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časových, ekonomických, environmentálních a provozních metod.  

Pro účely různorodé komparace a obsáhnutí co největšího spektra měst je praktická část 

práce rozdělena na 2 šířeji chápané analytické studie a 5 konkrétnějších příkladových 

studií. Prostorová distribuce a typologie elektrických drážních sítí MHD poskytuje 

kompletní analýzu všech 75 měst a 47 ostatních municipalit LAU na území Visegrádské 

skupiny s alespoň minimálním pokrytím dopravní infrastruktury metra, tramvaje, 

trolejbusu, pozemní lanové dráhy, ozubnicové dráhy a parciálních úseků trolejbusů a 

tramvají. V analytické studii elektrického vozového parku je porovnáno 146 měst s 

alespoň jedním provozovaným elektrickým dopravním prostředkem.  
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dostupnosti, konektivity a rychlosti MHD. Metodu s výsledky multikriteriální analýzy a 

Indexu důležitosti zastávky lze naopak chápat jako přesnou analýzu škály dostupnosti. Z 

provozních charakteristik dopravního podniku v Poznani s rozšířením o prostorové a 

populační údaje byl sestaven multidisciplinární systému šesti relativních ukazatelů. 

Nejpodrobnější údaje jak v rámci měst, tak meziměstské komparaci poskytuje finální 

prostorová analýza čtyřech forem dostupnosti ve Zlíně a Liberci. Všechny příkladové 

studie jsou koncipovány kvantitativně s důrazem na maximální přenositelnost na 

libovolná města. Výsledkem je pestrá směsice aplikovatelných absolutních a relativních 

ukazatelů. 
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1 Úvod  

Charakter me sta spolu s ru znorody m prostorovy m rozloz ení m jeho jednotlivy ch funkcí  

vede k pr irozene  potr ebe  mobility obyvatelstva. V za vislosti na rozloze, kompaktnosti 

intravila nu a samozr ejme  velikosti a struktury populace pak pr icha zí  na r adu ota zka 

efektivní ho vyuz í va ní  dopravní ch mo du . Vedle individua lní  mobility pr edstavuje syste m 

me stske  hromadne  dopravy (da le jen MHD) funkc ní  alternativu zejme na s rostoucí  

velikostí  me sta a vzda lenostmi. MHD hraje za sadní  roli v usnadn ova ní  mobility 

obyvatelstva v huste  zalidne ny ch me stsky ch oblastech. Vyznac uje se poskytova ní m 

spolehlivy ch, efektivní ch a cenove  dostupny ch pr epravní ch sluz eb. MHD obvykle zahrnuje 

ru zne  druhy dopravní ch prostr edku , nejc aste ji autobusy, tramvaje, metro a trolejbusy, 

ktere  by vají  integrova ny do sí te  linek a zasta vek tak, aby co nejle pe pokryly potr eby 

obyvatel v ru zny ch c a stech me sta. Jední m z klí c ovy ch faktoru , ktery  c iní  syste my MHD 

nezbytny mi v me stske m prostr edí , je jejich schopnost minimalizovat individua lní  

automobilovou dopravu. Sniz ují  se tak kongesce (dopravní  za cpy), a naopak zvys uje 

pru chodnost a plynulost dopravy, coz  ma  pr í my  pozitivní  dopad na z ivotní  prostr edí  a 

kvalitu z ivota obyvatelstva.  

U zemí  Visegra dske  skupiny se skla da  ze 4 sta tu : C eska, Maďarska, Polska a Slovenska. 

Dohromady tyto sta ty tvor í  vy chodní  c a st str ední  Evropy. Geograficke  vymezení  str ední  

Evropy cha peme v souladu s ve ts inove  pr ijí manou definicí , ktera  zahrnuje Visegra dskou 

skupinu a 5 alpsky ch sta tu  (Lichtens tejnsko, Ne mecko, Rakousko, Slovinsko, S vy carsko). 

Z dopravní ho hlediska panují  mezi te mito sta ty znac ne  rozdí ly.  Je to zpu sobene  zejme na 

sloz ity m historicky m vy vojem, kdy byla nejprve ve ts ina sta tu  do roku 1918 zcela 

nesamostatna  nebo fungovala v jiny ch hranicí ch. S vy jimkou rozde lene ho Ne mecka az  do 

sjednocení  v roce 1990 si nejkomplikovane js í m vy vojem pros lo Polsko, ktere  zí skalo 

souc asnou podobu teprve od konce 2. sve tove  va lky. Ostatní  c leny Visegra dske  skupiny 

pojí  spolec na  minulost v ru zny ch rolí ch v nadr azene m sta tní m u tvaru Rakouska-Uherska. 

