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Anotace

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

meésta.

V dalsi Casti jsou strucné€ predstavena obé porovnavana meésta, jimiz se tato prace zabyva,
a to Olomouc a Ce&chdn, 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 zietel je kladen na rozdilny tarifni systém a podobu hlavnich
nadrazi obou mést z hlediska prestupnich vazeb. Dalsi kapitoly se vénuji individualni doprave, a
to problematice parkovani a podoba feSeni v obou méstech, podobé uli¢ni sité a infrastrukture 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 prilezitosti a hrozby do budoucna.
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Uvod

Tato bakalafska prace se vénuje rozdilim v méstské dopravé v Ceské a Korejské republice.
Dnes se jedna o dvé vyspélé zemé s podobnou rozlohou a cenovou urovni, a také o zemée, které
svym obCanum nabizi kvalitni a dostupnou podobu ruznych druhti dopravy. Diky kulturni a
geografické vzdalenosti 1 velice odliSnému historickému vyvoji se jak individualni, tak hromadna

doprava ve méstech v mnoha aspektech 1isi, a cilem této prace je analyzovat tyto rozdily.

Prace se sklada z osmi kapitol, ztoho tfech teoretickych. Nejdiive vymezime pojmy
,,akcesibilita® a ,,mobilita,” které jsou klicové pro pochopeni potieby obyvatel pohybovat se ve
meésté. Ve druhé kapitole se budeme vénovat jednotlivym prostiedkiim dopravy ve méste, které
mohou byt vyuzity, a to jak prostfedky hromadni, tak individualni dopravy, jejich vyhodam a
nevyhodam pro uzivatele i1 dopady téchto prostfedku dopravy na meésto. V nasledujici kapitole
popiseme dopravni infrastrukturu meésta, ktera je pro pohyb ve mésté neméne dulezita, a to zejména
se zaméfenim na podobu ulic mésta a jejich vhodnosti pro uréité zpusoby 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 Ce&chdn, které maji podobnou
velikost okolo 100 tisic obyvatel, jsou dalezitymi kiizovatkami zelezni¢ni 1 silni¢ni dopravy,
provozuji vlastni systém hromadné dopravy a tvoii centrum pro své okoli. Dalsi Ctyfi kapitoly se
vénuji dopravé z téchto méstech z ruznych pohledd. Pata kapitola popisuje hromadnou dopravu
mést, zaméfuje se na rozdily v linkovém vedeni a dennimu provozu, podobu a vybaveni zastavek,
tarifni systémy a hloubéji analyzuje podobu prestupniho terminalu na vlakovych nadrazich.
V Sesté kapitole se podivame na problematiku parkovani v obou méstech a rozdilné feseni tohoto
problému. Sedma kapitola se cela vénuje infrastruktuie individualni dopravy, podoby uli¢ni sité
pro auta 1 pési, feSeni chodniku i1 pfechodu pro chodce a cykloinfrastrukturu meést. Posledni
kapitola nabizi SWOT analyzu, analyzujici silné a slabé stranky dopravy porovnavanych meést,

stejné tak jako prilezitosti a hrozby.



1 Doprava v kontextu akcesibility a mobility

., Doprava je charakterizovana jako cinnost spjata s cilevedomym premistovanim osob a
hmotnych predmétii v nejriiznéjsich objemovych, casovych a prostorovych souvislostech za pouziti

riiznych dopravnich prostiedkii a technologii. “ (ZELENY, 2017)

Dulezity pojem pii pohybu osob po meésté je akcesibilita a mobilita. Akcesibilitou
oznacujeme obtiznost pohybu mezi dvéma misty. Ta je ovlivnéna fyzickou vzdalenosti mist od
sebe navzajem a také Casovymi a financnimi naklady na prepravu mezi t€émito misty. Pf1 snizeni
Casové Ci cenové narocnosti pohybu mezi dvéma misty vzroste intenzita pohybu mezi
nimi. ! Mobilitu definujeme jako schopnost jednotlivce pohybovat se v prostoru. Zatimco
kazdé osoby na zaklade¢ jejich véku, pohlavi, zdravotniho stavu a dalSich okolnosti. Mezi osoby se
snizenou mobilitou a tudizZ osoby, na které by se v dopravé mél brat zvlastni ohled, patii zejména

osoby vyssiho véku, déti, osoby se zdravotnim postiZzenim a matky cestujici s détmi.>

Zmény v dopravé mohou zlepsit 1 zhorsit akcesibilitu jednotlivych Casti mésta. Nekteré
zmény, napiiklad zména v cené pohonnych hmot vedouci ke zméné ceny piepravy osobnimi
prostiedky, jsou mimo vliv mésta. Mésta nicméné maji prostiredky 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
nachazi 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 narust
mobility se stala finan¢ni dostupnost osobnich automobilt pro bézného ¢loveéka. Té se od 60. let
zacala uzpusobovat 1 dopravni infrastruktura mést, diky cemuz se paradoxné mobilita pro skupiny

osob bez pfistupu k osobnim automobiltim zhorsila.*

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

vysSiho véku, osoby se zdravotnim postizenim, déti a socialné€ 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.
4SIMPSON, Urban Public Transport Today, s.3-7.



skupinam obstarat dotovanou taxisluzbu, 1 kdyz k takové sluzbé maji vétSinou pfistup jen osoby
na invalidnim voziku nebo s jinym vét§im omezenim pohybu.’ Lep$im feSenim pro zvyseni
mobility rizikovych skupin osob je umoznit témto skupinam vyuzivat béznou hromadnou dopravu
za pouziti bezbariérovych dopravnich prostredku a fyzickou tpravou zastavek. Takova Uprava

pomiize i dal$im skupinam osob, zejména rodi¢tim cestujici s ko¢arky ¢i lidem se zavazadly.®

Zcela specifickou skupinou mobility je mobilita déti. Ty veétSinou nesmi fidit osobni
automobil, zaroven od urCitétho véku nemaji problém cestovat samostatné a nevyzaduji
bezbariérovou dopravu. Na kratsi vzdalenosti mohou cestovat pésky, delsi mohou piekonavat na
kole ¢i za pouziti MHD, ovSem jen za piedpokladu, Ze cesta bude bezpecna, navic u jizdniho kola

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

V obdobi pted pramyslovou revoluci se v ramci mésta téméf 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 narustat, nejprve diky konéspieznym draham,
které byly pozdéji elektrifikovany, ve velkych méstech zacaly byt stavény podzemni drahy. Od 20.
stoleti pfibyly autobusy, flexibilni ve své trase, nevazané na kolejovou infrastrukturu. Po Druhé
svétové valce nastal bezprecedentni rist osobni automobilové dopravy, ktery trva do dne$niho

dne.®

2.1 PéSi doprava

Pé&si doprava je bezesporu nejstarsi a nejpiirozengjsi zpusob pohybu nejen ve mésté, ale

v zivote lidi viibec. Kazda cesta, 1 takova, ktera vyuziva jiny zpusob dopravy, za¢ina a kon¢i chizi.

Chiize ma pozitivni dopady na bezpecnost ulic. I kdyz se bezpe¢nost motorové dopravy
zlepsila, nékolikatunova vozidla jsou stale nebezpecim pro fidice 1 chodce, a dopravni nehody jsou
nejcastéj$i pric¢inou umrti mladych lidi. Oproti tomu chuze nezpusobuje prakticky zadné

bezpecnostni riziko pro okoli chodce. Volba chuze téz zlepSuje zivotni prostiedi ve mésté. Osobni

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

6 Tamtéz.

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

8 HUBACEK, Automobilita v klidu a méstské prostiedi, s.18-32.
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1 hromadna motorova doprava zpusobuji narast emisi 1 hluku, zatimco pési doprava je prakticky
bezemisni. Mezi dal$i dopady chize patii nizS$i naklady na budovani a udrzbu dopravni
infrastruktury nebo efektivnéj$i vyuziti uzemi, jelikoz se snizuje potieba pro Siroké ulice 1

parkovani.’

I kdyz volbu pési chiize ovliviiuje vice faktord, tak nejdulezit€j$im faktorem zustava
fyzicka vzdalenost mezi cili, at’ uz se jedna o cestu na dalsi dopravni prostredek, nebo cestu piimo
k destinaci. Dal$imi faktory ovliviiujicimi volbu chiize jsou bezpecnost cesty, stav dopravni
infrastruktury, zeyména chodnikda, a celkova estetika cesty. Pokud maji lidé v blizké vzdalenosti od
bydlist€é moznosti pro praci, nakup ¢i rekreaci, budou spisSe vyuzivat pe€si dopravu pro jeji financni
nenarocnost a dalSi vyhody. Naopak pokud je cesta nevzhledna Ci nebezpecna nebo se na ni
vyskytuje nevyhovujici chodnik ¢i nebezpecny ptrechod pro chodce, zvoli si spiSe jiny zpusob

dopravy, a to 1 za predpokladu, Ze jejich cil je fyzicky blizko a nemaji zadné zdravotni omezeni.'°

2.2 Cyklistika

Cyklistika patii po chuzi k nejpfirozenéjsim zpusobum dopravy, a také po chuzi k systému,
ktery si déti béhem zivota osvoji. Ve vétSiné globalniho severu se tento zpusob dopravy povazuje
spiSe jako forma volnoCasové aktivity nez seridzni zpusob dopravy mezi dvéma misty, nicméné
vyuziti jizdniho kola jako dopravni prostfedek piinasi nenahraditelné vyhody oproti jinym
zpusobum dopravy ve méstech, a mésta, ktera dokazi namotivovat vice svych obyvatel k vyuziti
jizdniho kola, se tési niz§imu znecCiSténi ovzdusi 1 hlukové zatézi, nizSim nakladim na tdrzbu

infrastruktury 1 lepsi fyzické kondici obyvatelstva.

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

automobilovém parkovacim stani tudiz dokaze zaparkovat pohodlné $est cyklist(.!!

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

11 HUBACEK, Automobilita v klidu a méstské prostiedi, s.162-165.
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Cyklistika je prakticky bezemisni zpusob dopravy, uziteCny zejména ve vétSich
postindustrialnich méstech, kde byva nejvétSim zdrojem znecisténi automobilova doprava. Kromé
pozitivnich dopadu na zivotni prostfedi je cyklistika 1 nizkoprahovym zpusobem dopravy. Cesta
na kole cyklistu prakticky nic nestoji, diky ¢emuz se jedna o nejlevnéjsi zpusob dopravy kromeé
chiize, a zaroven nabizi flexibilitu automobilu, pfingjmensim na krat$i vzdalenosti. Do péti
kilometra byva pro fyzicky schopné lidi kolo nejrychlej$im zptusobem dopravy mezi dvéma

misty. 2
2.3 Osobni automobilova doprava

I kdyzZ je osobni automobil jednim z nejmladSich dopravnich prostfedku v této praci, je to
pravé automobil, ktery pfinesl nejvétsi 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
nejbeéznéjsi dopravni prosttedek. Osobni automobil dnes neslouzi jen ke svému dopravnimu ucelu,
pro mnoho lidi reprezentuje jejich vuz spoleCenské postaveni, prostoupil do moderni kultury a stal

se jakymsi symbolem svobody a nezavislosti.

Mezi nejvétsi vyhody tohoto zptusobu dopravy patii schopnost realizovat cesty pfimo mezi
dvéma specifickymi body nezavisle na jinych zptsobech dopravy pouze za vyuziti dopravni
infrastruktury, navic s rychlosti neporovnatelné rychlejsi s jinymi zpusoby osobni dopravy. Auto
muzeme vyuzit prakticky kdykoliv, 1 béhem $patného pocasi, a neni zavislé na zadné pevné trase,

takze v piipadé uzavirky mize jet jinudy. '

Automobily mayji 1 dalsi pozitivni dopady na jednotlivce 1 spole¢nost. Vlastnici automobila
maji lepsi pfistup k pracovnim nabidkdm, a to i ve méstech s kvalitni hromadnou dopravou.'*
Zejména u zen muze pristup k automobilu znamenat rozdil mezi dostupnosti a nedostupnosti
pracovnich moznosti, jelikoz na nich kromé pracovnich povinnosti Casto lezi péce o déti a
domacnost, a diky automobilu mohou pies den udélat vice zastavek, napiiklad vyzvednout déti ze

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

12 HYBACEK, Automobilita v klidu a méstské prostiedi, s.162-165.
13 ZELENY, Osobn{ doprava, 5.107.
14 GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.335.
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slunce se n€které zeny nemusi citit bezpeCné ve verejném prostoru, tudiz je jejich mobilita zcela

zavisla na piistupu v autu.

Narust automobild, pfimo souvisejici s rostouci kupni silou ve svété, piinesl razantni
zmény do zivota obyvatel zemi, kde se automobily staly dostupné. V dobé pied soucasnou
dostupnosti automobilt se dostupnost prace, sluzeb a dalSich béznych potfeb obyvatel musela
pfizpusobit urovni tehdej$i mobility, tudiz vSe, co mohli bézni lidé pravidelné potiebovat, bylo
v pési dostupnosti, piipadné dostupné prostiedkem hromadné dopravy. Pfedpokladalo se, ze rast
mobility, zpusobeny dostupnosti vlastniho vozu, pfirozené povede 1 k rustu akcesibility. Namisto
toho zvySena mobilita vedla ke zvétSujicim se fyzickym vzdalenostem 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 podminuji nakup
v nich vlastnictvim auta, ¢imz zhorSuji mobilitu pro lidi bez vlastniho vozu v porovnani s dobou

pred jejich masivni adaptaci. '®

Dalsim problémem vyuziti osobnich automobilii ve méstech je nutnost jejich parkovani.
Auta stravi vétSinu svych provoznich let zaparkovana, a pfitom jediny vuz potiebuje na parkovani
plochu 2 x 5.75 metrii éasto cenného méstského prostoru.!” Ve vétsich méstech byva poptavka po
parkovacich mistech prakticky nekonecna, a je na méstu, aby spravnou regulaci zajistilo spravny

pocet mist.

