeni snizené mobilité starSich obyvatel.

Olomouc, podobné jako Ceéchdn, lezi na dilezité kiizovatce dopravnich cest, a to jak
silni¢nich, tak Zelezni¢nich. V Olomouci se potkavaji dalnice D35 a D46. Dalnice D35 smétuje
vychodnim smérem do Lipniku nad Be¢vou, kde se napojuje na dalnici D1 a nabizi pfimé dalni¢ni
spojeni s Ostravou a Polskem. Zapadnim smérem dalnice sméfuje zatim pouze do Mohelnice,
odkud pokracuje dale jako silnice 1. tfidy smérem na Hradec Kralové. Na prodlouzeni se
v soucasné dob¢ pracuje, a po dokonceni nabidne pfimé spojeni do Prahy. Délnice D46 propojuje
Olomouc s Vyskovem, kde se napojuje na dalnici D1 sméfujici na Brno a dale Prahu. Severnim

smérem pokraduje pouze jako silnice 1. t¥idy &islo 46 ve sméru na Sternberk a dale Opavu.
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Olomouc je i dilezitym zelezni¢nim uzlem, propojujicim traté ze Sesti smérii. Méstem vede
III. Tranzitni Zelezni¢ni koridor, spojujici Olomouc s Ostravou a spojenim na Slovensko a do
Polska ve vychodnim sméru, a Prahou a ddle Némeckem v zapadnim sméru. Tento koridor vyuziva
nejrychlejsi ¢esky vlak Pendolino, stejné jako vlaky vSech dalSich kategorii a nakladni doprava.
Jiznim smérem Olomouc nabizi rychlikové spojeni s VySkovem a dale Brnem, vychodnim smérem
rychlikové spojeni s Bruntalem a Krnovem. Mimo tyto Ctyfi traté vedou z Olomouce dalsi dvé, na
nichZ je provozovéna pouze lokalni doprava. Témito tratémi jsou trat’ severnim smérem na Uni¢ov

a Sumperk a trat’ zdpadnim smérem do Senice na Hané.

Olomouc nabizi mnozstvi historickych pamatek k vidéni a je izce propojena s Ceskymi
déjinami. Turisticky atraktivni je zejména historické centrum mésta s dominantni katedralou sv.
Véclava, zajem pritahuje i Bazilika Navstiveni Panny Marie na Svatém Kopecku. Olomouc je diky
své historii 1 sidlem dtlezitych instituci, dnes ve mésté sidli Arcidiecéze olomouckd, Vrchni soud

v Olomouci i1 Vrchni statni zastupitelstvi v Olomouci.
5 Provoz a infrastruktura MHD

Kvalita i kvantita MHD ve méstech m4 silny vliv na mobilitu obyvatel mésta a kvalitu
jejich Zivota. Jakozto mésta s populaci nad 100 tisic obyvatel maji Olomouc i Ce&chdn vlastni
robustni systém MHD, obsluhujici vSechny ¢asti obou mést a nabizejici mistnim schopnost se

relativné rychle, cenové dostupné a pohodIn€ pohybovat po svém méste.
5.1 Linkové vedeni MHD

Ob¢ mésta maji rozmanity systém linek MHD, a i kdyz se v n€kterych ohledech 1i8i, v obou
meéstech se obyvatelé 1 navstévnici mohou pouze za pomoci linkového systému dostat v priibé¢hu

dne témét vSude v ramci celého mésta, a svou zékladni funkci tedy oba systémy spliiuji.

V Olomouci se za rok pfepravni 53 miliond osob za rok. Toto Cislo je extrémné vyssi nez
pocet obyvatel mésta, protoze kazda cesta v prubéhu roku se zapocita zvlast, a pravidelny cestujici
se prepravi ve stovkach ptipadl rocné. Celkem v ramci mésta existuje 31 linek, ztoho 7

tramvajovych a 24 autobusovych, na nékterych trasach mohou cestujici v rdmci mésta vyuzit i
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mezimé&stské linky.®® Plan linkového vedeni Olomouce je souéasti piilohy této prace. Ceéchonské
autobusy rocné prepravi 42 milionli osob, tedy mén¢ nez v Olomouci, a jest¢ mén¢, vezmeme-li
Ceéchonu, kdy ma vice lidi sviij cil v dochozi vzdalenosti, absence predplatného tarifu a dalsimi
davody. M¢sto provozuje pouze autobusy, zakladem je 14 méstskych linek, v rdmci mésta je vSak
béZné pouzivat i meziméstské linky, které pokracuji mimo tuzemi Ceéchonu.®* Cedchon piekvapivé
nema plan znazoriiujici linkové vedeni pro cestujici, nejbliz§i pldn k tomu olomouckému

znéazornuje pouze piestupni vazby na zastavkach u hlavni méstské tridy.

Provoz dennich linek v Olomouci za¢ina kazdy den po ¢tvrté hodiné€ ranni a kon¢i okolo
pulnoci, i kdyz nékteré linky zejména o vikendech zacinaji svlij provoz pozdéji. BEhem nocnich
hodin je ve mésté v provozu linka 50 s hodinovym intervalem a polookruzni trasou. Oproti tomu
provoz autobusti v Ce¢chdnu probiha pouze mezi Sestou a dvacatou treti hodinou, béhem noénich

hodin se z4dné no¢ni linky neprovozuji, cestujici jsou odk4dzéni pouze na taxisluzbu.

V Ceéchdnském provozu se vyskytuji pouze dva typy autobusi, dominantnim vozem je
Hyundai Green City. Hlavni nevyhodou tohoto vozu je vysokopodlaznost a pon¢kud stisnény
nastupni prostor. Proto se na diametralnich linkach dnes objevuje 1 novéjsi Woojin Apollo, ktery
je nizkopodlazni a v porovnani s autobusem Hyundai nabizi nabijecky na mobilni telefon, Wi-Fi
pfipojeni a lepsi informacni systém, mimo tyto vyhody je autobus Woojin plné elektricky, a tim
ti88i v provozu 1 ohleduplnéjsi k zivotnimu prostiedi. Infrastruktura pro nabijeni elektrobusi je

pobliz koneéné zastavky Cecchonjok.

Olomouc elektrobusy nedisponuje, autobusovy provoz zajist'uji autobusy Solaris, a to ve
dvou variantach, pocetnéjsi a krat$i Urbino 12 a delsi kloubova varianta Urbino 18. Tim se
autobusovy park lisi od toho v Ceéchonu, ktery zadné kloubové autobusy neprovozuje.
Tramvajovy park je vzhledem v menSimu poctu linek ve mésté piekvapivé rozmanity,

nejcastejSimi typy jsou starsi rekonstruované tramvaje T3 a mladsi tramvaje Vario. VSechny

8 Zajimavosti. DPMO [online]. [cit. 2024-04-22]. Dostupné z: https://www.dpmo.cz/dpmo/zajimavosti/
6 Cecchonsi bosucongbosentcho. Jecheon [online]. [cit. 2024-04-22]. Dostupné z:
https://its.jecheon.go.kr/m03/nList
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autobusy v provozu jsou nizkopodlazni a klimatizované, u tramvaji poskytuji takovy komfort jen

nékteré.

Diametralni linky jsou v Olomouci provozovany tramvajemi. Kromé linky 4 zacinaji
vSechny linky na vychodé na zastavce Fibichova pobliz hlavniho néddrazi, jen linka 4 pokracuje
vychodnim smérem na zastavku Pavlovicky. Z Fibichovy pokracuji vSechny linky smérem do
Kosmonautii a zastdvku Envelopa (linky 1,5 a 7), a dale tfemi sméry do okrajovéjsich casti
Olomouce, s konecnymi zastadvkami U Kaplic¢ky (linky 3 a 5), Nova Ulice (linky 1, 4 a 6) a Netedin,
Krematorium (linky 2 a 7).

Ceéchonské diametralni linky jsou provozovany autobusy linek 21, 31, 46 a 51. Linky 21
a 31 zadinaji na zastiavce Ceéchdnjok (hlavni nadrazi), odkud pokra¢uji na sever s kone&nou na
zastavce Pugangapchatl, respektive Tawontdhakkjo, cozZ je kone¢nou zastavkou i linky 51, ktera
zacina na sidlisti na jih od vlakového nddrazi, ptes které také projizdi. Linka 46 jako jedina
diametralni nejezdi pfes hlavni nadrazi, svou trasu zac¢ini na jihovychod¢é¢ mésta na zastavce

Kiikdongapchatii, odkud pies centrum mésta pokraduje na zastavku Cangnakrodziiwelapch.

Napdjeci i tangencialni linky jsou jiz v obou méstech ¢ist€¢ doménou autobusii. Zatimco
Olomouc skuteén& vyuziva napajeci linky, Ce¢chonské linkové vedeni Gastéji vyuziva falesné
diametralni linky, které svou trasou pfipominaji diametralni, ucelem i frekvenci spojii vSak
napliiuji potebu po napajecich linkach. Obé mésta provozuji tangencialni linky, které se vyznacu;i
nizsi frekvenci a nespojuji mista nejpiimé;jsi cestou, jejich existence je vSak dilezita pro propojeni

okrajovych ¢asti mést a zabranéni jesté vétSimu zahlceni méstskych center.