Z období  2. poloviny 19. století  ostatne  pocha zí  zac a tek masivní ho rozvoje MHD nejprve 

formou parní ho a kon ske ho pohonu, posle ze se zac ala rozs ir ovat elektrifikace. Pokud se 

podí va me podrobne ji na historicky  vy voj rozs í r ení  tr ech v souc asnosti nejc aste js í ch 

elektricky ch dopravní ch prostr edku  ve me stech (metro, tramvaje, trolejbusy), tak za 

vu bec nejstars í  nepr etrz ite  provozovanou sí ť ve str ední  Evrope  moz no povaz ovat 

tramvajovy  provoz ve s vy carske  Z eneve  z roku 1862. Tento dnes c a stec ne  mezina rodní  

provoz mezi S vy carskem a Francií  vyuz í va  elektricky  pohon od roku 1894. Dals í  sí te  

tramvají  byly postupne  zprovozn ovane  v nejve ts í ch me stech (1865 v Berlí ne  a Ví dni, 1866 

v Budapes ti, 1868 ve Stuttgartu). V ra mci Visegra dske  skupiny se jako první  spustil 

tramvajovy  provoz v Brne  roku 1869. Na sledoval Gdan sk v roce 1873 a Praha v roce 1875. 

Do roku 1880 se tramvajovy  provoz rozs í r il i do polske  Vratislavi a S te tí nu. První  

elektricke  tramvaje se datují  k roku 1884 v ne mecke m Frankfurtu nad Mohanem. Ze zemí  

Visegra du se nejdr í ve elektrifikoval syste m v Budapes ti roku 1887, na sledova n Prahou v 

roce 1891 a Vratislaví  roku 1894. Poc a tky metra sahají  ve str ední  Evrope  do roku 1896, 
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kdy byl v Budapes ti zaha jen první  provoz metra v cele  kontinenta lní  Evrope . Ostatní  2 sí te  

metra Visegra du byly vybudova ny az  ve 2. polovine  20. století  (1974 Praha, 1995 Vars ava). 

S vy carsko je krome  nejstars í  tramvaje zna me  rovne z  zava de ní m první ch trolejbusovy ch 

provozu . Na u zemí  str ední  Evropy hned 5 nejstars í ch trolejbusovy ch dosud udrz ovany ch 

sí tí  pocha zí  ze S vy carska (1932 Lausanne, 1938 Winterthur, 1939 Zu rich, 1940 Bern, 1940 

Biel). Hlavní  rozmach trolejbusove  dopravy nastal be hem 40. let, kdy se zprovozn ovaly 

první  sí te  i na tehdejs í m u zemí  Protektora tu C ech a Moravy (1941 Plzen , 1944 Zlí n) a 

Slovenska (1941 Bratislava). Podle Stepanova (2019) dosa hly trolejbusove  syste my 

celosve tove  maxima lní ho poc tu v roce 1949 (366). O 70 let pozde ji je stav na 286 

provozech. V pova lec ne m období  rozde lení  zemí  do vy chodní ho, nebo za padní ho bloku, 

se spolu s celou ekonomikou rozdvojilo vy vojove  sme r ova ní  take  me stske  dopravy. Hlavní  

rozdí l spoc í val v centralizovane m vs decentralizovane m pla nova ní  a rozvoji MHD. V 

zemí ch vy chodní ho bloku byly provozy MHD r í zeny sta tem, pr ic emz  jednou z priorit bylo 

rozs ir ova ní  tramvajove  a trolejbusove  dopravy. Modernizace vozove ho parku ovs em 

probí hala z ekonomicky ch du vodu  ve srovna ní  s me sty v za padní m bloku pomaleji. V 

za padní m Ne mecku, Rakousku a S vy carsku se ve stejne m období  zac aly budovat nove  

dopravní  kombinace prostr edku , zejme na pak rozsa hle  kolejove  syste my lehke ho metra. 