Prili§ dostupné parkovani zvySuje poptavku po parkovani a vede ke zmé€nam v podobé
mésta, vétsi dopravni zatézi, dopadiim na kvalitu zivota ve mésté'® a vedou k vytvareni takzvanych
tepelnych ostrovu, tedy jevu, kdy je zemé pokryta povrchy zadrzujicimi teplo, coz vede
k neimérnému oteplovani téchto oblasti a muze zpusobovat zdravotni komplikace, zvySovat

naklady na energie (naptiklad potfebu 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 nadmémeé dopadaji na zranitelné skupiny

osob, ¢asto na osoby bez piistupu k automobilu."

Narust automobilismu stoji za utlumenim verejného Zivota na ulicich se silnéj$i dopravou.
Exhalace, hluk a fyzické zabrani vefejného prostoru vede k poklesu Zivota v ulicich, ztézuje
podminky pro mens$i podniky a zhorSuje kvalitu zivota pro osoby zijici u rusnéjSich ulic, kdy

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

Vyznamné riziko automobilové dopravy ve méstech spociva v dopravni nehodovosti.
Dopravni nehoda mize byt zpisobena tiemi faktory, a to selhanim lidského faktoru, selhanim
dopravniho prostfedku nebo stavem prostredi. Pricinami selhani lidského faktoru byvaji nejcasteji
nebezpeény zpusob jizdy ¢i nepiiméiena rychlost, porusenim pravidel silni¢niho provozu nebo
snizenou citlivosti fidiCe, omezenou nedostatkem spanku, pfipadné alkoholem a jinymi
navykovymi latkami. Prostfedi muze piispét k dopravni nehodé 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 prepravu osob v méfitku vétSim nez spolujizda ¢i
taxisluzba.?? V kontextu mésta hovofime o méstské hromadné dopravé. Ta byva provozovana ¢i
objednavana méstem a projevuje se linkovym usporadanim dopravy, pouzitim pravidelného ¢i
taktového jizdniho fadu, zajiSténim plosné obsluhy mésta mistné a Casoveé a jednoduchym a

prehlednym tarifnim systémem.??

Systém MHD je tvoten linkami. Linkou oznaCujeme spoje repetitivné obsluhujici stejnou
trasu, se spoji zastavujicimi na vyznadenych stanicich &i zastavkach.?* Podle hlavniho u&elu linky
je muzeme délit na typy linek. Diametralni linky protinaji celé mésto skrz centrum, mivaji vétsi

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

19 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 7ELENY, Osobni doprava, s.35-37.

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

2 7ELENY, Osobni doprava, s.188.

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

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

Meéstska hromadna doprava piispiva k mobilité obyvatel mésta, umoziuje jim se v ramci
meésta dostat tam, kam potfebuji. Umoznuje lidem Zzit bez automobilu a naklada, udrzby a rizika
nehodovosti, které vlastnictvi automobilu pfinasi. Umoziiuje dopravu tém, ktefi z davodu véku ¢i
zdravotniho stavu nemohou vyuzit jiny zptsob 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 vuz, 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 bézny zplsob prepravy.®

Stejné jako osobni automobily, funkéni a popularni hromadna doprava ma potencial ménit
podobu mésta a zivot v ném. Hromadna doprava snizuje potiebu parkovani a umoznuje 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 né€j. Zejména ve vétSich meéstech ma potencial zvysit trzni hodnotu nemovitosti

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

Meéstska hromadna doprava funguje jako sluzba, ktera byva ve vétSiné svéta ztratova, a to
bez ohledu na pocet obyvatel mésta, kupni silu mistnich obyvatel nebo jiné faktory. Pomér
cestujicimi placeného jizdného a naklada na provoz dopravy se nazyva pomér navratnosti jizdného

). 2 Mezi hrstku mést, kde pomér navratnosti jizdného prevysuje 1

(farebox recovery ratio
(provozovani méstské hromadné dopravy pfinasi zisk, neni nutné provoz dotovat) patii naptiklad
Singapur ¢i Hong Kong. Tyto mésta maji nadprimérnou hustotu zalidnéni a existuje zde silna
regulace vlastnictvi automobild, diky ¢emuz téméf vSichni obyvatelé vyuzivaji hromadnou

dopravu ke své preprave, a také maji vyssi piijmy z reklamy a pronajmu komercnich prostor ve

25 7ELENY, 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, s.198-201.

14



stanicich, kde si diky velké koncentraci osob mohou tétovat odpovidajici najemné.?” Naopak mezi
mésta s nejmensim poméerem navratnosti jizdného patii mésta v USA s nizsi hustotou zalidnéni,
ktera Casto provozuji pouze autobusovou dopravu jako prostiedek pro nejchudsi obyvatele bez
pfistupu k automobilu. 3 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 byva spojovana s vyssi kriminalitou.*!

Tarif MHD tradi¢né nabizi dva druhy jizdného, a to jednotlivé jizdenky, platné zpravidla
na jeden den a urCenou cestu, a predplatné jizdenky, platné po delsi Casovy usek (mésic, rok).
Zatimco vSechny dopravni systémy ve svéte€ nabizi variantu jednotlivé jizdenky, nékteré systémy
predplatné jizdenky nenabizi, i kdyZ se pocet 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, pfipadné muze pro nékteré skupiny

nabizet jizdné zcela zdarma.**

Pfi nastavovani cen jizdného zohlediuje objednavatel dopravy skuteCnost, ze se jedna
sluzbu s pozitivnimi dopady nejen na jednotlivce, ale 1 na spolecnost jako celek, vCetné téch, ktefi
hromadnou dopravu nevyuzivaji. Kdyby bylo cilem dosahnout pomeéru navratnosti jizdného
prevysSujici 1, vysoka cena by mohla odradit uzivatele a snizit jejich mobilitu. Zaroven musi
zohlednit naklady na provoz a moznosti mésta dopravu dotovat. I kdyz jsou dotace v doprave
dulezité, neni cilem snizit finalni cenu pro cestujiciho za cenu zvySovani dani ¢i omezeni investic.
Neéktera mésta ¢i staty se mohou rozhodnout snizit cenu hromadné dopravy z ekologickych duvodu,
kdy je hromadna doprava vidéla 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

nastupu cestujicich na zastavce a snizit potiebu personalu, snizujic provozni naklady.>*

Meéstska hromadna doprava se musi vyrovnavat s jeji hor$i povésti oproti jinym zpusobum

dopravy. I kdyZz se povést 1iSi od mésta a zemée, Cast obyvatel mésta nevyuziva hromadné dopravy

2% GUILIANO — HANSON, The Geography of Urban Transportation, s.198-199.
30 Tamtés.

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

32 7ELENY, Osobni doprava, 5.198-199.

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

34 SIMPSON, Urban Public Transport Today, 5.199-202.
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z osobniho presvédCeni ani v situacich, kdy by to pro né bylo praktické, napriklad pokud z jejich
bydliste do cilové destinace vede pfima linka a v destinaci je slozita ¢i financné nakladna parkovaci
situace. Jednim z divodu tohoto jevu muze byt bezpecnost a komfort, at’ uz realny, ¢i domnély.
Zejména v nocnich hodinach, ale nejen béhem nich, muze byt v prostfedku hromadné dopravy
neporadek od jidla ¢i plechovek, muze byt poskozen vandaly, nebo v ném mohou cestovat cestujici,
kteri zapachayji, rusi hlasitym hovorem ¢i se chovaji jinak nevhodné a nebezpecné. Velké prestupni
body mohou byt mistem pohybu osob bez domova, nepiizpusobivych nebo jinak potfadek rusicich

osob, a tato skute¢nost miize odrazovat &ast cestujicich od uzivani dopravy.*
2.4.1 Autobus jako prostiredek hromadné dopravy

Autobus predstavuje nejbéznéjsi prostiedek hromadné dopravy prakticky ve vSech méstech
sveta, jelikoz nabizi nejvyssi miru flexibility v porovnani s jinymi prostfedky, dokaze fungovat na
existujici infrastruktufe a ma nizké provozni naklady. Ve vétsSich méstech je nejcastéji provozovan
na napajecich a tangencialnich linkach, v mensich meéstech obsluhuje vétSinu ¢i celou mistni

dopravni sit’.>®

Flexibilita patfi mezi hlavni vyhody tohoto zpusobu dopravy. Autobusova linka se muze
ziidit prakticky okamzité, dokaze se prizpusobit dopravnimu omezeni a pouziva se jako forma
nahradni dopravy pii vyluce ¢i mimoradné udalosti na infrastrukture jiného prostiedku. Prave
flexibilita muze byt vnimana jako nevyhoda, jelikoz zavedeni autobusové linky nemusi byt

vnimano jako permanentni a nevede k rozvoji okoli zastavek podobné jako kolejova doprava.?’

Autobus na napajecich a tangencialnich linkach bézné sdili prepravni pruh s dalsi dopravou,
diky ¢emuz je nachylny na dopravni zacpy, jimi zpusobené zpozdéni a mimofadné situace
zpusobené napiiklad dopravni nehodou. Na okrajoveé;sich linkach jsou tyto nedostatky tolerovany,
avSak pokud je autobusova linka provozovana jako diametralni, je zadouci, aby méla po alespon
Cast cesty vlastni pruh, nevyuzivany ostatni dopravou. V nékterych méstech bez dostatecné
kolejové dopravy jsou zavadény autobusové linky oznaCované zkratkou BRT (bus rapid transit),

které po celé Ci vyznamné Casti linky jedou ve vlastnim pruhu, maji zpravidla delsi 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 kifizovatkach. Mésta, ktera BRT provozuji, dokazi nabidnout

rychlost a komfort podobny kolejové dopraveé s kratsi dobou vystavby a niz§imi naklady.?®
2.4.2 Tramvaj jako prostiredek hromadné dopravy

Tramvajové provozy se vyznacuji kolejovym télesem drahy, ale jinak mize byt jejich pojeti
po vlastnim nezavislém télese, pripadné obé moznosti kombinovat. V centrech mésteé sdili tramva;j
Castéji drahu s dal$imi druhy dopravy, naopak na okrajich mést se Castéji pohybuje nezavisle, coz
v kombinaci s delSimi vzdalenostmi mezi zastavkami umoznuje dosahovat vétsich rychlosti. Pri
obou moznostech jsou v porovnani s autobusovou dopravou vyssi naklady na vystavbu trasy,
nicméné po vystavbé ma trasa nizsi naklady na provoz, vyssi kapacitu a pohodli pro cestujici a

tradiéné vede k rozvoji ekonomické aktivity v okoli zastavek a riistu ceny nemovitosti.>

Tramvaje se vyskytuji jednak ve méstech, kde predstavuji kvalitativné nejlepsi prostiedek,
ale také ve méstech, kde je nadfazenym prostiredkem metro. Ve méstech, kde se metro nenachazi,
maji tramvaje patefni roli, obsluhuji diametralni linky s nejsiln€jSimi prepravnimi proudy. Ve
meéstech s metrem mohou tramvaje plnit roli napajecich linek pro metro, takové linky byvaji kratsi.
Jina mésta, naptiklad Praha, maji rozsahlou sit’ tramvajovych linek provozovanych pres celé mésto,
kdy linkové vedeni je Casto nezavislé na vedeni metra. Linky byvaji Casto diametralni, mohou byt
1 tangencialni (v Praze napriklad linka 7). V nékterych méstech, naptfiklad v Dubaji, mohou
tramvaje byt pouze dopliikovym dopravnim prostiedkem, s pouze malym podilem na dopravnich

vykonech.*’

Kritika tramvaji se Casto soustiedi na fakt, ze tramvaj pii vyssich kapitalovych nakladech
nepiinasi umeérné veétsi uzitek nez levnéjsi provozovani autobust, a pii vystavbé linek BRT by za
stejné€ penéz mohlo byt obslouzeno vice lidi. Naopak zastanci tramvaji poukazuji na ekonomicky
rozvoj, ktery vystavba nové tramvajove trat€ piinasi, a ktery prevazuje rozvoj pii pouhém zavedeni

autobust.*!

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, 5.195.
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2.5 Taxisluzba ve mésté

Taxisluzba existuje jako alternativa k osobnimu automobilu 1 hromadné dopraveé, nabizejici
flexibilitu automobilu bez nutnosti vlastnit viiz ¢i schopnosti ho fidit. Taxisluzba byva drazsi nez
hromadna doprava, 1 kdyz pii vice cestujicich byt nemusi, a soustiedi se na jiny segment cestujicich
nez hromadna doprava. Z hlediska zaboru prostoru na silnici blize pfipominaji auta, ale 1 pres to
jsou casto vnimany lépe a v nékterych méstech (napfiklad v Praze) je jim umoznéno vyuzivat

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

I sebelepsi dopravni prostiedek 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 pi1 budovani a udrzovani
infrastruktury musi fesit $ir$i Skala probléma. Vefejny prostor mésta ma mit 1 dopravni funkci, ale
musi zaroven nabizet kvalitni zivotni prostor pro obyvatele 1 navstévniky mést. Mél by tedy
zvySovat mobilitu lidi, pfitom se nestat bariérou pro jiné. Ekonomické 1 spolecenskokulturni
faktory maji vliv na vyvoj infrastruktury, kdy se zejména néktera asijska mésta proménuji témert
k nepoznani, a zpusob, jakym k této transformaci dochazi, ma pfimy vliv na zivotni prostiedi,

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

Ulice maji ve meésté nezastupitelnou ulohu, jelikoz tvoii nejvétsi podil verené a
nezastavéné ¢asti mésta. Pfitom musi napliiovat mnozstvi ¢asto protichudnych funkci zaroven, byt
dopravni tepnou umoziujici pohyb osob 1 zbozi ve méste, zaroven tvorit destinaci a misto, kde

lidé chté;i travit svuj Cas, pfitom byt ekonomicky produktivni a esteticky pfijemnym prostorem.