Zadné mésto v Korejské republice dnes neprovozuje tramvajovy provoz, i kdyz v minulosti
zde byl pomérn¢€ bézny. Dnes se na poloostroveé setkdme s provozem tramvaji pouze v KLDR.
Naproti tomu v Ceské republice je provoz tramvaji ve méstech na diametralnich linkach b&ny,
v soucasné dobé fungujici v sedmi provozech. Zajisténi obsluhy diametralnich linek autobusy i
tramvajemi ma své vyhody i nevyhody. Ce&chdn v pfipadé pouZiti pouze autobusi nemusi
investovat do nakladné tramvajové sité, navic muze trasy linek jednoduSe ménit s ménicimi se
potfebami mésta. I kapitdlové naklady na potizeni samotnych vozi jsou niz§i u autobust

v porovnani s tramvajemi. Naopak Olomouc v pfipadé¢ tramvajového provozu ziskava pohodlngjsi
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a kapacitnéjsi spojeni, které v mnoha usecich neni zavislé na prostupnosti silni¢ni sité. Existence
tramvajového spojeni navic mize v okoli zastavek podporovat ekonomickou aktivitu vice nez

pouze autobusové spojeni.
5.2 Tarifni systétmy MHD

I kdyZ jsou v dneSnim propojeném svété systémy MHD podobné, vSechny pouzivaji
podobné dopravni prostiedky a maji podobnou strategii linek, tarifni systémy v Ceské a Korejské

republice jsou tak odlisné, jak jen odliSné mohou byt.

Hlavni rozdil spociva v nabidce jizdného. Zatimco obé mésta nabizeji jednotlivé jizdenky,
jen Olomouc nabizi pfedplatné jizdenky na dobu od mésice az roku. I v ramci jednotlivych

jizdenek maji obé mésta rozdilné ptistupy, coz z tohoto tématu ¢ini zajimavé téma pro porovnani.

Nejen v Ceéchdnu, ale i celé Koreji je pro odbaveni cestujicich pouzivana ptredplacena
karta T-money. Tato karta se d4 za poplatek koupit v korejskych samoobsluhach, informacnich
centrech, na letisti, na poStach a dalSich mistech. Na stejnych mistech, stejné jako v automatech,
se karta mize dobit a nasledné z ni platit prepravu. Cestujici v Ceéchdnu mohou alternativné

zaplatit jizdné v hotovosti fidi€i, tato moZnost se vSak pouZziva jen ziidka.

Systém jizdného v Ceéchdnu je pomérné jednoduchy. Dospélé osoby plati za jednu jizdu
po mésté pii pouziti karty T-money 1400 wontl, v ptipadé€ platby v hotovosti 1500 woniti. Déti mezi
13 a 18 lety plati snizenou cenu 1100, respektive 1200 wont, déti mezi 7 a 12 lety plati 650,
respektive 750 wonti. Mladsi déti cestuji v Ceéchdnu zcela zdarma. Pokud cestujici pouzije kartu
a ne hotovost, miiZze v ramci mésta pfestoupit a nastoupit na jinou linku zcela bez ptiplatku, pokud

trva prestup méné nez 40 minut.

Odbaveni cestujicich probiha pfimo v autobusech. VSichni cestujici musi nastupovat
piednimi dveimi, zadni slouzi pouze pro vystup. Cestujici pouzivajici T-money kartu ptilozi pii
nastupu kartu ke cteCee, kterd strhne cenu jizdného z karty a ukaze zlstatek penéz na karté.
Cestujici pouZivajici hotovost vhodi piesnou hotovost do schranky v nastupnim prostoru. Ridi¢

hotovost zpravidla nekontroluje, spoléhd se na poctivost cestujiciho. Pokud cestujici s T-money
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kartou chce piestupovat, ptilozi kartu pii vystupu ke ¢tecce u zadnich dvefi, cestujici, ktery na

zastavce jizdu konci, kartu ptilozit nemusi.

Moznosti jizdného v Olomouci jsou znatelné€ §irsi, cestujici si mize vybrat jizdné podle
svych specifickych potteb. Pro cestujici nabizi jak jednotlivé jizdenky ve dvou variantach, a to
platné 40/60 minut ve vSedni/ostatni dny, a platné 24 hodin. Pfedplatné jizdenky se prodavaji v péti
casovych variantach, a to s platnosti od jednoho tydne az po jeden rok. Zakladni cena jizdného pfi
koupi jednotlivého jizdného ¢ini 20 korun za jizdenku platnou 40/60 minut, a 80 korun pro platnost
24 hodin. Déti do 18 let plati polovi¢ni jizdné za oba druhy jizdenek, studenti do 26 let pouze za
celodenni. Déti do Sesti let a diichodci nad 65 let cestuji po mésté zdarma. Predplatné jizdné se
prodava v cen¢ 200 korun s platnosti 1 tydne, 400 s mési¢ni platnosti, 100 korun na tfiméesi¢ni
obdobi, ro¢ni jizdenka cestujiciho vyjde na 3200 korun. Déti a studenti do 26 let plati oproti

dospélym cendm polovicni jizdné za predplacené jizdenky.

Jizdenky je moZné koupit na prodejnich mistech DPMO, v jizdenkovych automatech,
ptipadné za vyuziti mobilni aplikace. Na méstskych linkach tramvaji a autobusti mohou cestujici
nastupovat v§emi dvefmi, cestovani s platnou jizdenkou se kontroluje pouze namatkove. Cestujici
si také muize koupit jizdenku u fidice pii nastupu prednimi dvefmi, takova jizdenka se prodava

s pfirdzkou za celkovych 30 korun, respektive 15 v ptipadé¢ zlevnéného jizdného.

Pti predpokladaném vyuziti MHD pii dvou cestach denné ve vSedni dny (napiiklad pro
cestu za do prace) zaplati pfi 20 cestich v kazdém sméru v Ceéchdnu cestujici 56 000 wont
mesicné, coz v dubnu 2024 odpovida 955 Ceskym korundm. Oproti tomu cestujici v Olomouci
zaplati za hypoteticky stejné cesty pfi pouziti jednotlivych jizdenek 800 korun, na jednotlivych
Jizdenkéch tedy cenovy rozdil neni pfili§ vyrazny. DPMO vS$ak nabizi mé&si¢ni a ro¢ni jizdné, kdy
s mesi¢nim kuponem cena klesd na 400 korun mésicné, pti pouziti rocniho kuponu jen na 267

korun mésicné, a cenovy rozdil se tim jiz stava znacny.

Tento rozdil se snizi, pokud porovnadme ceny s primérnou mzdou v oblasti. V provincii

Severni Cchungéchdng byla k roku 2022 roéni primérna hruba mzda 38 280 000 korejskych

6

wonti®, v prepoétu 652 428 &eskych korun, oproti tomu v Olomouckém kraji byla ve stejném

6 JANG, Cong-a. Cchungbuk kunrodZa kupjo. Cchungcchonglibju [online]. 2024 [cit. 2024-04-16].
Dostupné z: https://www.ccreview.co.kr/news/articleView.html?idxno=316740
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obdobi primérna hruba mzda jen 475 128 korun.®® Za mésic tedy v nasem hypotetickém piikladé
utrati za MHD v Ceéchdnu cestujici 1.76% primémé mzdy, v Olomouci pii pouZiti jednotlivych
jizdenek utrati cestujici 2.02% pramérné mzdy, pti vyuziti mésicni, respektive ro¢ni jizdenky tento
pomér klesne na 1.01%, respektive 0.67%. I kdyz tedy jednotlivé jizdné vychazi cenové dostupné;ji
v Ce&chénu, v praxi bude vét§ina mistnich obyvatel v Olomouci pro své cesty vyuZivat mésiéni ¢i

rocni kupon, a v tomto piipad€ vychazi cestovani v Olomouci cenové mnohem vyhodnéji.
5.3 Vybaveni zastavek

Zatimco zastavky tézké kolejové dopravy byvaji prostorové vyrazné a Casto nabizi hlubsi
zazemi a §irsi nabidku sluzeb, v ptipadé zastavek autobust a tramvaji byva prioritou co nejmensi
zabor vefejného prostoru a prakti¢nost na ukor komfortu cestujicich, ktefi zpravidla na zastavce
cekaji jen jednotky minut a v menSich poctech. Vyjimku ptredstavuji zastavky s dilezitymi
pfestupnimi vazbami, kde je ptedpoklddan vetsi pocet cestujicich a vybaveni zastavky by mélo

tento piedpoklad reflektovat.