Oba modely r í zení  vy znamne  zasa hly velke  ropne  krize be hem 70. let, ktere  jes te  urychlili 

proces elektrifikace. Po rozpadu vy chodní ho bloku vy voj v obou c a stech str ední  Evropy 

postupne  konverguje. Sta le jsou c a stec ne  patrne  odlis ne  pr í stupy a preference v 

dopravní ch mo dech. Od vstupu ve ts iny sta tu  str ední  Evropy do Evropske  unie (vs ech v 

ra mci Visegra dske  skupiny) se nejve ts í  vliv na vyuz ití  konkre tní ch dopravní ch prostr edku  

a pru be z nou modernizaci vozove ho parku pr esunul na u roven  municipalit s moz ností  

c erpa ní  financ ní  podpory z fondu  EU. V souc asnosti docha zí  k velmi pozvolne mu budova ní  

novy ch tratí  a zkvalitn ova ní  te ch sta vají cí ch. V za vislosti na velikosti a financ ní ch 

moz nostech me st se vedle tramvají  a metra nejrychleji rozví jí  elektrobusy a hybridní  

elektrobusy jako alternativa pro klasicke  autobusy. Z pohledu celkove  dostupnosti ma  

nejve ts í  vy znam trend integrace jednotlivy ch me stsky ch syste mu  do s irs í ch regiona lní ch 

struktur, coz  vede k zjednodus ení  tarifu , zleps ení  na vaznosti a postupne mu sply va ní  

me stske  a regiona lní  ver ejne  dopravy. 

Hlavní m cí lem nas í  pra ce je vytvor ení  syste mu aplikovatelny ch evaluac ní ch metod pro 

libovolne  dopravní  struktury me sta, ktere  umoz ní  definovat hlavní  pr ednosti a nedostatky 

pro pr í padnou optimalizaci sta vají cí ch dopravní ch syste mu . Syste m bude zaloz en na 

kvantitativní ch metoda ch ukazatelu , vycha zejí cí ch pokud moz no z ver ejny ch zdroju . Jsme 

si ve domi znac ne  heterogenity me st v za jmove m u zemí  sta tu  Visegra dske  skupiny, ktera  

zte z uje moz nost komplexní  komparace se smysluplny mi vy sledky. Proto syste m nas eho 

hodnocení  efektivity MHD aplikujeme formou pr í kladovy ch studií  na me sta, ktera  nejle pe 

odpoví dají  charakteru vybrany ch metod. Za dí lc í  cí le povaz ujeme analy zy a komparace 

s iroke  selekce me st pomocí  pr enositelny ch absolutní ch a relativní ch ukazatelu .  Vedlejs í m 

cí lem je take  poskytnout kompletní  databa zi vy sledku , ktere  se ty kají  u plne ho pokrytí  

zkoumane  charakteristiky na u zemí  Visegra dske  skupiny.  
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V u vodní  c a sti jsme struc ne  shrnuli hlavní  milní ky ve vy voji MHD na u zemí  Visegra dske  

skupiny spolu s ostatní mi sta ty str ední  Evropy. Teoretickou c a st pra ce rozde lujeme do 

subkapitol na pr edstavení  podstaty MHD a její  role v mobilite  populace, da le na 

subsyste my me stske  hromadne  dopravy a metody komparace efektivity MHD. U c elem je 

nastí nit rozde lení  a efektivitu vs ech vy znamny ch prostr edku  MHD. V metoda ch efektivity 

se zame r ujeme na res ers i pr eva z ne  kvantitativní ch studií . Du raz klademe na prostorovo-

c asove  metody, ktere  se prolí nají  napr í c  odve tví mi a c asto staví  na GIS analy za ch a 

mapovy ch zna zorne ní ch.  Zají mají  na s rozdí ly v pr í stupech odborny ch studií  na za klade  

vyuz ití  ver ejny ch vs never ejny ch zdroju  dat. Metodicka  c a st ma  dvojí  podobu. V obecne js í  

podobe  se snaz í me shrnout dostupnost a kvalitu bezplatny ch dat vyuz itelny ch mj. k 

nas emu hodnocení  efektivity MHD. Konkre tne js í  pracovní  postup vysve tlujeme nejprve 

souhrnne  v kapitole o vlastní  metodice a pak zvla s ť v kaz de  analyticke  a pr í kladove  studii. 