Kopacik (2005) definuje pét zakladnich funkci ulice. Prvni funkeci ulice je funkce pobytova.

54

Dalsi funkci je funkce obsluzna. Ulice by méla byt destinaci, mela by zajistovat pristup k vybaveni
mésta, bytum, kancelafim, Skolam, nemocnici. Méla by umoziniovat zasobovani podnika 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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umoznovat lidem a zbozi prepravu mezi dvéma body, a funkci vedeni inZzenyrskych siti, které
mohou byt vedeny jak pod povrchem ulice, tak v nékterych piipadech 1 nad povrchem, 1 kdyz
v ekonomicky vyspélych zemich byva ve méstech snaha vést 1 elektrické vedeni a telekomunikacni
sit¢ pod povrchem ulice. Posledni funkci ulice je funkce méstotvorna, kdy tvar, Sitka a dalsi

parametry uli¢ni sité ovliviiuji orientaci, fungovani okolni zastavby i celého mésta.*?

Vliv na ulici ma nejen samotna podoba ulice, jeji dominantni funkce, ale také zeyména
ulicni zastavba. Pozitivni je architektonicka provazanost, ale pfitom jedineCnost a rozmanitost.
Tradi¢né byvaji atraktivni ulice v centrech mést, nabizejici Sirokou obcanskou vybavenost
v podobé Sirokého spektra obchodu, stravovacich zafizeni ¢i kavaren, a také kulturniho vyziti
v podobé divadel ¢i turistickych cild. Centra mést navic Cast€ji vyuzivaji tradi¢néj$i materialy
dlazby. V obytnych ¢tvrtich jsou povazovany za atraktivnéjsi ty ulice, které jsou vyuzivany 1 pro
obytné aktivity. Takové ulice se stavaji opravdu vyuzivanym vefejnym prostorem a mohou byt

vyuzivany pro schiizky dospélych i hiiste déti.**

Kazda ulice je jedine¢na, a kazda poskytuje rizné podminky jak pro dopravu, tak pro
traveni ¢asu. Na ulici se mohou nachazet pobytovée prostory, naptiklad v podobé restauracnich
predzahradek ¢i mist vénovanym poulicnimu prodeji. Dopravni prostory ulice mohou byt
rozdéleny podle funkce, a to na chodniky, cyklistické a parkovaci pruhy a pruhy pro
automobilovou, pfipadné 1 hromadnou dopravu. Na kazdé ulici se mohou nachazet jen nékteré
prostory, jen malo ulic ma kazdy vySe zminény prostor. Pokud se na ulici nachazi pruh pro cyklisty
a zaroven pro parkovani, je zadouci, aby parkovaci pruh tvofil bariéru mezi pruhem pro automobily,
¢imz vytvarii bezpec¢néjsi ulici pro cyklisty 1 chodce. Nebyva neobvyklé, aby jeden pruh splnoval
vice funkci. Pruh pro chodce a pro cyklisty byva spojen do jednoho, stejné tak pruh pro
individualni 1 hromadnou dopravu. V obytnych zonach mohou v§echny dopravni prostory soucasti

jen jediného pruhu.*

43 KOPACIK, Typologie ulice, s.8-10.
44 KOPACIK, Typologie ulice, 5.15-16.
45 KOPACIK, Typologie ulice, s5.19.
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I kdyz by kazda meéstska ulice méla byt polyfunk¢ni, mohou se klasifikovat podle
dominantni uli¢ni funkce. Kopacik (2005) rozdéluje ulice podle funk¢nosti na obytnou ulici,

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

Obytna ulice byva nejklidnéjsi kategorii, dominuje zde pobytova obytna funkce. Doprava
byva nesegregovana, piizpusobena pohybu na ulici. V Ceskych podminkach se v téchto ulicich

zpravidla pouziva znacka ,,obytna zéna,“ regulujici rychlost na maximalné 20 km/h.*’

Obchodné-spolecenska ulice se Casto nachazi v centrech mést, dominuje zde pési doprava,
ktera je prakticky neregulovana, cyklisté 1 motoristé jsou zde omezeni Casto jen na dopravni
obsluhu a zasobovani, které muze byt ¢asové omezeno. Jak nazev napovida, v téchto ulicich se
Casto nachazi méstska obCanska vybavenost. Problémem této oblasti byva dostupnost a spravna

regulace parkovani.*®

Meéstska ulice tvori zakladni uli¢ni sit’ mésta a napliuje dopravni potieby obyvatel mésta.
Zpravidla se na méstské ulici nachazi praceli domu, nasledované chodnikem, podélnym
parkovanim automobill a jizdnim pruhem pro motorovou dopravu. Pruh by mél svou $itkou a

pripadné poétem pruhli nabadat k rychlosti berouci ohled na ostatni uzivatele méstské ulice.*

Meéstska tiida tvofi hlavni osy mésta, méla by naplnovat spoleCenskou 1 dopravni funkeci.
pruceli by mél byt prostor pro venkovni posezeni, piipadné prostor pro prezentaci prodavaného
zbozi, nasledovany chodnikem, cyklostezkou, stromoradim, prostorem pro podélné parkovani a
pruhy pro individualni 1 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 Cisté prepravni 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 Tamtéz.

48 Tamtéz.

49 KOPACIK, Typologie ulice, 5.22.

50 Tamtész.
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by idealné€ nemély byt stavény v t€sném kontaktu s méstskou zastavbou a mély by byt segregovany

od b&zné uliéni site.”!
3.2 Problematika parkovani ve mésté

Narust automobility ve 20. stoleti pfinesl méstam historicky bezprecedentni problém, a tim
je parkovani téchto novych vozidel. Zatimco ptfed narGstem tohoto typu dopravy se jen ti
nejbohats$i mohli prepravovat individualnim prostorové objemnym vozem, dnes je automobil
dostupny pro téméi kazdou rodinu, a kazdy viiz potiebuje 12 m? na odstaveni v dobé, kdy se
nepouziva k jizdé %2 Pii vyvoji mést 20. a 21. stoleti se vriznych ¢astech svéta k regulaci
parkovani pristoupilo ¢asto odliSnymi zpusoby, a pravé tato problematika ma dnes zasadni vliv

nejen na dopravu ve méste, ale 1 na ekonomickou produktivitu oblasti a kvalitu zivota lidi.

Nejstar§im mistem pro parkovani bylo jednoduse volné podél ulic, a 1 dnes se jedna o
béznou formu parkovaciho mista, pfitomnou prakticky v kazdém mésté. Takovy zpusob je
relativné jednoduchy na vystavbu 1 udrzbu, problémem je kapacita, ktera oblasti s nizs$i hustotou
zalidnéni zpravidla nedostacuje poptavce, a negativni dopady parkovani na verejny prostor. Jejich
vyhodou v pfipadé volné kapacity je blizkost k cilové destinaci, coz muze byt uzitecné pro osoby

se zdravotnim postizenim, piipadné pro potieby zasobovani.>?

Vzhledem k nedostatkim parkovani volné podél ulic se postupné rozsifily
koncentrované;js$i formy parkovani vozu, a to oteviena parkovisté a parkovaci garaze. Oteviena
parkovisté jsou nezakryté plochy slouzici k parkovani vétsiho mnozstvi voza, a 1 kdyz mohou byt
prostorové efektivnéjsi nez parkovani na ulici, stale se jedna o pomérné neefektivni vyuziti
méstského prostoru. Cenny méstsky prostor mohou lépe vyuzivat parkovaci garaze. Ty nutné
nemuseji byt prostorove efektivnéjsi nez jiné formy stani a jsou budovany i zjinych davodu.
Jednotlivé garaze se buduji zpravidla u rodinnych domu, a maji pouze jediny vijezd. 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, s.22.
52 CURINOVA et al. Parkovéani ve mésté, s.43.
53 CURINOVA et al. Parkovéani ve mésté, s.62.
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vuz pied pocasim a vandalismem a provadét na voze udrzbu. Kromé tschovy vozu byva tento

prostor vyuzivan i pro skladovani.>*

Prostorové nejefektivnéjsi zpasob parkovani predstavuji hromadna parkovisteé. Ty jsou
budovany na mistech se zvySenou existujici ¢i predpokladanou poptavkou, a to nejcastéji u n€jaké
cilové destinace, naptiklad u obchodniho centra, nebo u prestupniho bodu na jiny druh dopravy.
Takové prestupni parkovisté se oznaCuje jako P+R (park and ride) a byva vyuzivan na okrajich
mést ve snaze nabidnout fidi¢im alternativu ke vjezdu piimo do mésta, kdy fidi¢ zaparkuje na
okraji mésta a dale pokraCuje vefejnou dopravou. Garaze s mensi poptavkou mohou byt
jednopodlazni, vicepodlazni parkovisté se buduji jako nadzemni nebo podzemni v zavislosti na

okoli.>?

Pii regulaci parkovani ma mésto dva protichudné nastroje, jimiz muze regulovat nabidku
parkovani, a to minimalni a maximalni parkovaci plochu. U minimalni parkovaci plochy muze
mésto podminovat novou vystavbu zajiSténim dostatku parkovacich prostor, vzdy odvozenou od
néjaké jednotky. U bytového komplexu se muze jednat o pocet parkovacich mist na bytovou
jednotku, u komercnich prostor o pocet parkovacich mist na jednotku prodejni plochy. Naptiklad
v USA jsou pohiebni sluzby ve méstech podminény nabizet parkovani podle plochy provozovny,
mist k sezeni uvnitf, pevny pocet bez ohledu na velikost nebo jinych, nekonzistentnich
parametr. °° Maximalni parkovaci plocha je mnohem vzacné&jsi, nejcastdji tuto pravomoc
vyuzivaji velka a kompaktni mésta. Kromé nékolika malo zemi, nejCastéji meéstskych stata
(Singapur, Hong Kong), je regulace parkovani ponechana v rukou meést, ktera si nezavisle na

centralni vladé mohou nastavit vlastni pravidla.

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

z mnoha duvodu muze rozhodnout nabizet parkovani zdarma.

54 CURINOVA et al. Parkovéani ve mésté, s.62.
55 Tamtéz.
% SHOUP, The High Cost of Free Parking, s.79.
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3.3 Strategie umisténi zastivek MHD

Stanice a zastavky v systémech hromadné dopravy predstavuji mista, odkud a kam mayji
cestujici pristup k této dopravni siti. Zatimco u prostiedki individualni dopravy, at’ uz se jedna o
pesi, cyklistickou ¢i automobilovou, jsou zacinajici a koncové body prakticky nekonecné,
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 zastavka ma svij unikatni cil, kterému odpovida jednak umisténi, tak 1
vybaveni. Pfi umisténi se hledi na mnozstvi cilu, které ma zastavka napliiovat. Zastavka by méla
nabizet cestu z/do mist, kam lidé cht&ji cestovat, a méla by umoziovat prestup mezi jednotlivymi
linkami dopravy. Umisténi zastavek by meélo zkracovat dopravu stravenou na cesté pro cestujici a
zajistit uspokojeni dopravnich potieb co nejvétsi skupiny obyvatel, cimz by méla byt pro uzivatele
co nejpritazlivejsi. Krome toho by mélo umisténi zastavek pomoci dosahnout co nejmensi naklady
na provoz pro provozovatele dopravy, a v neposledni fadé plnit dalsi cile, napriklad nabizet
prestupni vazby mezi druhy dopravy, zlepsit ekonomickou produktivitu a socialni situaci ve
socialné slabsich oblastech a dalsi.>’ Vzhledem k tomu, Zze vyse zminéné cile spolu nemusi byt
vzdy kompatibilni a v nékterych pfipadech se navzajem vyluCuji, se pii planovani umisténi
zastavek musi dojit ke kompromisu, ktery zohledni vSechny potieby, jenz by zastavka méla

uspokojovat.’®

Pro cestujici 1 zfizovatele dopravy byva dalezité méfitko cestovni Cas cestujiciho, ten se
sklada ze dvou hodnot, a to Cas 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 prostiedku
hromadné dopravy. Pii zfizeni zastavky se s ohledem na co nejrychlejsi cestovni ¢as musi udélat
dva kompromisy. Prvnim z té€chto kompromisti je kompromis mezi pokrytym tizemim a rychlosti
spoje, kdy pii1 vySSim poCtu zastavek na urcité lince ma vice cestujicich zastavku blize ke své
destinaci, tudiz travi méné Casu cestou na zastavku, zaroven pii vyS$S§im pocCtu zastavek cestuje
dopravni prostiedek pomaleji kvuli nutnosti CastéjSiho zastavovani, ¢imz se uzitek kratSich
cestovnich dob na zastavku snizuje. Druhym kompromisem je kompromis mezi mistnimi

cestujicimi, ktefi v urcité oblasti nastupuji a vystupuji, a cestujicimi, ktefi oblasti pouze projizdéji.