Ceéchdn pro své autobusové zastavky vyuziva jak autobusovy zaliv, tak jednodussi
zastavky v jizdnim pruhu. Zastaveni v autobusovém zalivu umoziituje plynulej$i pohyb zbytku
v jizdnim pruhu vede ke zklidiovani dopravy. V piipadé Cedchdnu se autobusové zalivy spise
vyskytuji na frekventovanéjSich komunikacich a =zastdvky v jizdnim pruhu na méné
frekventovanych tsecich, nicméné to neni pravidlem. Ptikladem mize byt zastavka
Si6bosutchdmindl Urilinhéng, kde v jiznim sméru autobus zastavuje ve vyhrazeném autobusovém
zélivu, v severnim sméru poté jen v jizdnim pruhu. Ridi¢i u zilivovych zastivek zpravidla
nezajizd€ji pfimo k okraji zastavky a zastavuji vice v ulici, coZ je velmi nepohodlné zejména pro

4

starSi a imobilni cestujici.

Prikladovéa zastavka Sidboslitchomindl Uritinhdng se nachazi v centru mésta a nabizi
pfestupni vazbu na terminal mezimé&stskych autobust, ¢emuz odpovida i jeji zdzemi. Zastavka

v obou smérech poskytuje cestujicim kryty ptistteSek s moznosti sezeni, informace o odjezdech

6 Primérné mzdy v Olomouckém kraji. CSU [online]. 2023 [cit. 2024-04-16]. Dostupné z:
https://www.czso.cz/csu/xm/prumerne-mzdy-v-olomouckem-kraji-ve-4-ctvrtleti-2022-a-v-roce-2022
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autobust, jak v papirové, tak digitalni podobé, kterd navic reflektuje redlny cas ptijezdu s ohledem
na dopravni podminky. Pro nevidomé osoby je na téchto zastavkach vzdy pfi piijezdu autobusu
oznameno C¢islo a smér jizdy. Na rozdil od jinych syst¢tmtit MHD neni zastdvkovy prostor
v Ceéchdnu vyuzit pro komeréni inzerci, a kromé dopravnich informaci se zde inzeruje pouze
krizova linka pro osoby se sebevrazednymi myslenkami. Zastavka v jiznim sméru, stejné jako
mnohé¢ dalsi zastavky ve mésté, ma pristiesi kryté pouze ze stran, pfedni i zadni strana zastavky je

prachozi, coz snizuje ochranu pied zivly, pfitom vSak umoziuje efektivngjsi vyuziti prostoru.

v

Zastavky dale od centra s nizsi frekvenci cestujicich nabizi vybaveni odpovidajici vyuziti
zastavky. Napfiiklad zastavka Solbatchkongwon v severni ¢asti mésta nabizi kryty piistfeSek jen
ve sméru do centra, ve sméru z centra, kde cestujici ¢astéji jen vystupuji a tudiz tu necekaji na spoj,
je pouze cedule s nazvem zastavky, bez jakéhokoli vybaveni pro ¢ekajici cestujici. Na téchto méné
vyuzivanych zastavkach také chybi digitalni tabule oznamujici ptijezd autobust, jinak je zastavka

ve sméru do centra komfortni, s krytym sezenim a pfistieSkem krytym ze tii stran.

V Cesku je neobvyklé, aby zastavka autobusu neposkytovala z4dné informace o odjezdech
spoju ze zastavky, v Koreji se u malo vyuzivanych zastavek jednd o béznou praxi. Zastavka
Pamnamugol a mnoho jinych v Ceéchdnu se skladaji jen z cedule uréujici misto zastavky, ktera
krom& jména zastavky a Cisla linek zde zastavujicich neposkytuje Zadné informace. Kromé
informaci tato i1 dal§i malo vyuZzivané zastavky neposkytuji ani Zddné zazemi pro cestujici, jedna

se opravdu jen o ceduli umisténou na chodniku.

ReSeni autobusovych zastavek v Olomouci je podobné feseni v Ce¢chonu, tramvajové
zastavky maji sva specifika. Ttfi nejbézné€j§i podoby tramvajovych zastdvek jsou zastavky

s nastupnim ostriivkem, zastavky videniského typu a zastdvky pfimo u chodniku.

Zastavka a nastupnim ostriivkem se vyskytuji zpravidla na méstskych tfidach, ptipadné 1
meéstskych ulicich, kde tramvajové koleje vedou sttedem ulice, Casto ve vlastnim pruhu. Ostravek
se tak nachazi mezi pruhem pro automobilovou dopravu a pruhem pro tramvaje, a pro cestu na
chodnik je nutné vyuzit ptechodu. V Olomouci takova zastavka nabizi zpravidla kryty ptistieSek
s moznosti sezeni a informace o odjezdech spojti v papirové 1 digitalni podobé, jako napiiklad na

zastavce Envelopa. Zastavka videniského typu se pouziva na uzSich ulicich nez zastavky

s nastupnim ostritvkem. V oblasti zastavky je pruh pro automobily zvySen na troveil chodniku, a
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cestujici nastupuji z chodniku pies automobilovy pruh pohodin¢€ do tramvaje. Piikladem takové
zastavky v Olomouci je Vystavisté Flora. Zastavka piimo u chodniku je nejcastéjsi v centru mésta,
kde jsou pro nepési dopravu k dispozici jen dva pruhy, jeden v kazdém sméru, a tudiz tramvaj jen
zastavi u chodniku v jizdnim pruhu. Oproti ostatnim typim zastadvek tyto zastavky Casto nenabizi
zadny pristiesek ani lavicky, stale vSak informuji o odjezdech v papirové i1 digitalni podob¢.

V Olomouci je takova zastavka naptiklad U Dé6mu.

Autobusové zastavky jsou velmi podobné zastavkam v Cedchonu, také nabizeji zastaveni
v autobusovém zélivu a jizdnim pruhu. Vlastni zaliv maji Castéji zastavky na frekventovanéjSich
komunikacich, naptiklad zastavka Chvalkovickd — Epava. Tato zastadvka nabizi v obou smérech
ptistieSek se sezenim, uz vSak nedisponuje digitdlnimi cedulemi s odjezdy spojl, které jsou
v porovnani se zastavkami v Cedchdnu v Olomouci vzacnéjsi a umist'uji se jen za frekventovangjsi
zastavky. Ridi¢i v zalivech zajizdg&ji p¥imo k okraji, nastup a vystup cestujicich je tak pohodIny i

pro cestujici s horsi pohyblivosti.

V Ceéchonu jsou u autobusii zastavky v jizdnim pruhu &astéjsi nez zalivy, v Olomouci je
situace opacnd, vétSina autobusovych zastavek disponuje zalivem, a zastavky v jizdnim pruhu
byvaji jen v méné vyuzivanych usecich sité. Takové zastavky poté maji jen minimum vybaveni.
Piikladem je zastavka AZD, ktera kromé& samotné cedule disponuje jen odpadkovym kosem. I

takova zastavka poskytuje informace s odjezdy spoju.
5.4 Piestupni vazby na hlavnich nadrazich

V obou porovnavanych méstech predstavuje hlavni vlakové nadrazi dilezity Zelezni¢ni
uzel, ktery neslouZi jen pro piestup z vlaku na mistni dopravu, nybrz i jako pfestupni bod v rdmci
méstské dopravy. Na planech obou nadrazi ptiloZenych v ptiloze této prace je zndzornéno, jakym

zpusobem byly tyto piestupové vazby zakomponovany do soucasné podoby téchto stanic.

Olomoucké nadrazi mé pred stani¢ni budou nastupisté ve obou smérech pro tramvajové
linky, a dale oddé¢lena nastupisté v obou smérech pro autobusové linky. Na jizni strané jsou tyto
nastupisté spojena s vlakovymi nastupisti 1 tfidou Kosmonauti smérem do centra podchodem, na

severni stran¢ je propojeni zajisténo pomoci pifechodu. Na severnim okraji naddrazi u budovy posty
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je umisténo parkovani pro kratkodobé stani spolecné se stdnim vozl taxisluzby, podzemni

parkovisté se dale nachazi pfimo pod prostorem nastupist MHD.

Cecchonské nadrazi ma pouze jedno dlouhé autobusové nastupisté umisténo ptimo pred
stani¢ni budovou, které je rozdéleno na nastupni a vystupni cast, jelikoz jde mnoho linek jizdu
kon¢i. Dale od budovy se nachazi stani vozi taxisluzby, nasledované otevienym parkovistém. Pési

spojeni nadrazi s centrem mesta je zajiSténo uroviove s pouzitim prechodi pro chodce.

Jak oteviené parkovi§té v Ceéchdnu, tak podzemni stini v Olomouci je pro uZivatele
placené. V Ce&chdnu se tétuje za parkovani 450 wonti za prvnich 30 minut, cena nartista o 150
wonu za kazdych 10 minut, maximalni denni sazba je 6000 wonid. V Olomouci zaplati fidi¢i za
parkovani 30 korun za kazdou zapocatou hodinu, pii parkovani po dobu 5 az 12 hodin zaplati
plosnych 140 korun, v pfipadé parkovani 12 az 24 hodin pak plosnych 240 korun. Pfi
dvouhodinovém parkovani tedy v Cedchonu zaplati fidi¢ 1800 wont, v pfepoétu 31 korun,
v Olomouci za stejnou dobu zaplati 60 korun. Pfi celodennim parkovani je cenovy rozdil jesté
vétsi, kdy fidi¢ v Cedchonu zaplati 6000 woni, v pfepoétu 103 korun, oproti 240 korunam

v Olomouci. Cenovy rozdil je jeste vetsi, porovname-li ho k primérné mzdé v obou oblastech.