Prakticka  c a st je sloz ena ze 2 analyticky ch a 5 pr í kladovy ch studií . Kapitola 8 s 

pr í kladovou studií  komparace maďarsky ch me st vycha zí  v upravene  podobe  z metodiky a 

vy sledku  autorova prvoautorske ho odborne ho c la nku „GIS Based Methodology to Analyse 

the Public Transport Supply – Hungarian Case Studies“ (Ba rta, 2022). Podobne  take  

kapitola 9 s pr í kladovou studií  multikriteria lní  analy zy dostupnosti MHD v Krakove  

vycha zí  v upravene  podobe  z metodiky a vy sledku  autorova prvoautorske ho odborne ho 

c la nku „Multicriterial analysis of the accessibility of public transport stops in Cracow“ 

(Ba rta & Masopust, 2020). V za ve rec ne  c a sti diskutujeme o moz ny ch pr ednostech a 

nedostatcí ch zvoleny ch metodik a fina lní ho zpracova ní  pro kaz dou analytickou a 

pr í kladovou studii. V pra ci se vyskytuje mnoho tabulek a obra zku . Ve vs ech pr í padech se 

jedna  o vlastní  zpracova ní  ve ts inou z ver ejny ch zdroju  dat. Konkre tní  zdroje, ze ktery ch 

c erpa me jak pro zpracova ní  datovy ch vy stupu , tak pro samotnou aplikaci vlastní ch metod, 

uva dí me v metodicky ch subkapitola ch prakticke  c a sti.  

Do pr í loh r adí me zpracova ní  komplexní  databa ze vs ech typu  elektricky ch dra z ní ch sí tí  

MHD, kompletní  struktury elektricke ho vozove ho parku MHD a seznamy vs ech 

vrcholovy ch obratis ť elektricke  dra z ní  MHD podle dopravní ch mo du  s vybrany mi 

charakteristikami. Celkem se jedna  o 13 tabulek. 
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2 Teoretická východiska 

Habarda (1988) charakterizuje typicke  znaky MHD jako dopravní  a pr epravní  

nerovnome rnosti, kyvadlovy  charakter provozu, kra tke  vzda lenosti mezi zasta vkami, 

citlivost na poruchy a nepravidelnosti, jednotnost dopravní ho syste mu a tarifu . Rozsah a 

zpu sob vyuz í va ní  MHD se krome  jine ho lis í  v za vislosti na demograficky ch a 

ekonomicky ch faktorech, urbanisticke mu profilu me sta a dostupny ch technologií ch. 

Trendy v celkove m pr í ru stku a demograficke m sloz ení  (napr . sta rnutí  populace) se spolu 

s u rovní  pr í jmu  a mí rou nezame stnanosti vy znamne  podí lí  na celkove m charakteru 

nabí zeny ch i popta vany ch dopravní ch sluz eb. Vys s í  pr í jmy vedou c asto k ru stu preferencí  

osobní  dopravy. Zpu sob prostorove ho rozloz ení  rezidenc ní ch, komerc ní ch, pru myslovy ch 

a ostatní ch funkcí  vc etne  samotne ho faktoru velikosti populace urc uje nezbytny  rozsah 

dopravní  infrastruktury a kapacity vozidel. Vys s í  mí ra vyuz í va ní  ver ejne  dopravy se 

obvykle projevuje ve me stech s kombinací  ve ts í  populace, a za roven  disperzí  jednotlivy ch 

mí st aktivit. Rozvoj v dopravní ch technologií ch, jako moderní  energeticky a emisne  

nena roc na  vozidla nebo automatizovane  informac ní  syste my, me ní  zpu sob, jaky m lide  

cestují  a jak jsou dopravní  syste my organizova ny.  