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 prostiedku hromadné dopravy v urcitém useku dominuji cestujici, ktefi v oblasti
nastupuji/vystupuji, interval mezi zastavkami by mel byt kratsi, naopak v oblastech, kde vétSina
cestujicich projizdi do jiné oblasti, by mél rozestup mezi zastavkami imérné vzrustat. Umist'ovani
zastavek v pravidelnych intervalech, bez ohledu na mistni vyuziti, proto ziidkakdy byva dobrou

strategii.”>’

Podle druhu dopravniho prostiedku, ktery zastavku ¢i stanici obsluhuje, jsou cestujici
ochotni dochazet jen do urcité vzdalenosti od svého vychoziho ¢i cilového bodu cesty, nez zacnou
preferovat jiny druh dopravy. U zastavek pouli¢ni hromadné dopravy, autobust a tramvaji, je
vétsina cestujicich ochotna dochazet jen do zhruba péti minut chiize, u zastavek metra a
regionalnich vlaka 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 1 delSi vzdalenosti. Pf1 vybéru umisténi zastavek se tedy musi
brat tyto vzdalenosti v tvahu a nabidnout co nejvice cestujicim zastavku v pro né dochozi

vzdalenosti.®
4 Struc¢né predstaveni porovnavanych mést

Tato prace se v kazdé porovnavané zemi soustiedi na jedno mésto, v piipadé Ceské
republiky na Olomouc, v piipadé Korejské republiky na Ce&chdn. Obé tyto mésta byla vybrana
tak, aby si byla podobna jak velikosti, tak dalSimi charakteristikami. Obé mésta maji populaci
okolo 100 tisic obyvatel, a jsou tedy ekonomickymi centry pro své okoli. Pfitom maji ob€ mésta
ve své blizkosti vétsSi mésto s poCtem obyvatel pies 300 tisic, a to Brno v pfipadé Olomouce a
Wondzu v pripadé Ceéchdnu. Obé mésta maji na svém tzemi vice neZ jednu vysokou $kolu, a
vysokoskolaci predstavuji v obou méstech dalezitou demografickou skupinu. I z hlediska dopravni
infrastruktury jsou si tyto dvé mésta podobna, kdy obé mésta tvori dulezity dopravni uzel, a osobni
zelezniCni traté z téchto mést vedou do Ctyt, respektive Sesti sméru. Mésta si nejsou podobna ve
vSech ohledech, napiiklad topograficky se porovnavana meésta velmi lisi, kdy Olomouc lezi
v rovinaté &asti zemé, zatimco Cechdn vyrostl v udoli obklopeném horami ze viech stran, a

topograficka realita mela a dodnes ma vliv na vyvoj a zivot ve méste, dopravni situaci nevyjimaje.

59 VUCKIC, Urban Transit: operations, planning, and economics, s.269-270.
60 \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 vsSech
nehornatych oblastech zemé by bylo obtizné najit nezavislé mésto s populaci okolo 100 tisic

obyvatel.
4.1 Piedstaveni Ce¢chénu

Meésto Cetchdn se nachazi v severni &asti Korejské republiky, na severovychodé provincie
Severni Cchungéchdng, 120 kilometrd jihovychodné od hlavniho mésta zemé Sdulu. Nejedna se
viak o hlavni mésto provincie, kterym je Cchdngdzu. Ve mésté k roku 2024 zilo 129 541 osob,

z toho 65 153 muzi a 64 388 Zen.%!
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Obr. 1: V&kova 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 véku. Vzhledem k demografické situaci celé zemé, ktera ma nejnizsi porodnost ze

vSech zemi svéta, kdy jako v jediné zemi na svété pripada na jednu Zzenu méné nez jedno dit€, se

61 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 mobilité téchto obyvatel a

navazné potieby v dopravni obsluznosti a infrastruktufe.

Z dopravniho hlediska lezi mésto Ce&chdn na dilezitych silniénich a Zelezni¢nich
ktizovatkach. Okolim mésta vedou narodni dalnice zvané gosokdoro, a to dalnice ¢islo 40 a dalnice
&islo 55. Dalnice &islo 40 za&ina pfimo v Ce&chdnu a pokraduje smérem na zapad az do mésta
Pchjongtchik v provincii Kjonggi. Dalnice Cislo 55 vede pres celou zemi severojiznim smérem,
zatinajice v Cchunéchdnu, hlavnim mésté provincie Kangwon, a pokratujice az do Pusanu,
druhého nejvétsiho mésta zemé. Za pomoci dalnice Cislo 40 1 dalnice Cislo 55 je mozné se dostat

po dalnicni siti do hlavniho mésta Soulu 1 dalSich destinaci po celé zemi.

Cetchén je i dilezitym Zelezni¢nim uzlem, kde se stietavaji traté ze &ty smérd.
Nejdulezitéj$i spojeni pro mistni predstavuje trat’ severozapadnim smeérem do stanice
Cchongnjangni v Sdulu, kam z Cetchdnu jezdi jak obyé&ejné viaky mugunghwa, tak i rychlovlaky
KTX (Korea Train Express), a to za 90, respektive 67 minut. Rychlovlaky KTX jezdi z Ce¢chdnu
1 jthovychodnim smérem, kde konci ve stanici Andong, dale pokracuji jen vlaky mugunghwa, a to
az do stanice Puéchdn u Pusanu na jihovychodnim cipu zemé. Zbylé dvé traté sméfujici z Cechdnu
jsou obsluhovany pouze vlaky kategorie mugunghwa. Vychodnim smérem trat’ sméfuje do mésta

Tchabak a pfimotskému méstu Donghé, jihozapadnim pak do stanice Cugchiwdn u mésta SedZong.

Ce&chon nabizi diky své horské poloze popularni destinaci pro aktivni turistiku. Pobliz
mésta se nachazi jezero Cchungdzuho, v jehoz okoli je mozné navstivit kulturné historicky
komplex Cchdngpchung, vyjet lanovkou na horu Pibongsan, zkusit adrenalinové aktivity jako
bungee jumping, projet se po jezete Ci vyrazit na pesi vylet do hor. Popularni destinaci je 1 okoli

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

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

K roku 2022 v Olomouci zilo 101 895 obyvatel, z toho 48 200 muzii 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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vekovém 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 prilis neroste ani neklesa.

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

Nejsilngjsi demografickou skupinou v Olomouci jsou osoby mezi 40 a 49 lety véku. Tyto
osoby jsou v soucasné dobe ekonomicky produktivni, nicméné jiz v pristich 10 az 20 letech za¢nou
odchazet do starobniho diichodu, a tudiz stejn& jako v Ce¢chdnu bude Olomouc vyzadovat

pfizpusobeni snizené mobilité starSich obyvatel.

Olomouc, podobné jako Ce&chon, lezi na dilezité kiizovatce dopravnich cest, a to jak
silni¢nich, tak zelezni¢nich. V Olomouci se potkavaji dalnice D35 a D46. Dalnice D35 sméfuje
vychodnim smérem do Lipniku nad Becvou, kde se napojuje na dalnici D1 a nabizi pfimé dalnicni
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 dobé pracuje, a po dokonceni nabidne piimé spojeni do Prahy. Dalnice D46 propojuje
Olomouc s Vyskovem, kde se napojuje na dalnici D1 sméfujici na Brno a dale Prahu. Severnim

smérem pokraéuje pouze jako silnice 1. tiidy &islo 46 ve sméru na Sternberk a dale Opavu.
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Olomouc je 1 dulezitym Zelezniénim uzlem, propojujicim traté ze Sesti smeéru. Méstem vede
III. Tranzitni Zelezni¢ni koridor, spojujici Olomouc s Ostravou a spojenim na Slovensko a do
Polska ve vychodnim sméru, a Prahou a dale Némeckem v zapadnim sméru. Tento koridor vyuziva
nejrychlejsi Cesky vlak Pendolino, stejn€ 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 dve€, na
nichz je provozovana pouze lokalni doprava. Témito tratémi jsou trat’ severnim smeérem na UniCov

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

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

v Olomouci 1 Vrchni statni zastupitelstvi v Olomouci.
5 Provoz a infrastruktura MHD

Kvalita 1 kvantita MHD ve méstech ma 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 pohodIné pohybovat po svém meéste.
5.1 Linkové vedeni MHD

Obé mésta maji rozmanity systém linek MHD, a 1 kdyz se v ne€kterych ohledech lisi, v obou
meéstech se obyvatelé 1 nav§tévnici mohou pouze za pomoci linkového systému dostat v prubéhu

dne témér vSude v ramci celého mésta, a svou zakladni funkci tedy oba systémy spliuji.

V Olomouci se za rok piepravni 53 miliont osob za rok. Toto ¢islo je extrémné vyssi nez

v v v v 17 o v v, 7 w9 . 7 sy o7
pocet obyvatel mésta, protoze kazda cesta v prubéhu roku se zapocita zvlast’, a pravidelny cestujici
se prepravi ve stovkach pfipadu ro¢né. Celkem v ramci mésta existuje 31 linek, ztoho 7

tramvajovych a 24 autobusovych, na nékterych trasach mohou cestujici v ramci mésta vyuzit 1
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meziméstské linky.%* Plan linkového vedeni Olomouce je soudasti prilohy této prace. Cedchonské
autobusy ro¢né piepravi 42 milionu osob, tedy méné nez v Olomouci, a jeSté méné, vezmeme-li
v potaz vy$§i populaci Ce&chdnu. Toto niZsi &islo je zpisobeno vy$§i hustotou zalidnéni centra
Ce&chonu, kdy ma vice lidi svijj cil v dochozi vzdalenosti, absence predplatného tarifu a dalimi
diavody. Mésto provozuje pouze autobusy, zakladem je 14 méstskych linek, v ramci mésta je vSak
bé&zné pouzivat i meziméstské linky, které pokraduji mimo uzemi Ceéchdnu.* Cedchdn prekvapivé
nema plan znazoriujici linkové vedeni pro cestujici, nejbliz§i plan k tomu olomouckému

znazoriuje pouze prestupni vazby na zastavkach u hlavni méstské tridy.

Provoz dennich linek v Olomouci zacina kazdy den po Ctvrté hodiné ranni a kon¢i okolo
pulnoci, 1 kdyz nékteré linky zejména o vikendech zacinaji sviy provoz pozdéji. Béhem nocnich
hodin je ve mésté v provozu linka 50 s hodinovym intervalem a polookruzni trasou. Oproti tomu
provoz autobus v Ce&chdnu probiha pouze mezi §estou a dvacatou tieti hodinou, béhem no¢nich

hodin se zadné noc¢ni linky neprovozuji, cestujici jsou odkazani pouze na taxisluzbu.

V Ce&chdnském provozu se vyskytuji pouze dva typy autobusd, dominantnim vozem je
Hyundai Green City. Hlavni nevyhodou tohoto vozu je vysokopodlaznost a ponékud 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
pripojeni 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 elektrobusu je

pobliz kone&né zastavky Ce&chdnjdk.

Olomouc elektrobusy nedisponuje, autobusovy provoz zajistuji autobusy Solaris, a to ve
dvou variantach, pocetné€jsi a kratSi Urbino 12 a delsi kloubova varianta Urbino 18. Tim se
autobusovy park lidi od toho v Ceéchonu, ktery zadné kloubové autobusy neprovozuje.
Tramvajovy park je vzhledem v menSimu poctu linek ve meésté piekvapivé rozmanity,

nejCast€jSimi typy jsou starSi rekonstruované tramvaje T3 a mladsi tramvaje Vario. VSechny

83 Zajimavosti. DPMO [online]. [cit. 2024-04-22]. Dostupné z: https://www.dpmo.cz/dpmo/zajimavosti/
s4 Celchonsi bosugongbosentcho. 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. Kromeé linky 4 zacinaji
vSechny linky na vychodé na zastavce Fibichova pobliz hlavniho nadrazi, jen linka 4 pokracuje
vychodnim smérem na zastavku Pavlovicky. Z Fibichovy pokracuji vSechny linky smérem do
centra, a to bud’ piimo pfes Namésti Republiky (linky 2,3,4 a 6), nebo jizn&jsi trasou pres tfidu
Kosmonautu a zastavku Envelopa (linky 1,5 a 7), a dale tfemi sméry do okrajovéjSich Casti
Olomouce, s kone¢nymi zastavkami U Kaplicky (linky 3 a 5), Nova Ulice (linky 1, 4 a 6) a Nefedin,
Krematorium (linky 2 a 7).

Cetchdnské diametralni linky jsou provozovany autobusy linek 21, 31, 46 a 51. Linky 21
a 31 zadinaji na zastavce Ceéchonjok (hlavni nadrazi), odkud pokraduji na sever s kone¢nou na
zastavce Pugangapchatu, respektive Tawontihakkjo, coz je konecnou zastavkou 1 linky 51, ktera
zacCina na sidlisti na jih od vlakového nadrazi, pfes které také projizdi. Linka 46 jako jedina
diametralni nejezdi pres hlavni nadrazi, svou trasu zafina na jihovychodé meésta na zastavce

Kikdongapchati, odkud pres centrum mésta pokraduje na zastavku Cangnakrodziiwelapch.