Silna stranka feSeni obou prostori nadrazi je bezesporu vazba mezi vlakem a MHD.
V Ceéchonu viichni cestujici jak mezi viakem a MHD tak v rAmci mésta jednoduse pfestoupi bez
pfechazeni vozovky, v Olomouci pak takovy prestup funguje u tramvaji smétujicich do centra,
tudiz v nejvyuzivangj§im smeéru. Dalsi silnou strankou obou systém je vazba mezi vlakem a vozy
taxisluzby, ktera je v piipadé Olomouce opét bez nutnosti pfechazeni vozovky, v Ceéchdnu je
nutné prekrocit jeden pruh bezbariérovy pouze pro autobusy, v obou situacich je tedy ptistup velice

pohodlny a bezpecny.

V Olomouci je dobfe feSen jizni podchod, nabizejici propojeni vlakovych i autobusovych
nastupist’ s ulici do meésta, uzivatelé¢ tedy nemusi pouzivat troviiovy piechod. Déle je silnou
strankou v Olomouci i feSeni parkovani, kterd je umisténo pod povrchem a nezabird tak cenny
prostor v ramci méesta. Naopak slabym mistem Olomouce je piestup mezi tramvajemi a autobusy
ve smeéru do centra, kdy cestujici musi pesSky prekonat autobusovy i1 tramvajovy jizdni pruh, kde
nabizeni pfechod neni opatfen zadnou svételnou signalizaci, navic neukaznéni cestujici se pfi

ptestupu volné pohybuji ve vozovce, ¢imz zejména ve Spickach vytvaii nebezpecné situace.
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Slabou strankou obou systémt je pak feSeni pesi cesty mezi budovou nadrazi a centrem
mésta. Ce¢chonské nadrazi ani nenabizi mimotroviiovou cestu pro pé&si do centra, a chodci musi
prekonat Ctyfproudovou silnici bez svételného piechodu. Olomoucké nadrazi sice nabizi
mimouroviiovou cestu, tak je vSak prakticky pouzitelna jen pro cestujici z vlaku, navic je del$i nez
uroviiova cesta. Cestujici tak prfekonévaji Siroky pruh pro autobusy a Sestiproudovou silnici, ktera
sice mé svételnou signalizaci, ta je viak k dubnu 2024 dlouhodobé nefunkéni. V Ceéchdnu patii
mezi slabou stranku i1 oteviené parkovisté, které zabira cenny prostor pred naddrazim a znemoziuje

dalsi rozvoj oblasti.
6 ReSeni parkovani

Ceska i Korejska republika se dnes fadi mezi vyspélé zemé globalniho severu, a jednim
z charakteristickych rysii vyspélych zemi je i dostupnost vlastniho automobilu pro béZnou rodinu.
Pfitom automobil stravi vétSinu svého provozniho Zivota na parkovisti, které musi byt idealné
v blizkosti kazdého obydli, aniz by pfitom zasadn& narugovalo podobu mésta. Olomouc i Ce&chon
se u riznych druhti bydleni postavili k parkovani riznymi zpiisoby, které maji nasledn¢ dopad na

podobu oblasti, dopravni obsluhu a kvalitu zivota obyvatel.

Jelikoz se v obou piipadech jednd o mésta vétsi velikosti, odpovidad poctu obyvatel i
struktura domt, kdy v obou méstech zije vétSina obyvatel v néjaké varianté¢ bytového domu.
Takova varianta bydleni dokaZe zajistit bydleni vice obyvatel na menSim Gzemi a zdrovenl umoznit
obyvatelim kvalitni a pfitom cenové dostupné bydleni. I pfes vyhody takového bydleni je
problematické v takovych podminkach nabidnout parkovaci misto ke kazdému bytu, aniZ by se

pfitom Uzemi nepfiipravilo o vyhodu vysoké hustoty zalidnéni pfi zachovani kvalitniho bydleni.

V Ceéchdnu, stejné jako jinych korejskych méstech, je obvyklé mit na okrajich mést
vysoké bytové domy s deseti az dvaceti patry. Takova sidlisté nabizi svym obyvatelim podzemni
hromadna parkovisté, a v omezenéj§im mnozstvi oteviena parkovist€¢ na povrchu mezi domy.
Podzemni hromadnd parkoviSté patii mezi nejndkladnéjsi formy parkovist, kterd mohou byt
vybudovana, jejich vyhoda spociva ve vyuziti podzemniho prostoru a ponechani cenného tizemi
na hustdi bytovou vystavbu, piipadné obcanskou vybavenost. V Ce¢chdnu plni podzemni

parkovisté kromé parkovaci funkce i dalsi, kdy slouzi jako kryt v ptipadé vojenského konfliktu.
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V Olomouci nemaji sidlistni komplexy tolik pater, zpravidla je to méné nez 10, coz snizuje
potiebu po parkovacich mistech v okoli sidlist’. Zpravidla jsou pro potteby reziden¢niho parkovani
na sidlistich budovany jen oteviena parkoviste, ptipadné fadové kryté garaze. Oteviend parkovisté
zabiraji cenny prostor, ktery by mohl byt vyuzit na jiné Gcely, a zpravidla zabira vétSinu vetejného
prostoru sidlist’. Neochranuje parkované vozy pied zivly ¢i vandalismem, a diky své prostorové
neefektivit¢ Casto nestaci potfebam sidlisté, diky ¢emuz jeho obyvatelé nékdy musi parkovat
daleko od svého bytu. Vyhody otevienych parkovist’ spocivaji v nizkych nakladech na postaveni
parkovisté i jeho naslednou udrzbu. Radové gardze na sidlitich pfedstavuji nejméné efektivni
formu parkovéni, jelikoz se stavi zpravidla jednopatrové a oproti otevienym parkovistim vyuzivaji
vice prostoru pro zaparkovani jednoho vozu. Oproti otevienym parkoviStim jsou populdrnéjsi mezi
majiteli vozli, umoziuji chranit viz pred zivly, provadét na ném udrzbu a vyuzivat garaz ke

skladovani i jinych véci.

Zajimavé feSeni v Cechdnu nabizi parkovani u étyi az pétipatrovych bytovych domi,
nejcasteji umisténych v SirSim centru mésta, v Koreji ozna¢ované jako Villa. Prvni patro takového
dobu je zvednuté na pilotach, coz uvoliiuje spodni patro pro oteviena stani pro automobily. Takové
parkovani nabizi to nejlepsi z otevienych parkovist i hromadnych garazi. Jsou prostorove
nenaro¢né, nabizejici prostor pro parkovani, ktery nezabira vefejny prostor, a pfitom je fadove
mén¢ nakladny na postaveni a udrZzbu v porovnani s podzemnimi gardZemi. Stejné jako gardze
chrani vozy pied Zivly, na druhou stranu byvaji oteviené a nechrani tak pted vandalismem, coz
v korejskych podminkach nevadi tak jako v &eskych. V Cesku neni takové parkovani b&zné, i kdyz

nabizi skvély pomér ceny a kvality, navic nevyZaduje Zadny vetejny prostor.

Jak v Cesku, tak v Koreji je stale nejbéznéjsim zpiisobem parkovani uliéni parkovani.
Ptistup k uliénimu parkovani se velmi 1i$i, a 1 kdyZ oteviena parkovisté a garaze maji velky vliv
na podobu mésta a pohyb po ném, pouli¢ni stani ma nejvétsi vliv na dopravu po meésté. Ulicni
parkovani v Ceéchdnu je v porovnani s Olomouci méné regulované. Na hlavnich ulicich byva

ror

parkovani zpravidla zakazéano, a uli¢ni prostor je vyuZit pouze pro projizdéjici dopravu a prostor
pro pési. Naopak ve vedlejSich ulicich je parkovani zcela bézné a neznacené. V téchto ulicich
nejsou pro parkovani vyznacené pruhy ¢i parkovaci mista, parkuje se jednoduse na kraji ulice.
Parkovani v obou smérech je piijatelné, fidi¢i parkuji i vlevo ve sméru jizdy, coz odporuje ¢eskym

silni¢nim predpisim. Nejcast&jsi forma regulace parkovani ve vedlejSich ulicich jsou zékazy, a to
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ve form¢ kuzelu, ptipadné zakazové znacky s napisem cucchakumdzi (zakaz parkovani). Takovy
styl parkovani zabira velkou ¢ast vozovky ve vedlejsich ulicich, ¢imz ¢asto znemoziiuje plynulou
dopravu v ulici. To vede ke snizeni dopravnich rychlosti ve vedlejsich ulicich, zadroven tato nizka
rychlost vede k bezpecnéjsim ulicim pro vSechny vcetné fidici, snizeni hluku v ulicich a celkové

piivétivéjSimu mistu pro zivot.