Jak popisují  Nuhn & Hesse (2006) rozvoj me stske  mobility se odví jí  od dostupnosti 

dopravní ch prostr edku , vybavenosti u zemí  dopravní  infrastrukturou nebo pr epravní ch 

na kladu . Za roven  je ovlivne n ekonomicky mi, technicky mi a socia lní mi podmí nkami. Do 

nich r adí me napr . rozvoj obyvatelstva, pracovní ch mí st a celkovou hospoda r skou 

vy konnost. Krome  toho sem na lez í  kvalitativní  zme ny, ktere  je tr eba vní mat v kontextu 

socia lní ho vy voje. Mohou by t du sledkem zme ne ne ho zpu sobu z ivota a novy ch 

podnikatelsky ch strategií . Z tradic ní ch postoju  a vzorcu  chova ní  se pozvolna formují  nove  

pr í stupy k vyuz í va ní  technologií . Tyto podmí nky dohromady urc ují  prostorovy  a c asovy  

vy skyt mobility. Rodrigue (2024) pracuje s faktory, ktere  stojí  za vznikem, vyuz ití m 

konkre tní ho druhu dopravy, pru be hem a cí lem me stske  mobility. Mobilita v ra mci me sta 

se obvykle uskutec n uje za urc ity m u c elem, jako je zame stna ní , volny  c as nebo pr í stup ke 

zboz í  a sluz ba m. Prostorovy  charakter aktivity jednotlivce je du lez ity m faktorem 

generova ní  cest, protoz e uda va , jakou cestu je tr eba vykonat. C asove  rozdí ly v poc tu cest 

podle u c elu jsou pozorova ny na denní  a ty denní  ba zi, pr ic emz  nejc aste js í m modelem je 

dojí z de ní  do zame stna ní . Pro cestu je moz ne  pouz í t ru zne  dopravní  mo dy. Konkre tní  volba 

za visí  na faktorech, jako jsou na klady, technologie, dostupnost, preference, rychlost, 

vzda lenost a pr í jem. Varianty pe s í  chu ze, jí zdy na kole, ver ejne  dopravy, automobilu aj. 

jsou tedy vyuz í va ny buď jako volba, nebo jako omezení  (nedostatek volby). Pro mí sta 

vzda lena  pr ibliz ne  do pe ti minut chu ze mu z eme dí ky jejich optima lní  dostupnosti vyc lenit 

zvla s tní  kategorii me stske  mobility. V ra mci pru be hu mobility se jedna  o trasy, ktere  jsou 

pouz ity pro spojení  vy chozí ho a cí love ho mí sta. Samotny  cí l cesty za visí  na prostorove m 

rozloz ení  ekonomicky ch aktivit. Kaz da  ekonomicka  c innost by va  spojena s urc itou u rovní  

pr itaz livosti cesty.  Odve tví  sluz eb maloobchodu, ver ejne  spra vy, za bavy a stravova ní  

pr itahují  v pru me ru nejví ce cest na jednu zame stnanou osobu. Madziel (2016) rozde luje 

u c ely cest na rekreac ní , existencia lní , pracovní  a ostatní . Potr eby mobility za pracovní mi 

u c ely se vyznac ují  velkou stabilitou prostorove ho rozloz ení , koncentrací  v c ase, a za roven  
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nejve ts í  pravidelností  a c etností . Ostatní  u c ely cest jsou spojeny s mens í  pravidelností , 

mens í  intenzitou a velkou prostorovou diferenciací . 

Syste my MHD neslouz í  pouze residentu m dane ho me sta, ale take  ru zny m typu m 

na vs te vní ku , pro ktere  je MHD jednou ze zvaz ovany ch moz ností  mobility. Le-Klaehn, et al. 

(2014) zmin ují  5 nejdu lez ite js í ch prome nny ch, ktere  odlis ují  pr í lez itostne ho na vs te vní ka 

od pravidelne ho uz ivatele ver ejne  dopravy. Jsou to de lka pobytu, hlavní  u c el cesty, ve kova  

skupina, frekvence pouz í va ní  MHD v mí ste  bydlis te  a vlastnictví  platne ho r idic ske ho 

pru kazu. Mezi hlavní  du vody, proc  na vs te vní ci preferují  ver ejnou dopravu, se r adí  absence 

nutnosti parkova ní  a r í zení  v huste m provozu, omezení  c i dokonce uzaví rky v osobní  

doprave , nedostupnost vlastní ho vozu a samozr ejme  vy hody mí stní  ver ejne  dopravy. 

Naopak od vyuz ití  MHD c asto odrazuje nesoukromí , nepohodlí , nedostatek informací , 

za vislost na fixní m jí zdní m r a du, omezene  dostupnosti c i sloz ity  syste m jí zdní ch tarifu . 