Napajeci 1 tangencialni linky jsou jiz v obou meéstech Cisté doménou autobusu. Zatimco
Olomouc skute¢né vyuziva napajeci linky, Cedchonské linkové vedeni Gastéji vyuziva fale$né
diametralni linky, které svou trasou pfipominaji diametralni, uc¢elem 1 frekvenci spoju vsak
napliuji potiebu po napajecich linkach. Obé mésta provozuji tangencialni linky, které se vyznacuji
nizsi frekvenci a nespojuji mista nejpiiméjsi cestou, jejich existence je vSak dulezita pro propojeni

okrajovych Casti mést a zabranéni jesté vétSimu zahlceni méstskych center.

Zadné mésto v Korejské republice dnes neprovozuje tramvajovy provoz, i kdyz v minulosti
zde byl pomérné bézny. Dnes se na poloostroveé setkame s provozem tramvaji pouze v KLDR.
Naproti tomu v Ceské republice je provoz tramvaji ve méstech na diametralnich linkach bézny,
v soucasné dobé fungujici v sedmi provozech. Zajisténi obsluhy diametralnich linek autobusy 1
tramvajemi ma své vyhody i nevyhody. Cetchdn v pripadé pouZiti pouze autobusti nemusi
investovat do nakladné tramvajové sité, navic mize trasy linek jednoduse ménit s ménicimi se
potiebami meésta. 1 kapitalové naklady na pofizeni samotnych vozi jsou niz§i u autobusi

v porovnani s tramvajemi. Naopak Olomouc v piipade tramvajoveého provozu ziskava pohodInéjsi
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a kapacitn€jsi spojeni, které v mnoha usecich neni zavislé na prostupnosti silnic¢ni sité. Existence
tramvajového spojeni navic muze v okoli zastavek podporovat ekonomickou aktivitu vice nez

pouze autobusoveé spojeni.
5.2 Tarifni systémy 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 spoc¢iva v nabidce jizdného. Zatimco obé mésta nabizeji jednotlivé jizdenky,
jen Olomouc nabizi pfedplatné jizdenky na dobu od meésice az roku. I v ramci jednotlivych

jizdenek maji ob€ mésta rozdilné pristupy, coz z tohoto tématu Cini zajimaveé téma pro porovnani.

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

zaplatit jizdné v hotovosti f1di€i, tato moznost se vSak pouziva jen ziidka.

Systém jizdného v Cetchdnu je pomérné jednoduchy. Dospélé osoby plati za jednu jizdu
po mésté pii pouziti karty T-money 1400 wont, v piipadé platby v hotovosti 1500 wonu. Déti mezi
13 a 18 lety plati snizenou cenu 1100, respektive 1200 wonu, déti mezi 7 a 12 lety plati 650,
respektive 750 wontl. Mladsi déti cestuji v Ce¢chdnu zcela zdarma. Pokud cestujici pouzije kartu
a ne hotovost, muze v ramci mésta prestoupit a nastoupit na jinou linku zcela bez piiplatku, pokud

trva prestup méné nez 40 minut.

Odbaveni cestujicich probiha pifimo v autobusech. VSichni cestujici musi nastupovat
prednimi dvefmi, zadni slouzi pouze pro vystup. Cestujici pouzivajici T-money kartu prilozi pii
nastupu kartu ke CteCce, ktera strhne cenu jizdného z karty a ukaze zustatek penéz na karte.
Cestujici pouzivajici hotovost vhodi pfesnou hotovost do schranky v nastupnim prostoru. Ridi¢

hotovost zpravidla nekontroluje, spoléha se na poctivost cestujiciho. Pokud cestujici s T-money
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kartou chce prestupovat, piilozi kartu pii vystupu ke CteCce u zadnich dvefi, cestujici, ktery na

zastavce jizdu konci, kartu prilozit nemusi.

Moznosti jizdného v Olomouci jsou znatelné $irsi, cestujici si mize vybrat jizdné podle
svych specifickych potieb. 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 pii
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 dichodci nad 65 let cestuji po mésté zdarma. Piedplatné jizdné se
prodava v cené 200 korun s platnosti 1 tydne, 400 s mésicni platnosti, 100 korun na tfimeésicni
obdobi, rocni jizdenka cestujiciho vyjde na 3200 korun. Déti a studenti do 26 let plati oproti

dospélym cenam polovicni jizdné za predplacené jizdenky.

Jizdenky je mozné koupit na prodejnich mistech DPMO, v jizdenkovych automatech,
pfipadné za vyuziti mobilni aplikace. Na méstskych linkach tramvaji a autobusii mohou cestujici
nastupovat vSemi dvefmi, cestovani s platnou jizdenkou se kontroluje pouze namatkoveé. Cestujici
si také muze koupit jizdenku u fidie pfi nastupu prednimi dveifmi, takova jizdenka se prodava

s ptirazkou za celkovych 30 korun, respektive 15 v pfipadé zlevnéného jizdného.

Pii predpokladaném vyuziti MHD pii dvou cestach denné ve vSedni dny (naptiklad pro
cestu za do prace) zaplati pfi 20 cestach v kazdém sméru v Cedchdnu cestujici 56 000 woni
mesicné, coz v dubnu 2024 odpovida 955 Ceskym korunam. Oproti tomu cestujici v Olomouct
zaplati za hypoteticky stejné cesty pii pouziti jednotlivych jizdenek 800 korun, na jednotlivych
jizdenkach tedy cenovy rozdil neni pfili§ vyrazny. DPMO vsak nabizi mésicni a ro¢ni jizdné, kdy
s mésicnim kuponem cena klesa na 400 korun meésicné, pii pouziti rocniho kupoénu jen na 267

korun mési¢n€, a cenovy rozdil se tim jiz stava znacny.

Tento rozdil se snizi, pokud porovname ceny s prumérnou mzdou v oblasti. V provincii

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

6

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

6 JANG, Cong-a. Cchungbuk kunrodZa kupjo. Cchungéchonglibju [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 naem hypotetickém prikladé
utrati za MHD v Ceéchdnu cestujici 1.76% primérné mzdy, v Olomouci pii pouziti jednotlivych
jizdenek utrati cestujici 2.02% prumérné mzdy, pii vyuziti mésiéni, respektive ro¢ni jizdenky tento
pomeér klesne na 1.01%, respektive 0.67%. I kdyz tedy jednotlive jizdné vychazi cenové dostupnéji
v Cetchdnu, v praxi bude vétsina mistnich obyvatel v Olomouci pro své cesty vyuzivat mésiéni ¢

ro¢ni kupon, a v tomto piipad€ vychazi cestovani v Olomouci cenové mnohem vyhodné;i.
5.3 Vybaveni zastavek

Zatimco zastavky t€zké kolejové dopravy byvaji prostorové vyrazné a Casto nabizi hlubsi
zazemi a $irSi nabidku sluzeb, v piipadé zastavek autobusi a tramvaji byva prioritou co nejmensi
zabor verejného prostoru a prakti¢nost na tkor komfortu cestujicich, ktefi zpravidla na zastavce
Cekaji jen jednotky minut a v menSich poctech. Vyjimku piedstavuji zastavky s dalezitymi
prestupnimi vazbami, kde je predpokladan vetSi pocCet cestujicich a vybaveni zastavky by mélo

tento predpoklad reflektovat.

Cetchdn pro své autobusové zastavky vyuziva jak autobusovy zaliv, tak jednodudsi
zastavky v jizdnim pruhu. Zastaveni v autobusovém zalivu umoziuje plynulejsi pohyb zbytku
dopravy po komunikaci, na druhou stranu je Casové narocné€jSi pro autobus, navic zastaveni
v jizdnim pruhu vede ke zklidiiovani dopravy. V piipadé Ce&chdnu se autobusové zalivy spise
vyskytuji na frekventovanégSich komunikacich a zastavky v jizdnim pruhu na méné
frekventovanych usecich, nicméné to neni pravidlem. Pfikladem maze byt zastavka
Si6bosttchominol Uriinhdng, kde v jiznim sméru autobus zastavuje ve vyhrazeném autobusovém
zalivu, v severnim sméru poté jen v jizdnim pruhu. Ridi& u zalivovych zastavek zpravidla
nezajizde€ji primo k okraji zastavky a zastavuji vice v ulici, coz je velmi nepohodIné zejména pro

star$i a imobilni cestujici.

Prikladova zastavka Siobosutchominol Uritinhdng se nachazi v centru meésta a nabizi
prestupni vazbu na terminal meziméstskych autobusi, ¢emuz odpovida 1 jeji zazemi. Zastavka

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

6 Priimérné 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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autobusu, jak v papirové, tak digitalni podobg, ktera navic reflektuje realny Cas pfijezdu s ohledem
na dopravni podminky. Pro nevidomé osoby je na téchto zastavkach vzdy pii pfijezdu autobusu
oznameno Cislo a smér jizdy. Na rozdil od jinych systémi MHD neni zastavkovy prostor
v Cetchdnu vyuzit pro komeréni inzerci, a kromé dopravnich informaci se zde inzeruje pouze
krizova linka pro osoby se sebevrazednymi myslenkami. Zastavka v jiznim smeéru, stejné jako
mnohé dalsi zastavky ve mésté, ma pristiesi kryté pouze ze stran, predni 1 zadni strana zastavky je

pruchozi, coz snizuje ochranu pied zivly, pfitom vSak umoznuje efektivnéj$i vyuziti prostoru.

Zastavky dale od centra s nizsi frekvenci cestujicich nabizi vybaveni odpovidajici vyuziti
zastavky. Napfiklad zastavka Solbatchkongwon v severni ¢asti mésta nabizi kryty pristiesek jen
ve sméru do centra, ve sméru z centra, kde cestujici Castéji jen vystupuji a tudiz tu necekaji na spoj,
je pouze cedule s nazvem zastavky, bez jakéhokoli vybaveni pro Cekajici cestujici. Na téchto méne
vyuzivanych zastavkach také chybi digitalni tabule oznamujici piijezd autobusu, jinak je zastavka

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

V Cesku je neobvyklé, aby zastavka autobusu neposkytovala zadné informace o odjezdech
spoju ze zastavky, v Koreji se u malo vyuzivanych zastavek jedna o béznou praxi. Zastavka
Pamnamugol a mnoho jinych v Ce&chdnu se skladaji jen z cedule urdujici misto zastavky, ktera
kromé jména zastavky a Cisla linek zde zastavujicich neposkytuje zadné informace. Kromeé
informaci tato 1 dal$i malo vyuzivané zastavky neposkytuji ani zadné zazemi pro cestujici, jedna

se opravdu jen o ceduli umisténou na chodniku.

Reseni autobusovych zastavek v Olomouci je podobné feSeni v CeCchonu, tramvajové
zastavky maji sva specifika. Tii nejbézné€jsi podoby tramvajovych zastavek jsou zastavky

s nastupnim ostruvkem, zastavky videnského typu a zastavky piimo u chodniku.

Zastavka a nastupnim ostruvkem se vyskytuji zpravidla na méstskych tiidach, pfipadné i
meéstskych ulicich, kde tramvajové koleje vedou stiedem ulice, ¢asto ve vlastnim pruhu. Ostravek
se tak nachazi mezi pruhem pro automobilovou dopravu a pruhem pro tramvaje, a pro cestu na
chodnik je nutné vyuzit prechodu. V Olomouci takova zastavka nabizi zpravidla kryty pristfesek
s moznosti sezeni a informace o odjezdech spoju v papirové 1 digitalni podobé, jako napiiklad na
zastavce Envelopa. Zastavka videnského typu se pouziva na uzSich ulicich nez zastavky

s nastupnim ostruvkem. V oblasti zastavky je pruh pro automobily zvySen na troven chodniku, a
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cestujici nastupuji z chodniku pfes automobilovy pruh pohodiné do tramvaje. Prikladem takové
zastavky v Olomouci je Vystavisté Flora. Zastavka piimo u chodniku je nejcast€jsi 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 zastavek tyto zastavky Casto nenabizi
zadny pristiesek ani lavicky, stale vSak informuji o odjezdech v papirové 1 digitalni podobé.

V Olomouci je takova zastavka napiiklad U Domu.

Autobusové zastavky jsou velmi podobné zastavkam v Cedchdnu, také nabizeji zastaveni
v autobusovém zalivu a jizdnim pruhu. Vlastni zaliv maji Castéji zastavky na frekventovanéjSich
komunikacich, naptiklad zastavka Chvalkovicka — Epava. Tato zastavka nabizi v obou smeérech
pristieSek se sezenim, uz vSak nedisponuje digitalnimi cedulemi s odjezdy spoju, které jsou
v porovnani se zastavkami v Cechdnu v Olomouci vzacnéjsi a umistuji se jen za frekventovangjsi
zastavky. Ridi¢i v zalivech zajizd&ji primo k okraji, nastup a vystup cestujicich je tak pohodlny i

pro cestujici s horsi pohyblivosti.

V Ceé&chdnu jsou u autobusd zastavky v jizdnim pruhu &asté&jsi neZ zalivy, v Olomouci je
situace opacna, 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 Prestupni vazby na hlavnich nadrazich

V obou porovnavanych meéstech predstavuje hlavni vlakové nadrazi dalezity zelezni¢ni
uzel, ktery neslouzi jen pro prestup z vlaku na mistni dopravu, nybrz 1 jako prestupni bod v ramci
meéstské dopravy. Na planech obou nadrazi piiloZzenych v priloze této prace je znazornéno, jakym

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

Olomoucké nadrazi ma pied stanic¢ni budou nastupisté ve obou smérech pro tramvajoveé
linky, a dale odd€lena nastupisté v obou smeérech pro autobusoveé linky. Na jizni strané jsou tyto
nastupi$té spojena s vlakovymi nastupisti 1 tfidou Kosmonauti smérem do centra podchodem, na

severni stran€ je propojeni zajiSténo pomoci piechodu. Na severnim okraji nadrazi u budovy posty
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je umisténo parkovani pro kratkodobé stani spole¢né se stanim vozu taxisluzby, podzemni

parkoviste se dale nachazi pfimo pod prostorem nastupist MHD.