V Olomouci je pouli¢ni parkovani vice regulované. Na hlavnich ulicich je na nékterych
usecich pouli¢ni parkovani umoznéno, v takovych ptipadech je parkovaci prostor jasné oznacen
vodorovnymi dopravnimi znackami. Ve vedlejSich ulicich je parkovani volngjsi, v nékterych
usecich je parkovani vymezeno vodorovnymi dopravnimi znackami, jinde neni znackami omezeno
vibec. Ve vSech tsecich mohou fidici parkovat jen vpravo ve sméru jizdy, jedinou vyjimkou jsou
jednosmérné ulice. Takové parkovani neomezuje projizdéjici dopravu tak jako pouli¢ni parkovani
v Ceéchdnu, coz vede k rychlejsim cestovnim rychlostem, takové rychlosti oviem vedou

k nebezpecnéj$im prostiedi v téchto vedlejsich ulicich.

V okrajovych ¢astech obou mést piedstavuje parkovani na soukromém pozemku mozZnost
parkovani. V Ceéchdnu s vy$si hustotou zalidnéni neni prostorny pozemek k parkovani vozu ipIné
bézny, a tuto moznost parkovani pouzivaji jen lidé na okrajich mést, a jen moviti obcané, ktefi si
mohou takové bydleni dovolit. V Olomouci na vlastnim pozemku parkuje vice lidi rliznych
socioekonomickych skupin, a takové parkovani miiZzeme najit bliZze centru mésta. V okrajovych
¢astech Olomouce u rodinnych domi predstavuje parkovani na soukromém pozemku nejcastejsi

formu parkovani.
7 Podoba individualni dopravy ve mésté

Individualni doprava dokéze piepravit kazdého piesné mezi svymi cilovymi destinacemi,
zatimco hromadnd doprava dokéze ptepravit cestujici jen ptiblizné mezi pocatecnim a cilovym
mistem jejich cesty. Tato kapitola se bude zabyvat infrastrukturou porovnavanych mést a jejim
vlivem na mobilitu lidi, a to jak u pési a cyklistické dopravy, tak i u automobilové, a také se zastavi
nad bezpecnosti individudlni dopravy ve mésté. Zastavba v této ¢asti mesta diky své historii a

rozmanitosti ptisobi atraktivné.

39



7.1 Uliéni sit’

Podoba uli¢ni sité¢ v obou méstech reflektuje jejich historicky vyvoj, ekonomickou situaci

v prub¢hu ¢asu i topografické reality obou mést.

Olomouc byla historicky vyznamnym meéstem jiz ve stfedovéku, a podoba centra mésta
tomu odpovidd. Misto asfaltu je vétSina ulic vydlazdéna pomoci dlazebnich kostek ¢i jiného
tradi¢niho materidlu, ulice jsou Gzké, Casto umoziujici pouze pesi dopravu, piipadné automobily
jen v jednom sméru. Dominantnim typem ulic v centru meésta je obchodné-spolecenska ulice, pési
a cyklisticka doprava v centru neni pfili§ regulovana, je zde velk4 nabidka zbozi i sluzeb, radnice
mésta Olomouce, divadlo, méstska knihovna, budovy univerzity i dals$i popularni cile. RozloZeni
prostoru zde umoznuje existenci piedzahradek, a béhem roku pfi vyznamnych prilezitostech

stanky v prostoru ndmésti.

Ce&chon oproti Olomouci nema pevné stanovené centrum ani zadné namésti evropského
stylu. Piesto vSak ma obchodné-spolecenské ulice, kde se odehrava ruch a ekonomicka aktivita
mésta, a to zejména v oblasti Ceéchdnmunhwatiikdri, kde jsou ulice zcela uzavieny pro
automobilovou dopravu a je zde Sirokd nabidka zbozi 1 sluZeb. Stejné jako v Olomouci je v této
¢asti Cechdnu vyuzita tradiéni podoba dlazby. Vystavba v okoli neni historické a piilis se nelisi

od okolnich ulic s dominantni obytnou funkci.

Celkov¢ lze fict, ze obé mésta vyuzivaji své centrum pro naplnéni spolecenskych a castecné
1 obchodnich potieb svych obyvatel, a podoba ulic napliiuje tento tcel, nicméné v Olomouci se
pro tyto aktivity vyuziva vhodné historické centrum, které je navic historicky hodnotné a turisticky
atraktivni, a kromé nabidky obchodt a sluZeb zde jsou i kulturni, vzdé€lavaci a administrativni sidla,
oproti tomu centrum Ce&chdnu je vice utilitarni, nabizejici pouze obchody a sluzby, bez
historickych vazeb, s administrativnimi a dal§imi sidli rozmisténymi riznorod€ v ramci celého

meésta.

V SirSim centru a déle jiz dominuji obytné Ctvrti, a podoba ulic této realit¢ odpovida. To
vSak neznamena, ze by zde nebyla ani obchodné spolecenska funkce. Dominantnim prvkem obou
mest jsou mestské tiidy, se Sirokymi ulicemi podporujicimi jak rGznorodou dopravu, tak

spoleCenské vyziti obyvatel. V Cefchonu tvoii nejvyraznéj$i meéstskou tfidu Uirimtéro,
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v Olomouci tfida Svobody a Kosmonautii, ktera ptes sva rozdilna jména tvofi jednu tfidu, ale obé
mésta maji i dal$i mensi méstské tiidy. Stoji za to podotknout, Ze méstské tiidy v Ce¢chonu jsou
znateln€ uzsi, s pouhymi ctyfmi pruhy oproti standartnim Sesti pruhim (z nichZ jsou ¢tyfi pro auta
a autobusy, dva pro tramvaje) v Olomouci, a s men$im zazemim pro chodce i obchody a sluzby.
Olomoucka méstska tiida ma mezi pracelimi chodnik a cyklostezku, casto oddé€lené jen
vodorovnym znacenim, pruh zelené, pruh pro parkovéani vozu, prijjezdné pruhy, oddélené pro
motorovou dopravu a tramvaje, a na druhé stran¢ opét pruh zelen¢ a chodnik. Oproti tomu
v Ceéchdnu na méstskych tfidach najdeme mezi pri¢elimi jen chodnik na kazdé strand a &tyfi

vvvvvv

tepnu, tak i destinaci s nabidkou obchodti a sluzeb.

V obytnych ulicich si obé mésta snazi drzet Sachovnicovou sit, nicméné ani v jednom
meéste tato sit’ neni dokonald, at” uz kvili topografii okoli ¢i jinym divodim. Znatelnym rozdilem
v uli¢ni siti obou mést je Sitka 1 délka jednotlivych uli¢nich bloki, které jsou v Olomouci jak delsi,

tak 1 znatelné Sirsi.

V Olomouci na pruceli domti zobou stran tradicné navazuje chodnik, ktery byva
materidlové odliSny od silnice. Déale miiZe, ale nemusi nasledovat zeleny pas, vyznaceny prostor
pro parkovani v jednom ¢i obou smérech, a pruh pro prijezdnou dopravu, bud’ v jednom, nebo
obou smérech. Specifikum olomouckych obytnych ulic je jejich jednosmérnost jen pro motorovou
dopravu. Cast mensich ulic v celém mésté je jednosmérna pro auta, zatimco témto vozidlam se
umoznuje prijezd jen v jednom smeéru, pro cyklisty je vétSina ulic Olomouce obousmérna, jen

s malo Cisté jednosmeérnymi ulicemi.

Ceéchonské pojeti obytné ulice je zcela jiné. Mezi pricelimi obou domi byva bud'to
chodnik a silnice, nebo jen jednolity prostor, ktery je pouzivany vSemi bez vétSiho déleni. Pokud
jiz chodnik existuje, tak ¢asto pouze na jedné strané ulice, a ne na obou stranach jako v Olomouci.
Znatelnym rozdilem je pojeti parkovéani v téchto ulicich, které v Ce¢chdnu neni piilis regulovano
vodorovnym znacenim. Takova ulice je v klidné&j8i, nuti projizdé€jici dopravu pfirozené sniZit
rychlost. Zaroven je takova ulice bariérova pro zranitelné skupiny chodcti, matky s détmi, starsi
obCany, ktefi se pfi pohybu musi slozité vyhybat parkujicim autim a dal$im piekazkdm, navic

v takovych ulicich ¢asto chybi zelen.
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7.2 Pohodli a bezpecnost chodct

Chtize predstavuje nejptirozenéjsi a nejdemokratictéjsi variantu pohybu po mésté, nicméné
pro pfijemny a bezpecny pohyb musi byt ve mésté infrastruktura, ktera pésim cesty zlehcuje.
Zjednodusen¢ se da fict, Ze infrastruktura obou meést je pro pési cesty piivétiva, 1 kdyz obé mésta

maji jak své nedostatky, tak prednosti.