Me sta se poty kají  s r adou dopravní ch proble mu  v podobe  pr etí z ení  dopravní ch sí tí , 

vysoky ch emisí  polutantu , dopravní ch nehod c i nerovnosti pr í stupu k dopravní m 

prostr edku m. Moz ne  vy chodisko zahrnuje investice do ver ejne  dopravy, podporu 

alternativní ch zpu sobu  dopravy (napr . cyklistika), rozvoj pe s í ch zo n a samozr ejme  celkove  

zleps ení  kvality dostupnosti ver ejne  dopravy. Hoyle & Knowles (1998) zdu razn ují , z e 

r es ení  me stsky ch dopravní ch proble mu  vyz adují  komplexní  a integrovany  pr í stup, ktery  

bere v u vahu nejen technicka  a ekonomicka  hlediska, ale take  socia lní  a environmenta lní  

aspekty. Du lez ite  je rovne z  zapojení  ver ejnosti a zainteresovany ch stran do pla novací ho 

procesu, aby se dosa hlo udrz itelny ch a dlouhodobe  efektivní ch vy sledku . 

Univerza lní  design je zpu sob navrhova ní  budov, vy robku  a prostr edí , ktere  jsou ze sve  

podstaty pr í stupne  vs em lidem bez ohledu na ve k nebo postiz ení . Cely  koncept lze popsat 

sedmi principy, ktere  sestavilo Centrum pro univerza lní  design pr i North Carolina State 

(CEUD, 1997). Jedna  se o spravedlive  pouz í va ní , flexibilitu pr i pouz í va ní , jednoduchost a 

intuitivnost, vní matelne  informace, minima lní  toleranci k chyba m, ní zkou fyzickou 

na mahu a spolec ne  velikost a prostor pro pr í stup a pouz ití . Te chto 7 principu  je za kladem 

pro dals í  pokyny, ktere  upr esn ují  poz adavky na design vhodny  pro osoby s ru zny mi typy 

postiz ení . Mnoho poznatku  zí skany ch pu vodne  pr i navrhova ní  budov lze aplikovat i na 

dopravní  syste my. Naví c je zr ejme , z e bez spra vne ho na vrhu dopravní ho prostoru není  

moz ne  zleps it dostupnost ver ejne  dopravy. Me r ení  dostupnosti je proto klí c ovy m prvkem 

pro zajis te ní  rovny ch pr í lez itostí  uz ivatelu  v oblasti zame stna ní , zboz í  a sluz eb. Celkove  by 

se pr i posuzova ní  dostupnosti ver ejne  dopravy me ly bra t v u vahu tr i sloz ky: pr í lez itosti 

nabí zene  v cí love m mí ste , z vy chozí ho mí sta popta vka po pr í lez itostech v cí love m mí ste  a 

funkce u tlumu cest s rostoucí  vzda leností  (distance decay function) pro jednotlivce, ktery  

cestuje mezi popta vkou a nabí dkou pomocí  ver ejne  dopravy (Tahmasbi & Haghshenas, 

2019). Podobny  zpu sob aplikují  Geurs & Van Wee (2004). Jejich syste m rozde lení  do tr í  

kategorií  mí ry dostupnosti je zaloz en na prostorovo-c asovy ch faktorech. Podle Koeniga 

(1980) dostupnost spojuje dva za kladní  aspekty spokojenosti s cestova ní m: dosaz ení  

poz adovane ho cí le a u roven  dopravní  sluz by be hem samotne  cesty.  
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Oblast pu sobení  MHD v ra mci me st lze cha pat z administrativní ho (celkovy  prostor 

administrativne  vymezene ho me sta) a funkc ní ho (urbanizovany  prostor) pohledu.  

Z c aste ho nesouladu mezi administrativní mi a fyzicky mi (funkc ní mi) hranicemi me sta 

vycha zí  funkc ní  vymezení  me st na „overbounded“ a „underbounded“. Termí n 

"overbounded city" oznac uje me sto s ve ts í  rozlohou, nez  je jeho skutec na  zastave na  

plocha. Obvykle to znamena , z e me sto zahrnuje krome  urbanizovane ho prostorou take  

venkovske  oblasti, zeme de lskou pu du, lesy a jine  nevyuz ite  c i pr í rodne  chra ne ne  oblasti. 

Opac ny m termí nem je „underbounded city“ oznac ují cí  vy znamnou c a st me stske  populace 

a infrastruktury nacha zejí cí  se mimo administrativní  hranice me sta, c asto ve venkovsky ch 

nebo pr í me stsky ch oblastech. 