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

spojeni nadrazi s centrem mésta je zajiSténo uroviiove s pouzitim prechodi pro chodce.

Jak oteviené parkovisté v Cetchdnu, tak podzemni stani v Olomouci je pro uZivatele
placené. V Ce&chdnu se GStuje za parkovani 450 wond za prvnich 30 minut, cena nardsta o 150
wonu za kazdych 10 minut, maximalni denni sazba je 6000 wonu. V Olomouci zaplati fidi¢i za
parkovani 30 korun za kazdou zapocatou hodinu, pfi parkovani po dobu 5 az 12 hodin zaplati
plosnych 140 korun, v pfipadé parkovani 12 az 24 hodin pak plosnych 240 korun. Pii
dvouhodinovém parkovani tedy v Cechdnu zaplati fidi¢ 1800 wond, v pfepodtu 31 korun,
v Olomouci za stejnou dobu zaplati 60 korun. Pfi celodennim parkovani je cenovy rozdil jeste
vétsi, kdy Fidi¢ v Cedchdnu zaplati 6000 wonil, v prepoétu 103 korun, oproti 240 korunam

v Olomouci. Cenovy rozdil je jesté vétsi, porovname-li ho k prumérné mzdé v obou oblastech.

Silna stranka feSeni obou prostorti nadrazi je bezesporu vazba mezi vlakem a MHD.
V Ceéchonu viichni cestujici jak mezi vlakem a MHD tak v ramci mésta jednoduse prestoupi bez
prechazeni vozovky, v Olomouci pak takovy prestup funguje u tramvaji sméfujicich do centra,
tudiz v nejvyuzivanéj$im sméru. Dalsi silnou strankou obou systémd je vazba mezi vlakem a vozy
taxisluzby, ktera je v pfipadé Olomouce opét bez nutnosti piechazeni vozovky, v Ceéchénu je
nutné prekrocit jeden pruh bezbariérovy pouze pro autobusy, v obou situacich je tedy pristup velice

pohodlny a bezpecny.

V Olomouci je dobie feSen jizni podchod, nabizejici propojeni vlakovych 1 autobusovych
nastupiSt’ s ulici do mésta, uzivatelé tedy nemusi pouzivat uroviiovy piechod. Dale je silnou
strankou v Olomouci 1 feSeni parkovani, ktera je umisténo pod povrchem a nezabira tak cenny
prostor v ramci mésta. Naopak slabym mistem Olomouce je pfestup mezi tramvajemi a autobusy
ve sméru do centra, kdy cestujici musi peSky prekonat autobusovy 1 tramvajovy jizdni pruh, kde
nabizeni prechod neni opatfen zadnou svételnou signalizaci, navic neukaznéni cestujici se pfi

prestupu volné pohybuji ve vozovce, ¢imz zejména ve Spickach vytvari nebezpecné situace.
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Slabou strankou obou systému je pak feSeni pési cesty mezi budovou nadrazi a centrem
mésta. Ceéchdnské nadraZi ani nenabizi mimouroviiovou cestu pro p&si do centra, a chodci musi
prekonat Ctyfproudovou silnici bez svételného prechodu. Olomoucké nadrazi sice nabizi
mimourovnovou cestu, tak je vSak prakticky pouzitelna jen pro cestujici z vlaku, navic je delSi nez
urovnova cesta. Cestujici tak prekonavaji Siroky pruh pro autobusy a Sestiproudovou silnici, ktera
sice ma svételnou signalizaci, ta je viak k dubnu 2024 dlouhodob& nefunkéni. V Ce&chdnu patti
mezi slabou stranku 1 oteviené parkovisté, které zabira cenny prostor pred nadrazim a znemoziuje

dalsi rozvoj oblasti.
6 ReSeni parkovani

Ceska i Korejska republika se dnes fadi mezi vyspélé zemé globalniho severu, a jednim
z charakteristickych ryst vyspélych zemi je 1 dostupnost vlastniho automobilu pro béznou rodinu.
Pritom automobil stravi vétSinu svého provozniho Zivota na parkovisti, které musi byt idealné
v blizkosti kazdého obydli, aniz by pfitom zasadné narusovalo podobu mésta. Olomouc i Cechon
se u ruznych druht bydleni postavili k parkovani riznymi zpusoby, které maji nasledné dopad na

podobu oblasti, dopravni obsluhu a kvalitu Zivota obyvatel.

Jelikoz se v obou pripadech jedna o mésta vétsi velikosti, odpovida poctu obyvatel 1
struktura domu, kdy v obou méstech Zzije vétSina obyvatel v néjaké varianté bytového domu.
Takova varianta bydleni dokaze zajistit bydleni vice obyvatel na menSim tizemi a zaroven 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 nepfipravilo o vyhodu vysoké hustoty zalidnéni pii zachovani kvalitniho bydleni.

V Ce&chdnu, 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 omezen€jSim mnozstvi oteviena parkovist€ na povrchu mezi domy.
Podzemni hromadna parkovisté patii mezi nejnakladnéjsi formy parkovist, ktera mohou byt
vybudovana, jejich vyhoda spociva ve vyuziti podzemniho prostoru a ponechani cenného tzemi
na hustdi bytovou vystavbu, pfipadn& ob&anskou vybavenost. V Cetchdnu plni podzemni

parkovisté kromé parkovaci funkce 1 dalsi, kdy slouzi jako kryt v pfipadé€ vojenského konfliktu.
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V Olomouci nemayji sidlistni komplexy tolik pater, zpravidla je to méné nez 10, coz snizuje
potiebu po parkovacich mistech v okoli sidlist. Zpravidla jsou pro potieby reziden¢niho parkovani
na sidlistich budovany jen oteviena parkoviste, pripadné radové kryté garaze. Oteviena parkovisté
zabiraji cenny prostor, ktery by mohl byt vyuzit na jiné ucely, a zpravidla zabira vétSinu veiejného
prostoru sidlist. Neochranuje parkované vozy pred zivly ¢i vandalismem, a diky své prostorové
neefektivité Casto nestaci potiebam sidliste, diky ¢emuz jeho obyvatelé nékdy musi parkovat
daleko od svého bytu. Vyhody otevienych parkovist spocivaji v nizkych nakladech na postaveni
parkoviité i jeho naslednou udrzbu. Radové garaze na sidlitich predstavuji nejméné efektivni
formu parkovani, jelikoz se stavi zpravidla jednopatrové a oproti otevienym parkovistim vyuzivaji
vice prostoru pro zaparkovani jednoho vozu. Oproti otevienym parkovistim jsou popularnéjsi mezi
majiteli vozu, umoznuji chranit viz pied zivly, provadét na ném udrzbu a vyuzivat garaz ke

skladovani 1 jinych véci.

Zajimavé feseni v Cedchonu nabizi parkovani u &yt aZ pétipatrovych bytovych domd,
nejcastéji umisténych v §ir§im centru meésta, v Koreji oznacované jako Villa. Prvni patro takového
dobu je zvednuté na pilotach, coz uvoliuje spodni patro pro oteviena stani pro automobily. Takové
parkovani nabizi to nejlepSi z otevienych parkovist 1 hromadnych garazi. Jsou prostoroveé
nenarocné, nabizejici prostor pro parkovani, ktery nezabira vefejny prostor, a pfitom je fadoveé
méné nakladny na postaveni a udrzbu v porovnani s podzemnimi garazemi. Stejn€ jako garaze
chrani vozy pred zivly, na druhou stranu byvaji oteviené a nechrani tak pred vandalismem, coz
v korejskych podminkach nevadi tak jako v Geskych. V Cesku neni takové parkovani b&zné, i kdyz

nabizi skvely pomér ceny a kvality, navic nevyzaduje zadny verejny prostor.

Jak v Cesku, tak v Koreji je stale nejbézn&jsim zplsobem parkovani uliéni parkovani.
Pristup k ulicnimu parkovani se velmi 1isi, a 1 kdyZz oteviena parkovisté a garaze maji velky vliv
na podobu mésta a pohyb po ném, pouli¢ni stani ma nejvétsi vliv na dopravu po mésté. Ulicni
parkovani v Ce&chdnu je v porovnani s Olomouci méné regulované. Na hlavnich ulicich byva
parkovani zpravidla zakazano, a ulicni prostor je vyuzit pouze pro projizdé€jici dopravu a prostor
pro péesi. Naopak ve vedlejSich ulicich je parkovani zcela bézné a neznacCené. V téchto ulicich
nejsou pro parkovani vyznacCené pruhy ¢i parkovaci mista, parkuje se jednoduse na kraji ulice.
Parkovani v obou smérech je piijatelné, fidi¢i parkuji 1 vlevo ve sméru jizdy, coz odporuje Ceskym

silni¢nim pfedpisum. NejCastéjsi forma regulace parkovani ve vedlejSich ulicich jsou zakazy, a to
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ve formeé kuzelu, pripadné zakazové znacky s napisem cucchakiimdzi (zakaz parkovani). Takovy
styl parkovani zabira velkou ¢ast vozovky ve vedlejsich ulicich, ¢imz Casto znemoznuje plynulou
dopravu v ulici. To vede ke snizeni dopravnich rychlosti ve vedlejSich ulicich, zaroven tato nizka
rychlost vede k bezpe¢néj$im ulicim pro vSechny véetné fidi¢, snizeni hluku v ulicich a celkoveé

piivetivéjSimu mistu pro zivot.

V Olomouci je pouli¢ni parkovani vice regulované. Na hlavnich ulicich je na nékterych
usecich pouli¢ni parkovani umoznéno, v takovych pripadech je parkovaci prostor jasné oznacen
vodorovnymi dopravnimi znaCkami. Ve vedlejSich ulicich je parkovani volnéjsi, v nékterych
usecich je parkovani vymezeno vodorovnymi dopravnimi znackami, jinde neni znackami omezeno
vubec. Ve vSech tsecich mohou fidi¢i parkovat jen vpravo ve sméru jizdy, jedinou vyjimkou jsou
jednosmérné ulice. Takové parkovani neomezuje projizdé€jici dopravu tak jako pouli¢ni parkovani
v Cetchdnu, coz vede k rychlej$im cestovnim rychlostem, takové rychlosti oviem vedou

k nebezpecn€jsim prostredi v téchto vedlejsich ulicich.

V okrajovych ¢astech obou meést predstavuje parkovani na soukromém pozemku moznost
parkovani. V Ce&chonu s vy$si hustotou zalidnéni neni prostorny pozemek k parkovani vozu tplné
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 ruznych
socioekonomickych skupin, a takové parkovani mizeme najit blize centru mésta. V okrajovych
¢astech Olomouce u rodinnych domu piedstavuje parkovani na soukromém pozemku nejcastéjsi

formu parkovani.
7 Podoba individualni dopravy ve mésté

Individualni doprava dokaze prepravit kazdého presn€ mezi svymi cilovymi destinacemi,
zatimco hromadna doprava dokaze prepravit cestujici jen priblizné mezi pocateCnim a cilovym
mistem jejich cesty. Tato kapitola se bude zabyvat infrastrukturou porovnavanych meést a jejim
vlivem na mobilitu lidi, a to jak u pési a cyklistické dopravy, tak 1 u automobilové, a také se zastavi
nad bezpecnosti individualni dopravy ve mésté. Zastavba v této Casti mésta diky své historii a

rozmanitosti pusobi atraktivné.
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7.1 Ulic¢ni sit’

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

v prubéhu ¢asu i topografické reality obou mést.

Olomouc byla historicky vyznamnym meéstem jiz ve sttedovéku, a podoba centra mésta
tomu odpovida. Misto asfaltu je vétSina ulic vydlazdéna pomoci dlazebnich kostek ¢i jiného
tradi¢niho materialu, ulice jsou uzké, ¢asto umoziujici pouze pési dopravu, piipadné automobily
jen v jednom sméru. Dominantnim typem ulic v centru mésta je obchodné-spoleCenska ulice, pési
a cyklisticka doprava v centru neni pfilis regulovana, je zde velka nabidka zbozi 1 sluzeb, radnice
meésta Olomouce, divadlo, méstska knithovna, budovy univerzity 1 dalsi popularni cile. Rozlozeni
prostoru zde umoziuje existenci predzahradek, a béhem roku pii vyznamnych prilezitostech

stanky v prostoru nameésti.

Ce&chon oproti Olomouci neméa pevné stanovené centrum ani zadné namésti evropského
stylu. Presto vSak ma obchodné-spolecenské ulice, kde se odehrava ruch a ekonomicka aktivita
mésta, a to zejména v oblasti Ce¢chdnmunhwatiikori, kde jsou ulice zcela uzavieny pro
automobilovou dopravu a je zde Siroka nabidka zbozi 1 sluzeb. Stejné jako v Olomouci je v této
gasti Cechdnu vyuzita tradiéni podoba dlazby. Vystavba v okoli neni historicka a piili§ se nelisi

od okolnich ulic s dominantni obytnou funkci.