V idealnim ptipad¢ by méla byt Sife chodniku alespon tfi metry, takova Sife umoziuje
pohyb tfi osob vedle sebe, ptipadné dvou osob v jednom sméru a jedné osoby ve sméru opacném.
Minimalni prostor, ktery by mél byt zcela neomezeny piekazkami, véetné pouli¢nich lamp ¢i
odpadkovych kost, by mél byt alespon 1,5 metru. Spole¢né stezky chodcti a cyklistd by mély

Cvwr

Sifku intenzité provozu.

Obzvlast zranitelnym mistem pro pohyb chodct jsou pfechody. Aby byl takovy ptfechod
pohodlny a bezpe¢ny, mél by byt fadné osvétlen a oznacen, a pokud je prechdzena komunikace
Sirsi a prechod neni ovladan svételnou signalizaci, mé¢l by byt uprostfed prechodu ochranny
ostrivek. Dal8i ochranné prvky mohou ptedstavovat vyvySeni pfechodu na urovein chodniku ¢i

zOzeni ulice pred chodnikem.

Olomoucké chodniky méstskych tfidach prakticky vzdy maji alespont 1,5 metri ni¢im
nerusen¢ho chodniku, pouli¢ni lampy jsou zpravidla bud’to zakomponovany do pasu zelené, nebo
jsou u hrany chodniku a silnice, pfi¢emz neblokuji prostor pro chodce. Ce¢chdnské chodniky
méstskych tfid trpi zaZenou strukturou celé ulice, a 1 kdyZ samostatné dosahuyji Sitky alespon 1,5
metru (ale témét nikdy 3 metrd), prekazky v podobé zastavek autobusu, technického vybaveni,
dopravnich znagek a v nekterych ptipadech 1 zaparkovanych motorek snizuji Sitku chodniku pod
doporuc¢ované minimum. Ve vedlejSich ulicich korejského mésta je situace jesté horsi, s odpadky
¢ekajicimi na odvoz a zbozim mistnich obchodt, které neziidka blokuji uz tak zuZené chodniky. I
v dobrém stavu. To se jiz o Olomouci fict neda. V Olomouci byva udrzba chodnikli na okraji
vefejného zajmu, a u starSich chodnikd se udrzba provadi prakticky jen v podobé vytrhavani
plevele. Pii rekonstrukei silnice byvé opraven i chodnik, nicméné kvalita chodnikli v rdmci mésta
je v Olomouci znaéné nizsi nez v Ce¢chonu.
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Dalsim znatelnym rozdilem zejména v ulicich s obytnou funkci je pfitomnost, piipadné
absence chodniku. Ve starsich ¢astech Ce¢chdnu neni neobvyklé, aby ulice méla na $itku jen pét
metri a nékdy 1 méné. V takovych ulicich je poté jen jednolity pruh vyuzivany vS§emi. Zpravidla
byvaji dva metry z tohoto prostoru vyuzity na parkovani vozu, a do zbytku prostoru se musi vejit
jak automobilova, tak veskera ostatni doprava, navic tyto ulice nebyvaji jednosmémeé, a to i1 pies
to, ze dva protijedouci vozy se zde nemohou vyhnout. Pro chodce to piedstavuje vyhodu v urcité
bezbariérovosti, nemusi na kazdém rohu klesat na urovei silnice a op€t stoupat na chodnik, ulice
navic zpravidla je v dobrém technickém stavu, a auta zde jezdi nizkou rychlosti a jen pfi cesté na
nebliz$i ulici s plynulej$i dopravou, 1 pfesto ma tento zplsob feSeni svd negativa, zejména pro
star§i a hlfe mobilni, ktefi se musi vyhybat dal$i dopravé v ulici. V Olomouci takova ulice
prakticky neexistuje, snad jen na par vyjimek ulic v centru, kde je znackami znacné omezen vjezd

automobilu.

Oblasti, kde je Ce¢chdn znatelné napred, je feSeni prechodti pro chodce. Najezdni rampa
mezi chodnikem a Grovni silnice ma na méstskych tfidach vzdy sklon méné nez maximdlnich
12,5 %, chodnik je vzdy dobie vyznacen i osvétlen. Na pfechodech se svételnou signalizaci sviti
signalizace nejen na opacné stran¢ prechodu, nybrz na nékterych prechodech i v panelech na hrané
silnice, coz je uzite¢né nejen pro chodce se slabsim zrakem, ale i pro chodce koukajici do mobilu.
Dalsi v Cesku nevidanou vychytavkou je i deitnik/slune¢nik na n&kterych piechodech, ktery

v pripad¢ desti ¢i silného slunce mize ¢ekajicimu dat vétsi pohodli.

Ceéchonské piechody nevynikaji jen usmévnymi technickymi vychytavkami, ale i
propracovanymi technickymi feSenimi. Na nékterych kiiZzovatkach v centru mésta je cely prostor
ktizovatky vyvysen na Groven chodniku, ¢imz je zajistén pohodlny a zcela bezbariérovy piechod
pro pesi a zaroven zvySeni slouzi jako zpomalovaci prah pro auta. Cely prostor takoveé kiizovatky
byva zhotoven z protiskluzového ¢erveného asfaltu, ktery jednak zlepsSuje viditelnost kiizovatky a
také umoziuje rychle jedoucim fidicim rychleji zastavit a vyhnout se tak sraZce s chodcem c¢i

dal$im vozem.

Olomoucké prechody se kvalitativné vice 1isi, ale vyvySené prechody se najdou jen ziidka.
Cim jsou olomoucké piechody lepsi a co v Cedchdnu chybi, jsou ochranné ostriivky, a to jak na

pfechodech se svételnou signalizaci, ale zejména na téch bez ni, kdy zvysuji bezpecnost a pohodli
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chodcti. Ani v Olomouci vSak nejsou vSude, a v kombinaci s absenci svételné signalizace na
nekterych mistech vytvaii nebezpecné situace, v€etné nékterych Sirokych usekt ulice, naptiklad
vulici 17. listopadu nebo Litovelské. Selhanim obou mést jsou pfechody v prednadraznim

prostoru, které i ptes svou Sitku nejsou opatiené svételnou signalizaci ani ochrannymi ostravky.
7.3 Infrastruktura pro cyklisty

Zatimco infrastruktura pro p&si je v Ceéchdnu na velmi vysoké urovni a poskytuje
obanim moznost se bezpecné a pohodln¢ pohybovat po mésté, infrastruktura pro cyklisty
prakticky neexistuje. Jedina forma infrastruktury ve mésté je cyklostezka z centra k jezeru
UirimdZi, kter je $iroka a v dobrém stavu, nicméné slouzi spise pro volny &as neZ jako denné

uzitecny zptsob dopravy.

Oproti tomu podminky pro cyklistiku v Olomouci jsou mnohem vice piejici, pracujici ¢i
studujici dokdze vyuzit celorocné jizdni kolo ke kazdodennimu dojizdéni. V okrajovych ¢éastech
meésta je ve vetSin€ smeért samostatné téleso cyklostezky, v Sir§im centru cyklisté spise musi vyuzit
bézné ulice. I na nich je vSak trasa naplanovana s ohledem na cyklisty, na hlavnich ulicich byva
bud’to jako soucast silnice, pfipadné¢ chodniku vyznafen vyhrazeny cyklopruh, ptipadné je
cyklotrasa vedena vedlejSimi, Casto jednosmérnymi silnicemi, které jsou zobousmérnéné pro
cyklisty. V ramci mésta jsou v rozumnych intervalech stojany pro kola, kde autorovi prace zmizelo
béhem parkovani pouze predni svétlo, a minimalné z jeho zkuSenosti jsou tedy bezpecné pro

celodenni parkovani.

7.4 Dopravni nehody ve mésté

Pocet dopravnich nehod | Pocet usmrcenych Pocet zranénych
Olomouc 2310 5 472
Ceéchdn 696 14 1131

Tab. 1, nehodovost v porovnavanych meéstech za rok 2022

Zdroj: Policie CR, Cecchonsicchong, 2024, viastni zpracovani
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Za kalendaini rok 2022 doslo v Olomouci k 2310 nehodam,®” zatimco v Cechdnu za
stejné obdobi pouze k 696 nehodam.®® I pies to, Zze pocet dopravnich nehod v Olomouci je vice
neZ trojnasobny, bylo v roce 2022 vice usmrcenych v diisledku dopravnich nehod v Ceéchénu, i
kdyz zde by bylo vhodné zminit, Ze za rok 2021 bylo v Olomouci v diisledku dopravnich nehod
usmrceno 18 osob, a 5 umrti vroce 2022 predstavuje vyrazny statisticky pokles, zatimco
v Ce&chdnu bylo dopravnimi nehodami v roce 2021 usmrceno 15 osob, tedy podobné jako béhem
nasledujicim roce 2022, kdy bylo usmrceno 14 osob, a i v pfedchozich letech se tato hodnota
pohybovala mezi 10 a 17 usmrcenymi osobami ro¢n¢ v disledku dopravnich nehod, tudiz bez
velkych vykyvi. Pocty smrtelnych nehod jsou tedy v obou méstech podobné. U poctu zranénych
vice nez dvojnasobnym poétem dominuje Ceéchdn, i kdyZ toto vysoké &islo je pravdépodobné
zpusobeno odlisnym posuzovanim zranénych a nezranénych osob dopravnich nehod nez tim, ze

Vv

by dopravni nehody v Ceéchdnu byly redlné nebezpeén&jsi.