2.1 Subsystémy městské hromadné dopravy 

Vymezení  MHD se mu z e lis it v technicky ch parametrech vyuz í vany ch prostr edku , mí r e 

integrace c i cizojazyc ne  terminologii. Pokud se zame r í me na obecne js í  spolec ne  prvky, 

ktere  se vyskytují  napr í c  odbornou literaturou, nejc aste ji se MHD rozde luje na 

autobusove , trolejbusove , dra z ní  (tramvajove , rychlodra z ní , lanove ), vodní  a ostatní  

nekonvenc ní  subsyste my. Celosve tove  zí ska va  dominantní  postavení  elektricky  pohon 

dopravní ch prostr edku , mu z eme tedy mluvit pr eva z ne  o elektricke  MHD. Autobusy jsou 

mj. dí ky flexibilite  nasazení  a relativne  ní zky m vstupní m na kladu m jednoznac ne  

nejrozs í r ene js í  formou MHD. Jako u c elne  a rentabilní  se v c esky ch a slovensky ch 

podmí nka ch podle Habardy (1988) povaz uje zr izovat MHD (resp. MAD – me stskou 

autobusovou dopravu) ve me stech s alespon  20 tisí ci obyvateli. Vedle samostatny ch 

provozu  by vají  mnoha  me sta souc a stí  rozsa hly ch integrovany ch dopravní ch syste mu , kde 

ví ce me ne  sply va  hranice mezi me stskou a regiona lní  hromadnou dopravou. V oblastech s 

preferencí  niz s í  hluc nosti a vys s í  c istoty ovzdus í  se mí sto stars í ch dieselovy ch autobusu  

zava dí  elektrobusy nebo trolejbusy. Trolejbusy jsou na rozdí l od elektrobusu  va zane  na 

trakc ní  vedení  a nemusejí  spole hat na akumula tor nebo dieselagrega t. Na pomezí  

autobusu  a trolejbusu  se pak nacha zí  parcia lní  (te z  hybridní ) trolejbusy s bateriemi 

slouz í cí mi pro u seky bez trakc ní ho vedení .  

V anglofonní m prostr edí  se be z ne  operuje s termí nem rapid nebo semirapid transit. BRT 

(Bus rapid transit) odpoví da  velkokapacitní m autobusu m s krats í mi intervaly spojení  a 

moz ností  vyhrazeny ch jí zdní ch pruhu , jak tvrdí  Vuchic (2007). V c es tine  se za ekvivalent 

povaz uje termí n metrobus. V pr í pade  rychlodra z ní ch syste mu  se jedna  buď o LRT (Light 

rail transit), lehke  metro provozovane  zpravidla jako nadzemní  rychlodra ha, nebo o HRT 

(Heavy rail transit), tedy klasicke  metro. Tramvajove  a rychlodra z ní  subsyste my jsou dí ky 

s iroke  s ka le vyuz ití  jen obtí z ne  odde litelne . Rozví její cí  se urba nní  struktury vyz adují  

efektivne js í  formy hromadne  pr epravy pr i zachova ní  sta vají cí ch vy hod. Jednou z takovy ch 

je syste m tram-train, v c es tine  vlakotramvaj, ktery , jak uva dí  Novales et al. (2002) 

pr edstavuje kombinaci LRT a me stske  tramvaje tak, z e vozova  souprava mu z e libovolne  

operovat jak na z eleznic ní , tak tramvajove  trati. Unika tní  syste m vlakotramvaje 

pr edstavuje tzv. model Karlsruhe, ktery  podle Kras kiewicze & Oleksiewicze (2015) 

umoz n uje efektivní  propojení  me stske  tramvaje s regiona lní  z eleznicí  bez nutnosti 

pr estupu . Jiny  pr í klad vlakotramvaje mu z eme nají t v maďarske m Ho dmezo va sa rhely. Jak 
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zmin uje Csehy (2019), zdejs í  tramvajovy  syste m je pomocí  neelektrifikovane ho 

z eleznic ní ho u seku a bezdra tove  tramvaje propojen s me stskou tramvají  v Szegedu.  Topp 