Celkove Ize fict, ze ob€ mésta vyuzivaji své centrum pro naplnéni spolecenskych a ¢astecné
1 obchodnich potieb svych obyvatel, a podoba ulic napliuje tento ucel, nicméné v Olomouci se
pro tyto aktivity vyuziva vhodné historické centrum, které je navic historicky hodnotné a turisticky
atraktivni, a kromeé nabidky obchodt a sluzeb zde jsou i kulturni, vzdélavaci a administrativni sidla,
oproti tomu centrum Ceéchdnu je vice utilitarni, nabizejici pouze obchody a sluzby, bez
historickych vazeb, s administrativnimi a dal$imi sidli rozmisténymi riznorodé v ramci celého

meésta.

V sirSim centru a dale jiz dominuji obytné Ctvrti, a podoba ulic této realit€é odpovida. To
vSak neznamena, Ze by zde nebyla ani obchodné spolecenska funkce. Dominantnim prvkem obou
meést jsou méstské tiidy, se Sirokymi ulicemi podporujicimi jak rdznorodou dopravu, tak

spoleCenské vyziti obyvatel. V CeCchonu tvofi nejvyrazné$i meéstskou tfidu Uirimtiro,
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v Olomouci tfida Svobody a Kosmonautt, ktera pies sva rozdilna jména tvofi jednu tfidu, ale obé
mésta maji i dal$i mensi méstské tiidy. Stoji za to podotknout, Ze méstské t¥idy v Ce&chdnu jsou
znatelné uzsi, s pouhymi Ctyfmi pruhy oproti standartnim Sesti pruhiim (z nichz jsou ¢Etyfi pro auta
a autobusy, dva pro tramvaje) v Olomouci, a s mensim zazemim pro chodce 1 obchody a sluzby.
Olomoucka meéstska tfida ma mezi prucelimi chodnik a cyklostezku, casto oddélené jen
vodorovnym znaCenim, pruh zelené, pruh pro parkovani vozu, prijezdné pruhy, oddélené pro
motorovou dopravu a tramvaje, a na druhé strané opét pruh zelené a chodnik. Oproti tomu
v Cetchdnu na méstskych tiidach najdeme mezi pricelimi jen chodnik na kazdé strané a &tyfi

vvvvvv

tepnu, tak 1 destinaci s nabidkou obchodu a sluzeb.

V obytnych ulicich si obé mésta snazi drzet Sachovnicovou sit, nicméné ani v jednom
mésteé tato sit’ neni dokonala, at’ uz kvuli topografii okoli ¢i jinym davodium. Znatelnym rozdilem
v uliéni siti obou mést je Sifka 1 délka jednotlivych uli¢nich bloku, které jsou v Olomouci jak delsi,

tak 1 znatelné $irsi.

V Olomouci na pruceli domt zobou stran tradiné navazuje chodnik, ktery byva
materialové odlisny od silnice. Dale muze, ale nemusi nasledovat zeleny pas, vyznacCeny 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 jednosmeérnost jen pro motorovou
dopravu. Cast mensich ulic v celém mésts 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 jednosmérnymi ulicemi.

Cetchonské pojeti obytné ulice je zcela jiné. Mezi pricelimi obou domd byva bud'to
chodnik a silnice, nebo jen jednolity prostor, ktery je pouzivany vSemi bez vétSiho déleni. Pokud
J1z chodnik existuje, tak Casto pouze na jedné strané ulice, a ne na obou stranach jako v Olomouci.
Znatelnym rozdilem je pojeti parkovani v téchto ulicich, které v Ce¢chdnu neni piilis regulovano
vodorovnym znacCenim. Takova ulice je v klidnéjsi, nuti projizdé€jici dopravu pfirozené snizit
rychlost. Zaroven je takova ulice bariérova pro zranitelné skupiny chodct, matky s détmi, starsi
obcany, ktefi se pfi pohybu musi slozité vyhybat parkujicim autim a dal$§im piekazkam, navic

v takovych ulicich Casto chybi zelen.
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7.2 Pohodli a bezpecnost chodcii

Chiize predstavuje nejpiirozenéjsi a nejdemokratictéjsi variantu pohybu po mésté, nicméné
pro piijemny a bezpecny pohyb musi byt ve mésté infrastruktura, ktera peSim cesty zlehcuje.
Zjednodusené se da fict, ze infrastruktura obou mést je pro pési cesty privetiva, 1 kdyz obé mésta

maji jak své nedostatky, tak prednosti.

V idealnim pfipadé by méla byt Sife chodniku alespon ti1 metry, takova Sife umoznuje
pohyb tii osob vedle sebe, piipadné dvou osob v jednom sméru a jedné osoby ve sméru opacném.
Minimalni prostor, ktery by mél byt zcela neomezeny prekazkami, vCetné poulicnich lamp ¢i
odpadkovych kosu, by mél byt alesponn 1,5 metru. Spole¢né stezky chodcu a cyklisti by mély
existovat jen v mistech s niz$i intenzitou obou druha dopravy, piipadné alespon pfizpusobit svou

Sifku intenzit€ provozu.

Obzvlast’ zranitelnym mistem pro pohyb chodcu jsou piechody. Aby byl takovy piechod
pohodlny a bezpecny, mél by byt fadné osvétlen a oznacen, a pokud je prechazena komunikace
SirSi a prechod neni ovladan svételnou signalizaci, mél by byt uprostied pirechodu ochranny
ostravek. Dal$i ochranné prvky mohou piedstavovat vyvyseni pfechodu na troven chodniku ¢i

zuzeni ulice pred chodnikem.

Olomoucké chodniky méstskych tfidach prakticky vzdy maji alesponi 1,5 metrd 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. Cechonské chodniky
meéstskych tfid trpi zuzenou strukturou celé ulice, a 1 kdyz samostatné dosahuyji Sitky alespon 1,5
metru (ale téméf nikdy 3 metrtr), piekazky v podobé zastavek autobusu, technického vybaventi,
dopravnich znacek a v nékterych pfipadech 1 zaparkovanych motorek snizuji Sitku chodniku pod
doporucované minimum. Ve vedlejSich ulicich korejského mésta je situace jesté horsi, s odpadky
¢ekajicimi na odvoz a zbozim mistnich obchodu, které neziidka blokuji uz tak zizené chodniky. I
v dobrém stavu. To se jiz o Olomouci fict neda. V Olomouci byva udrzba chodnikd na okraji
vefeiného zajmu, a u starSich chodniku se udrzba provadi prakticky jen v podobé vytrhavani
plevele. Pii rekonstrukci silnice byva opraven i chodnik, nicméné kvalita chodnika v ramci mésta
je v Olomouci znaéné niZ§i nez v Ceéchdnu.
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DalSim znatelnym rozdilem zejména v ulicich s obytnou funkci je pfitomnost, pfipadné
absence chodniku. Ve starsich ¢astech Cechdnu neni neobvyklé, aby ulice méla na $itku jen pét
metru a nékdy 1 méné. V takovych ulicich je poté jen jednolity pruh vyuzivany vSemi. Zpravidla
byvaji dva metry z tohoto prostoru vyuzity na parkovani vozu, a do zbytku prostoru se musi vejit
jak automobilova, tak veskera ostatni doprava, navic tyto ulice nebyvaji jednosmérné, a to 1 pies
to, ze dva protijedouci vozy se zde nemohou vyhnout. Pro chodce to predstavuje vyhodu v urcité
bezbariérovosti, nemusi na kazdém rohu klesat na uroven silnice a opét stoupat na chodnik, ulice
navic zpravidla je v dobrém technickém stavu, a auta zde jezdi nizkou rychlosti a jen pfi cesté na
neblizsi ulici s plynulej$i dopravou, i1 pfesto ma tento zpusob feSeni sva negativa, zejména pro
star$i a hafe mobilni, ktefi se musi vyhybat dals$i dopravé v ulici. V Olomouci takova ulice
prakticky neexistuje, snad jen na par vyjimek ulic v centru, kde je znackami znacné omezen vjezd

automobila.

Oblasti, kde je Ce&chdn znatelné napied, je feeni prechodl pro chodce. Najezdni rampa
mezi chodnikem a Grovni silnice ma na méstskych tridach vzdy sklon méné nez maximalnich
12,5 %, chodnik je vzdy dobfe vyznacen 1 osvétlen. Na pirechodech se svételnou signalizaci sviti
signalizace nejen na opacné strané prechodu, nybrz na nékterych prechodech i v panelech na hrané
silnice, coz je uziteCné nejen pro chodce se slabsim zrakem, ale 1 pro chodce koukajici do mobilu.
Dal3i v Cesku nevidanou vychytavkou je i destnik/sluneénik na nékterych piechodech, ktery

v piipadé desti ¢i silného slunce muze ¢ekajicimu dat vétsi pohodli.

Cetchonské prechody nevynikaji jen Usmévnymi technickymi vychytavkami, ale i
propracovanymi technickymi feSenimi. Na nékterych kfizovatkach v centru meésta je cely prostor
kifizovatky vyvySen na uroven chodniku, ¢imz je zajistén pohodlny a zcela bezbariérovy prechod
pro pési a zaroven zvysSeni slouzi jako zpomalovaci prah pro auta. Cely prostor takové kiizovatky
byva zhotoven z protiskluzového Cerveného asfaltu, ktery jednak zlepsuje viditelnost kiizovatky a
také umoziiuje rychle jedoucim fidi¢am rychleji zastavit a vyhnout se tak srazce s chodcem ¢i

dal$im vozem.

Olomouckeé prechody se kvalitativné vice 1isi, ale vyvysené pirechody se najdou jen ziidka.
Cim jsou olomoucké prechody lepsi a co v Ce&chdnu chybi, jsou ochranné ostrivky, a to jak na

prechodech se svételnou signalizaci, ale zeyména na téch bez ni, kdy zvySuji bezpecnost a pohodli
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chodci. Ani v Olomouci vSak nejsou vSude, a v kombinaci s absenci svételné signalizace na
nékterych mistech vytvari nebezpetné situace, vetné nékterych Sirokych tseku ulice, napiiklad
vulici 17. listopadu nebo Litovelské. Selhanim obou mést jsou prechody v prednadraznim

prostoru, které i pies svou $ifku nejsou opatiené svételnou signalizaci ani ochrannymi ostruvky:.
7.3 Infrastruktura pro cyklisty

Zatimco infrastruktura pro p&si je v Cetchdnu na velmi vysoké Grovni a poskytuje
obCanum moznost se bezpecné a pohodlné pohybovat po mésté, infrastruktura pro cyklisty
prakticky neexistuje. Jedina forma infrastruktury ve meésté je cyklostezka z centra k jezeru
Uirimdzi, ktera je $iroka a v dobrém stavu, nicméné slouzi spiSe pro volny &as nez jako denné

uziteény zpusob dopravy.

Oproti tomu podminky pro cyklistiku v Olomouci jsou mnohem vice piejici, pracujici ¢i
studujici dokaze vyuzit celorocné jizdni kolo ke kazdodennimu dojizdéni. V okrajovych castech
meésta je ve vétSiné sméru samostatné téleso cyklostezky, v §irSim 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 vyznacen vyhrazeny cyklopruh, pfipadné 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
Ceéchon 696 14 1131

Tab. 1, nehodovost v porovnavanych méstech za rok 2022

Zdroj: Policie CR, Cecchonsicchong, 2024, viastni zpracovani

44



Za kalendaini rok 2022 doslo v Olomouci k 2310 nehodam,®’ zatimco v Ce&chdnu za
stejné obdobi pouze k 696 nehodam.%® I pies to, ze pocet dopravnich nehod v Olomouci je vice
nez trojnasobny, bylo v roce 2022 vice usmrcenych v disledku dopravnich nehod v Ce&chonu, i
kdyz zde by bylo vhodné zminit, ze za rok 2021 bylo v Olomouci v disledku dopravnich nehod
usmrceno 18 osob, a 5 umrti vroce 2022 piedstavuje vyrazny statisticky pokles, zatimco
v Cetchdnu bylo dopravnimi nehodami v roce 2021 usmrceno 15 osob, tedy podobné jako béhem
nasledujicim roce 2022, kdy bylo usmrceno 14 osob, a 1 v predchozich letech se tato hodnota
pohybovala mezi 10 a 17 usmrcenymi osobami ro¢né v dusledku dopravnich nehod, tudiz bez
velkych vykyvi. Pocty smrtelnych nehod jsou tedy v obou méstech podobné. U poctu zranénych
vice neZ dvojnasobnym po&tem dominuje Ceéchdn, i kdyz toto vysoké &islo je pravdépodobné
zpusobeno odlisnym posuzovanim zranénych a nezranénych osob dopravnich nehod nez tim, ze

by dopravni nehody v Ce&chdnu byly realné nebezpetndji.

Méstsky ufad v Ceéchdnu uvadi jako nejlastdjsi piicinu dopravnich nehod ve mésté
nebezpecnou jizdu, ktera je zodpoveédna za témér polovinu nehod. Dal§imi dvéma nejCasté€jSimi
pricinami jsou nedodrzeni bezpecné vzdalenosti a nedodrzeni dopravni znacky. V Ceském piipade
se jako nejCast€jsi pri¢iny nehod uvadéji nevénovani se fizeni, nespravné otaceni nebo couvani a
nedodrzeni bezpecné vzdalenosti. Piiiny se zde tedy pfimo shoduji pouze u nedodrzeni bezpecné
vzdalenosti, 1 kdyz se opét pravdépodobné jedna jen o rozdilny metodicky pfistup a ruzné
pojmenovani stejnych jevi, kdy nebezpecna jizda a nevénovani se fizeni mize oznaovat stejnou

situaci.
8 SWOT analyza

SWOT analyza je metoda, jakou muzeme hodnotit silné (S) a slabé (W) stranky hodnotici
véci, stejné tak jako pfilezitosti (O) a hrozby (T). Diky této metodé muzeme zhodnotit soucasné
fungovani firmy, objevit potencialni moznosti rustu i mozné problémy do budoucna. Sa W

popisuje vnitini faktory, nad nimiz je mozna kontrola, O a T popisuje vnéjsi reality.