Méstsky tftad v Cedchdnu uvadi jako nejéast&jsi piic¢inu dopravnich nehod ve mésté
nebezpecnou jizdu, kterd je zodpovédna za témét polovinu nehod. Dal§imi dvéma nejcastéjSimi
pri¢inami jsou nedodrzeni bezpecéné vzdalenosti a nedodrzeni dopravni znacky. V ¢eském piipade
se jako nejcastéjsi pric¢iny nehod uvadeji nevénovani se fizeni, nespravné otac¢eni nebo couvani a
nedodrZeni bezpecné vzdalenosti. Pti¢iny se zde tedy pfimo shoduji pouze u nedodrzZeni bezpecné
vzdalenosti, 1 kdyZ se opét pravdépodobné jednd jen o rozdilny metodicky pfistup a rizné
pojmenovani stejnych jevi, kdy nebezpecna jizda a nevénovani se fizeni mize oznacovat stejnou

situaci.
8 SWOT analyza

SWOT analyza je metoda, jakou mizeme hodnotit silné (S) a slabé (W) stranky hodnotici
veéci, stejné tak jako prilezitosti (O) a hrozby (T). Diky této metodé¢ mizeme zhodnotit soucasné
fungovani firmy, objevit potencidlni moZnosti riistu i moZzné problémy do budoucna. Sa W

popisuje vnitini faktory, nad nimiZ je mozna kontrola, O a T popisuje vné&jsi reality.

67 Statistika nehodovosti. Policie CR [online]. [cit. 2024-04-16]. Dostupné z:
https://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx?g=Y2hudW09Mw%3d%3d
68 Cec“chénsic“chéng [online]. [cit. 2024-04-16]. Dostupné z:
https://www.jecheon.go.krsdownloadBbsFile
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Silné stranky v Slabé stranky v | Silné stranky v Slabé stranky v
Olomouci Olomouci Cecchonu Cecchonu
Linkové vedeni MHD Pé&si cesta mezi Linkové vedeni MHD Pé&si cesta mezi

vlakovym nadrazim a

vlakovym nadrazim a

Prestupni terminal centrem Prestupni terminal centrem

Tarifni systém MHD Parkovani na sidlistich | Podoba uli¢ni sité Bariérovost MHD
meésta

Bezbariérovost Udrzba komunikaci ) Absence ptedplatnych

vozového parku Udrzba dopravni jizdenek
infrastruktury

Tramvajova sit’ 5 Absence cyklistické
Reseni parkovani ve infrastruktury

Infrastruktura pro viech ¢astech mésta

cyklisty

Prilezitosti v Hrozby v Prilezitosti v Hrozby v

Olomouci Olomouci Cecchonu Cecchonu

Rozsiteni tramvajové
sité

Vétsi investice do
dopravni infrastruktury

Vétsi obsazenost
tramvaji a autobust pfi
zdrazeni pohonnych
hmot

Rist cen pohonnych
hmot pro automobily

Omezeni investic do
dopravy

Zavedeni piedplatného
tarifu MHD

Zlepseni
bezbariérovosti MHD

Poftizeni kapacitnéjsich
kloubovych autobusi

Vétsi obsazenost
autobusil pii zdrazeni
pohonnych hmot

Rist cen pohonnych
hmot pro automobily

Omezeni investic do
dopravy

Tab. 2, SWOT analyza dopravy v Olomouci a Ceéchénu

Silnou strankou obou mést je jejich systém hromadné dopravy z hlediska linkového vedeni
a nabizeného poctu spoji. Ob€ mésta dokdzou nabidnout ¢asové relativné konkurenceschopné
propojeni vSech Casti mésta, vCetné dobrych ptestupnich vazeb mezi jednotlivymi linkami.
Prestupni terminaly na vlakovych nadrazich i v rdmci mésta umoziuji dobrou cestu i mezi misty

bez ptimé linky.
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Silnou strankou Olomouce je fungovani jejich tarifniho systému. S rozumnou urovni
jizdného pro dospélé, slevami pro déti a jizdném pro seniory zdarma nabizi cenové dostupnou
sluzbu. Navic v porovnani s Cedchdnem nabizi mésiéni i roéni jizdenky, diky ¢emuz si cestujici
s takovou jizdenkou zvoli cestu MHD pfi kazdé prilezitosti, kdy je to praktické, jelikoz ho to
nestoji zadné dalsi ndklady. Vozovy park MHD je dalsi silnou strdnkou, kdy 100 % autobusi a i
stale vice tramvaji jsou zcela bezbariérové, umoznujici cestu vSem bez ohledu na zdravotni stav. |
samotna existence tramvaji je silnou strankou mésta, kdy i v ramci Ceska mnoho podobné velkych
mést (napiiklad Pardubice, Hradec Kralové, Ceska Budgjovice) zadnou tramvajovou sit’ nema.
Mimo to je nutné u silnych stranek Olomouce vyzdvihnout cyklotrasy mésta a jednoduchost
pohybu po mésté na kole, kdy sit’ vyznacenych tras, at’ uz samostatnych, spojenych s chodnikem

nebo vyuzivajicich existujicich méné vytizenych ulic kvalitn¢ a bezpecné propojuje celé mésto.

Mezi silné stranky Ce¢chonu patii podoba jejich uli¢ni sité. Vétsina dopravy v ramci mésta
je vedena po hlavnich ulicich se ¢tyfmi pruhy, uzptisobenymi pro rychly a pohodlny prijezd.
Parkovani na téchto ulicich neni povoleno, a auta i autobusy se tak mohou dostat do své destinace
bez stani v kolonach. Zaroven toto schéma umoziuje vétsiné mésta byt klidnymi, jen s pomalu
projizdéjici dopravou. Dale je tieba zminit i stav a tidrzba vSech ¢ecchonskych komunikaci, které
jsou v porovnani stémi v Olomouci v perfektnim stavu. ReSeni rezidenéniho parkovani, jak
v ramci §ir§iho centra, tak na sidlistich na okrajich mést je také silnou strankou Ce&chdnu. U viech
typt bydleni je zajiSténa forma parkovani, ktera staci poptavce, aniz by ji zbyte¢né stimulovala, a

aniZ by parkovisté zabiraly ptili§ mnoho vetejného prostoru.

Slabou strankou obou mést, ktera je nutnd zdiraznit, je p&si cesta z hlavniho nadrazi
smérem do centra mésta. Ta v ptfipadé¢ Olomouce zahrnuje pfechod vice viceproudych silnic se
silngj§im provozem bez svételné signalizace, v piipadé Cecchonu delSi cestu pies oteviené

parkovisté a dale opét prechod viceproudé silnice bez signalizace.

Jednou ze slabych stranek Olomouce je feSeni sidliStniho parkovani. I kdyz se situace lepsi
a nov¢jSi zastavba v nékterych ptipadech byva budovana s podzemnim parkovanim, vétSina
obyvatel sidlist' parkuje na otevienych parkovistich. Ty zabiraji velkou cast nezastavéného
sidliStniho prostoru, brani rozvoji sidliste, a pfitom casto nedostacuji poptavce. Kromé parkovani

je slabou strankou i drzba komunikaci, zejména chodnikli. Ty zejména v okrajovéjsich ¢astech
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meésta v mnoha ptipadech neprosly vétsi rekonstrukei od své vystavby, provadi se na nich jen

nejzakladnéjsi udrzba a lezi na okraji vetejného zajmu.

V Ceéchonu Ize za slabou stranku povaZovat vozovy park i podobu zastivek z hlediska
bezbariérovosti. I kdyz s pfichodem novych elektrobustit Woojin Apollo se situace zlepSuje, stale
je vetsina autobusii v provozu mésta bariérovych, a design mnoha vytizenéjsich zastavek ptispiva
k tomu, ze ani nastup do bezbariérovych autobusti neni bezbariérovy. Absence cyklistické
infrastruktury je dalsi slabou strankou mésta, kdy se s timto zptisobem dopravy v ramci mésta

vibec nepocita, cyklisté musi v celém méste sdilet infrastrukturu s auty.

Zatimco silné a slabé stranky jsou vice o€ividné a jedinecné pro kazdé mésto, u dopravy a
dopravni infrastruktury jsou vnéjsi vlivy vice obecné platné pro vSechna mésta jako takova, a
regionalnich specifik je méné. Hlavnim vnéjSim vlivem pro podobu dopravy ve mésté je vedeni
mésta, dilezitd vSak je i centrdlni vlada, zaméstnavatelé a obecné ekonomicka situace ve méste 1
regionu, stejn¢ jako vétsi celospoleCenské trendy ¢i udalosti, které nejsou jednodusSe ovlivnitelné

autoritou, at’ uz na arovni meésta ¢i statu.