67 Statistika nehodovosti. Policie CR [online]. [cit. 2024-04-16]. Dostu pné z:
https://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx?q=Y2hudW09Mw%3d%3d
88 Cecchonsicchong [online]. [cit. 2024-04-16]. Dostupné z:
https://www.jecheon.go.kr»downloadBbsFile
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Prestupni terminal

vlakovym nadrazim a
centrem

Ptestupni terminal

Silné stranky v Slabé stranky v | Silné stranky v Slabé stranky v
Olomouci Olomouci Cecchonu Cecchonu
Linkové vedeni MHD P&si cesta mezi Linkové vedeni MHD Pé&si cesta mezi

vlakovym nadrazim a
centrem

sité

VeEtsi investice do
dopravni infrastruktury

VeEtsi obsazenost
tramvaji a autobusu pri
zdrazeni pohonnych
hmot

hmot pro automobily

Omezeni investic do
dopravy

tarifu MHD

Zlepseni
bezbariérovosti MHD

Poftizeni kapacitnéjsich
kloubovych autobust
VEtsi obsazenost

autobusu pfi zdrazeni
pohonnych hmot

Tarifni systém MHD Parkovani na sidligtich | Podoba uli¢ni sité Bari¢rovost MHD
mésta

Bezbari¢rovost Udrzba komunikaci , Absence piedplatnych

vozového parku Udrzba dopravni jizdenek
infrastruktury

Tramvajova sit’ 5 Absence cyklistické
Reseni parkovani ve infrastruktury

Infrastruktura pro vSech ¢astech mésta

cyklisty

Prilezitosti v Hrozby v Prilezitosti v Hrozby v

Olomouci Olomouci Cecchonu Cecchonu

Rozsifeni tramvajové Rist cen pohonnych Zavedeni predplatného | Rust cen pohonnych

hmot pro automobily

Omezeni investic do
dopravy

Tab. 2, SWOT analyza dopravy v Olomouci a Ce&chdnu

Silnou strankou obou mést je jejich systém hromadné dopravy z hlediska linkového vedeni
a nabizeného poctu spojiu. Obé mésta dokazou nabidnout Casové relativné konkurenceschopné
propojeni vSech Casti mésta, vCetné dobrych prestupnich vazeb mezi jednotlivymi linkami.
Prestupni terminaly na vlakovych nadrazich 1 v ramci mésta umoziuji dobrou cestu 1 mezi misty

bez piimé 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 cenoveé dostupnou
sluzbu. Navic v porovnani s CeGchénem nabizi mésiGni 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 naklady. Vozovy park MHD je dalsi silnou strankou, kdy 100 % autobusu a 1
stale vice tramvaji jsou zcela bezbariérove, umoznujici cestu vSem bez ohledu na zdravotni stav. |
samotna existence tramvaji je silnou strankou mésta, kdy i v ramei 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 meésta a jednoduchost
pohybu po mésté na kole, kdy sit’ vyznacenych tras, at’ uz samostatnych, spojenych s chodnikem

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

Mezi silné stranky Ce&chdnu patii podoba jejich uliéni sité. Vétina dopravy v ramei mésta
je vedena po hlavnich ulicich se ¢tyfmi pruhy, uzpisobenymi pro rychly a pohodlny prujezd.
Parkovani na té€chto ulicich neni povoleno, a auta 1 autobusy se tak mohou dostat do své destinace
bez stani v kolonach. Zaroven toto schéma umoziuje vétSiné mésta byt klidnymi, jen s pomalu
projizde€jici dopravou. Dale je tieba zminit 1 stav a drzba vSech Cecchonskych komunikaci, které
jsou v porovnani s témi 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&chénu. U viech
typu bydleni je zajiSténa forma parkovani, ktera staci poptavce, aniz by ji zbyte¢né stimulovala, a

aniz by parkoviste zabiraly pfili§ mnoho verejného prostoru.

Slabou strankou obou mést, ktera je nutna zduraznit, je pési cesta z hlavniho nadrazi
smérem do centra mésta. Ta v piipadé Olomouce zahrnuje prechod vice viceproudych silnic se
siln€jSim provozem bez svételné signalizace, v pripadé Cecchonu delSi cestu pres oteviené

parkoviste a dale opét prechod viceproudé silnice bez signalizace.

Jednou ze slabych stranek Olomouce je feSeni sidliStniho parkovani. I kdyz se situace lepsi
a noveéjsi zastavba v nékterych piipadech byva budovana s podzemnim parkovanim, vétSina
obyvatel sidlist parkuje na otevienych parkovistich. Ty zabiraji velkou cCast nezastavéného
sidliStniho prostoru, brani rozvoji sidlisté, a pritom Casto nedostacuji poptavce. Kromé parkovani

je slabou strankou 1 udrzba komunikaci, zeyména chodniki. Ty zejména v okrajovéjsich Castech
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mésta v mnoha piipadech neprosly vétsi rekonstrukci od své vystavby, provadi se na nich jen

nejzakladn€jsi udrzba a lezi na okraji vefejného zajmu.

V Ce&chdnu lze za slabou stranku povaZovat vozovy park i podobu zastavek z hlediska
bezbariérovosti. I kdyz s pfichodem novych elektrobust Woojin Apollo se situace zlepSuje, stale
je vétSina autobusu v provozu mésta bariérovych, a design mnoha vytizenéjSich zastavek pfispiva
k tomu, ze ani nastup do bezbariérovych autobusi neni bezbariérovy. Absence cyklistické
infrastruktury je dal$i slabou strankou mésta, kdy se s timto zpusobem dopravy v ramci mésta

vubec nepocita, cyklisté musi v celém mésté sdilet infrastrukturu s auty.

Zatimco siln€ a slabé stranky jsou vice ocividné a jedinec¢né pro kazdé mésto, u dopravy a
dopravni infrastruktury jsou vnéjsi vlivy vice obecné platné pro vSechna meésta jako takova, a
regionalnich specifik je méné. Hlavnim vné;$im vlivem pro podobu dopravy ve méste je vedeni
meésta, dulezita vSak je 1 centralni vlada, zaméstnavatelé a obecné ekonomicka situace ve mésté 1
regionu, stejné jako vétsi celospolecenské trendy ¢i udalosti, které nejsou jednoduse ovlivnitelné

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

Hromadna doprava je téméf vSude ve svété ztratova, a jeji fungovani zavisi na vuli mésta
J1 financovat. Pro Olomouc by bylo prilezitosti rozsifit tramvajovou sit’ a nabidnout tak kapacitni
a pohodIné propojeni vice Castem meésta. VEtsi investice do infrastruktury by zkvalitnily dopravu
ve mésté pro vechny, protoze souéasny stav v nékterych &astech mésta neni idealni. V Ce&chdnu
je v kratkodobém horizontu zavedeni tramvaji nerealistické, prilezitosti v hromadné dopravé by
v8ak bylo provozovani kapacitngjSich kloubovych autobusu, které dnes ve mésté nejezdi a jejich
pofizeni by bylo pomérmné nenakladné. Nenakladnou prilezitosti pro Ceéchon je i zavedeni
meési¢niho a ro¢niho jizdného. V Koreji je sice pomémé neobvyklé, hlavni mésto Soul vsak jiz
dnes ptemysli o zavedeni takového tarifu, a pii nastaveni spravné ceny by Ce&chdn mohl udélat

svij provoz MHD atraktivné;si.

Hrozbou pro dopravu v obou méstech by bylo zdraZeni pohonnych hmot. Cesko i Korea
jsou v této oblasti zcela zavisli na dovozu, a i pfes tramvaje v Olomouci a elektrobusy v Ceéchdnu
jsou v hromadné 1 individualni doprave vétSinove zavisli na vozidlech se spalovacim motorem, a
vyrazny rust cen pohonnych hmot by citelné snizil mobilitu jak fidi¢um, tak lidem vyuzivajicim

MHD. Doprava v obou méstech je zavisla na vili vedeni mésta, ktera z uspornych divodi mohou

48



kdykoliv omezit financovani provozu MHD 1 udrzby dopravni infrastruktury. Prvni jmenovana
hrozba by méla dopad na mobilitu prakticky okamzity, druha jmenovana by byla kratkodobé
tolerovatelna, v dlouhodobém hledisku by pro mésto napachala mnoho skody, jejichz odstranéni

by se s Casem stavalo exponencialné nakladngjsi.
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Zavér

I pies svou podobnou velikost, podobnou troven piijma obyvatel 1 dulezitost v silni¢ni 1
zeleznicni meziméstské siti obou zemi je doprava a dopravni infrastruktura v Olomouci 1
Ce&chénu 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 ma jiné dopravni potreby, mobilita by méla byt zajiSténa

pro vSechny tyto skupiny, zeyména pro zranitelnéjsi, jako jsou seniofi, déti ¢i socialné slabsi.

Razné dopravni prostfedky maji ruzné dopady na provoz ve mésté. Pési a cyklisticka
doprava jsou nejdostupnéjSimi podobami dopravy, jejich nevyhoda vSak tkvi v nachylnosti na
pocCasi a omezenou vzdalenost, v nékterych méstech narazi 1 na nedostateCnou infrastrukturu.
Automobilova doprava umoziuje uzivatelim dostat se rychle a pohodlné piimo do destinace,
vytvafii vSak problém s vyuzivanim piirozené omezené méstské infrastruktury a nutnosti parkovani.
Hromadna doprava dostupné a prostorove efektivné prepravuje cestujici v ramci celého mésta, jeji

komfort je ale nizsi 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 kazdoro¢né vice cestujicimi. Jeho hlavni vyhoda vSak tkvi v existenci
piedplatného jizdného, které existuje v Olomouci, zatimco v Ce¢chdnu zcela chybi, a které pro
mnoho obyvatel ¢ini MHD meésta prvni volbou pii pfepravé v ramci meésta. Navic diky
predplatnému jizdnému zaplati na jizdném pramérny Cloveék jen 0.67 % své prumérné mzdy
mésicné, oproti 1.76 % promérmé mzdy, které zaplati cestujici v Ce&chdnu, nuceny si kupovat
jednotlivé jizdné. Dalsi vyhody Olomouce spocivaji v existenci tramvajove sité nizkopodlaznosti
vozového parku, Ce&chdn viak provozuje elektrobusy, jejichz pomér na vozovém parku se bude
do budoucna zvySovat. Obé meésta nabizi dobré prestupni vazby mezi MHD a vlakem na hlavnich

nadrazich.

Kde Cecchon pokulhava v feSeni MHD v ramci svého meésta, tam ma oproti Olomouci

znatelné vyhody u feSeni individualni dopravy 1 parkovani. CeCchon vyuziva méstské tiidy
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k tranzitni individualni dopravé, fidici se tak mohou rychle a bezpe¢né dostat v ramci mésta 1 mimo
n€j bez stani v kolonach, zaroven je diky tomuto uspotfadani doprava ve vedlejSich ulicich mésta
velmi klidna, vyuzivana jen na posledni mili, tedy s niz$i intenzitou pro mistni, a diky
nesegregované dopravé v ulici zde fidi¢i jezdi bezpecné pomalu, ulice samotna poskytuje 1
parkovaci prostor. Funkénim feSenim problematiky parkovani ve mésté je 1 vyuziti pfizemniho
patra nékolikapatrovych domu jako krytého, byt otevieného parkovisté, které je nenakladné na

vystavbu, a pfitom nezabira verejny prostor.

Olomoucka podoba uli¢ni sit€ je vice segregovana, jednotlivé formy dopravy maji Castéji
vlastni prostor. Takovy pfistup je narocnéjsi na prostor, coz vSak s ohledem na topografii regionu
samostatny prostor chodcum a zejména cyklistim, na které Cecchon téméf nemysli. Parkovani,
zejména na sidlistich, je v Olomouci nedostatecné, kromeé novéjsich sidlist’ se sklada prakticky jen

z prostorove neefektivnich otevienych parkovist'.

Ulice Cetchdnu jsou prakticky ve viech &astech mésta uzsi oproti porovnatelnym ulicim
v Olomouci, coz ma dopad na komfort pesich, kdy uzky prostor chodniku neni vzdy dostatecné
vénovan pro chiizi. Tento nedostatek Ce¢chdn kompenzuje lepsimi prechody pro chodce z hlediska
komfortu 1 bezpecnosti, nabizejici mimo jiné vyvySeny piechod a svételné znaCeni zabudované

v hran& chodniku. Olomouc takové prvky zpravidla na svych piechodech nema, oproti Cechdnu

vvvvvv

Celkové muzeme fict, ze 1 pies nékteré nedostatky je v obou porovnavanych méstech
hromadna 1 individualni doprava na vysoké urovni, a uspokojuje dopravni potfeby obyvatel mést.
Nejvétsim nedostatkem Cedchdnu je bariérovost MHD a také absence cykloinfrastruktury,
nedostatkem Olomouce je pak zejména problém s parkovanim a horsi stav nékterych ulic.
Olomouc naopak vynika u fedeni linkového vedeni a tarifu MHD, Ce&chdn by mohl inspirovat

Olomouc v podobé uli¢ni sité a pristupu 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, HLAVNiI NADRAZI

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

Zpracoval: Josef Zatka, 2024
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