Hromadna doprava je témét vSude ve svété ztratova, a jeji fungovani zavisi na vuli mésta
ji financovat. Pro Olomouc by bylo pfilezitosti rozsifit tramvajovou sit’ a nabidnout tak kapacitni
a pohodIné propojeni vice ¢astem mésta. VEtsi investice do infrastruktury by zkvalitnily dopravu
ve mést& pro viechny, protoze sou¢asny stav v nékterych ¢astech mésta neni idealni. V Ceéchonu
je v kratkodobém horizontu zavedeni tramvaji nerealistické, ptilezitosti v hromadné dopravé by
v8ak bylo provozovani kapacitnéjSich kloubovych autobusti, které dnes ve mésté nejezdi a jejich
pofizeni by bylo pomérné nenakladné. Nenakladnou pfileZitosti pro Cedchon je i zavedeni
mésicniho a ro€niho jizdného. V Koreji je sice pomérné neobvyklé, hlavni mésto Soul vsak jiz
dnes premysli o zavedeni takového tarifu, a pfi nastaveni spravné ceny by Ceéchon mohl udélat

svlj provoz MHD atraktivngjsi.

Hrozbou pro dopravu v obou méstech by bylo zdraZeni pohonnych hmot. Cesko i Korea
jsou v této oblasti zcela zavisli na dovozu, a i pies tramvaje v Olomouci a elektrobusy v Ce¢chonu
jsou v hromadné 1 individudlni dopravé vétSinove zavisli na vozidlech se spalovacim motorem, a
vyrazny rust cen pohonnych hmot by citeln€ snizil mobilitu jak fidi¢tm, tak lidem vyuzivajicim

MHD. Doprava v obou méstech je zavisla na viili vedeni mésta, ktera z ispornych ditvodti mohou
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kdykoliv omezit financovani provozu MHD 1 udrzby dopravni infrastruktury. Prvni jmenovana
hrozba by méla dopad na mobilitu prakticky okamzity, druha jmenovana by byla kratkodobé
tolerovatelnd, v dlouhodobém hledisku by pro mésto napachala mnoho skody, jejichz odstranéni

by se s ¢asem stavalo exponencialné nakladné;jsi.
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Zavér

I ptes svou podobnou velikost, podobnou troven pfijmi obyvatel i dilezitost v silni¢ni 1
zelezni¢ni meziméstské siti obou zemi je doprava a dopravni infrastruktura v Olomouci i
Ceéchonu v mnoha ohledech odli$na, v jinych ohledech se viak doprava v obou méstech tolik

nelisi.

Ukolem mésta je umoZnit viem svym ob&antim mobilitu v rAmci mésta i mimo ni. Mobilita
muze byt zajiSténa jak infrastrukturou pro individualni dopravu, tak zajiSténim kvalitni a dostupné
hromadné dopravy. Kazda skupina lidi mé jiné dopravni potfeby, mobilita by méla byt zajiSténa

pro vSechny tyto skupiny, zejména pro zranitelnéjsi, jako jsou seniofi, déti ¢i socidlné slabsi.

Razné dopravni prosttedky maji rizné dopady na provoz ve meésté. P&si a cyklisticka
doprava jsou nejdostupnéjSimi podobami dopravy, jejich nevyhoda vSak tkvi v nachylnosti na
pocasi a omezenou vzdalenost, v nékterych méstech narazi i na nedostate¢nou infrastrukturu.
Automobilova doprava umoziuje uzivatelim dostat se rychle a pohodlné pifimo do destinace,
vytvari v§ak problém s vyuzivanim ptirozené omezené méstské infrastruktury a nutnosti parkovani.
Hromadna doprava dostupné a prostorové efektivné piepravuje cestujici v ramei celého mésta, jeji

komfort je ale niZ$i neZ u aut a provoz byva zpravidla ztratovy.

Systém MHD v Olomouci nabizi oproti Ce¢chdnu vice linek, je provozovan vice hodin
denné¢ a vyuzivan kazdorotné vice cestujicimi. Jeho hlavni vyhoda vSak tkvi v existenci
predplatného jizdného, které existuje v Olomouci, zatimco v Ce&chdnu zcela chybi, a které pro
mnoho obyvatel ¢ini MHD mésta prvni volbou pii preprav€ v ramci mésta. Navic diky
pfedplatnému jizdnému zaplati na jizdném primérmy ¢lovek jen 0.67 % své primémé mzdy
mésiéng, oproti 1.76 % primérné mzdy, které zaplati cestujici v Ceéchdnu, nuceny si kupovat
jednotlivé jizdné. Dalsi vyhody Olomouce spocivaji v existenci tramvajové sité nizkopodlaznosti
vozového parku, Ceéchdn viak provozuje elektrobusy, jejichZ pomér na vozovém parku se bude
do budoucna zvySovat. Ob¢ mésta nabizi dobré pfestupni vazby mezi MHD a vlakem na hlavnich

nadrazich.

Kde Cecchon pokulhava v feSeni MHD v rdmci svého mésta, tam ma oproti Olomouci

znatelné vyhody u feSeni individudlni dopravy i parkovani. Cecchon vyuZivd méstské tiidy
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k tranzitni individuélni doprave, fidi¢i se tak mohou rychle a bezpecné dostat v ramci mésta i mimo
n¢j bez stani v kolonach, zaroven je diky tomuto uspoiadani doprava ve vedlejSich ulicich mésta
velmi klidnd, vyuzivand jen na posledni mili, tedy sniz8i intenzitou pro mistni, a diky
nesegregované dopravé v ulici zde fidi¢i jezdi bezpeéné pomalu, ulice samotnd poskytuje i
parkovaci prostor. Funk¢énim feSenim problematiky parkovani ve mésté je 1 vyuziti ptizemniho
patra n€kolikapatrovych domu jako krytého, byt otevieného parkovisté, které je nendkladné na

vystavbu, a pfitom nezabird vefejny prostor.

Olomoucka podoba uli¢ni sité je vice segregovand, jednotlivé formy dopravy maji Castéji
ptili§ nevadi, a dovoluje fidi¢hm aut rychlejsi jizdu 1 ve vedlejSich ulicich. Zarovenn dava
samostatny prostor chodclim a zejména cyklistim, na které Cecchon témér nemysli. Parkovani,
zejména na sidlistich, je v Olomouci nedostatecné, kromé novéjsich sidlist’ se sklada prakticky jen

z prostoroveé neefektivnich otevienych parkovist.

Ulice Ceéchdnu jsou prakticky ve viech ¢astech mésta uzsi oproti porovnatelnym ulicim
v Olomouci, coz ma dopad na komfort péSich, kdy uzky prostor chodniku neni vzdy dostatecné
vénovan pro chiizi. Tento nedostatek Ceéchdn kompenzuje lepsimi piechody pro chodce z hlediska
komfortu i bezpec€nosti, nabizejici mimo jiné vyvySeny piechod a svételné znaCeni zabudované

v hrané chodniku. Olomouc takové prvky zpravidla na svych pfechodech nem4, oproti Ceéchénu

vvvvv

Celkové miizeme fict, ze 1 pfes nékteré nedostatky je v obou porovnavanych méstech
hromadna i individudlni doprava na vysoké Grovni, a uspokojuje dopravni potieby obyvatel mést.
Nejvétsim nedostatkem Ceéchonu je bariérovost MHD a také absence cykloinfrastruktury,
nedostatkem Olomouce je pak zejména problém s parkovanim a horSi stav nékterych ulic.
Olomouc naopak vynika u feSeni linkového vedeni a tarifu MHD, Ceéchon by mohl inspirovat

Olomouc v podobé uli¢ni sité a ptistupu k parkovani.
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Resumé

The thesis’ goal is comparing selected aspects of transportation and related infrastructure
in two cities in Czechia and Korea. First three chapters are theoretical, focusing on influences on
urban transportation. The first chapter explains the terms accessibility and mobility in
transportation, the second on means of urban transportation, with the third being about urban

transportation infrastructure.

Both compared cities of this thesis, Olomouc and Jecheon, are briefly introduced,
especially in relation to their transportation connectiveness. The fifth chapter focuses on public
transportation of the city pair, differences in their network design, station infrastructure, and a
deeper dive into their respective fare policy and their main train station in regard to connections.
Further chapters are written about individual forms of transportation, addressing the cities’
approach to parking, street network design, pedestrian and cycling infrastructure, analyzing
differences between cities and the impact of those differences on people’s daily lives. In the final
chapter, SWOT analysis used to analyze strengths and weaknesses of both cities’ transportation,

as well as opportunities and threads of the future.

Key words: Olomouc, Jecheon, mobility, transportation, infrastructure, parking, public transport
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Ptiloha 2 Plan hlavniho nadrazi v Olomouci

OLOMOUC, HLAVNI NADRAZI

geoportalu. Ortofoto 1:10

Zpracoval: Josef Zatka, 2024
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Ptiloha 3 Plan hlavniho nadrazi v Ce¢chonu
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CECCHON, HLAVNI NADRAZI

Zpracoval: Josef Zatka, 2024
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