(1999) oznac uje vlakotramvaj jako jeden z typu  LRT. Ne mecka  terminologie zastr es uje 

ve ts inu forem LRT termí nem Stadtbahn (me stska  dra ha). Pro provoz tramvají  není  vz dy 

nezbytne  nutne  trakc ní  vedení . Vuchic (2007) vymezuje dva typy bezdra tove ho 

tramvajove ho provozu. První  z nich odebí ra  proud z povrchu, druhy  staví  na vyuz ití  

baterií , podobne  jako v pr í pade  parcia lní ho trolejbusu. Dals í  kombinaci, tentokra t 

autobusu a tramvaje, pr edstavuje syste m Translohr zaloz eny  na principu gumokolove  

tramvaje s vodí cí  kolejí . Totoz ny  princip se pouz í va  i u gumokolove ho metra (Guerrieri, 

2019).  

V kontextu integrace jednotlivy ch subsyste mu  a funkc ní ch vztahu  mezi ja drem a periferií  

lze do MHD r adit take  pr í me stskou a regiona lní  z eleznici. Platí  to obzvla s te  pro s irs í  

metropolitní  oblasti, kde jsou hranice mezi me stem a suburbiem nezr etelne . Jako du lez ity  

subsyste m „commuter rail“ ji tak vymezuje Grava (2003). Z ne mc iny se mezina rodne  ujal 

termí n S-Bahn (rychlodra ha). Lanove  dra hy mu z eme jednodus e rozde lit na pozemní  a 

visute . Na rozdí l od pr edchozí ch subsyste mu  slouz í  obvykle pro pr ekona ní  znac ny ch 

pr evy s ení , turisticke  u c ely a masovou pr epravní  kapacitu na kra tke  vzda lenosti. Vodní  

MHD se vyskytuje pouze ve me stech s pr í hodny mi podmí nkami krajinne ho pokryvu, 

nejc aste ji existencí  vy znamne ho r í c ní ho toku, sí tí  kana lu  a ve ts í ch vodní ch ploch. Do 

nekonvenc ní ch subsyste mu  r adí  Drdla (2021) jednokolejnicove  dra hy, dra hy na 

magneticke m pols ta r i, ale take  pohyblive  chodní ky a schody aj. 

Samotne  vymezení  jednotlivy ch subsyste mu  MHD ovs em plne  nevysve tluje jejich aktua lní  

distribuci a rea lnou efektivitu vyuz ití . Ty ka  se to vy hradne  trolejbusu , tramvají , metra a 

rychlodra hy. Autobusova  doprava je mezina rodne  rozs í r ena  ve vs ech kategorií ch me st, 

naopak vy skyt vodní  dopravy zcela determinují  loka lní  pr í rodní  podmí nky. Lanove  dra hy 

mají  mj. dí ky vysoke  kapacite , spojení  jinak nedostupny ch mí st, neza vislosti na kongescí ch 

a environmenta lní  s etrnosti potencia l pro rozs ir ova ní  a zkvalitn ova ní  sta vají cí ch 

dopravní ch syste mu  (Hoffmann, 2006; Tez ak et al., 2016). Dosud se ale uplatn ují  pouze 

jako dopln ky pro ostatní  rozsa hlejs í  dopravní  mo dy. U nekonvenc ní ch subsyste mu  pak 

za lez í  na konkre tní m prostr edku, od univerza lní ho zapojení  pohyblivy ch schodu  az  po 

ojedine le  pr í pady drah na magneticke m pols ta r i. Specia lní  pr í klad jednokolejnicove  visute  

dra hy pr edstavuje syste m Eugena Langena v ne mecke m Wuppertalu, v ne mc ine  zna me ho 

pod termí nem Schwebebahn. Podle Kuczyka et al. (2021) svou de lkou 13,3 km a ví ce nez  

65 000 cestují cí mi v pru me ru za den patr í  mezi sve ho druhu nejvy znamne js í  na sve te . 

V na sledují cí ch pa r odstavcí ch se pokusí me shrnout hlavní  charakteristiky vy hod a 

nevy hod jednotlivy ch subsyste mu . Brunner et al. (2018) porovna vají  mj. energetickou 

spotr ebu a prostorovou na roc nost u vybrany ch dopravní ch prostr edku  vc etne  autobusu a 

tramvaje. Podle jejich vy sledku  sice vycha zí  vyuz ití  MHD a zejme na tramvají  v porovna ní  

s mikromobilitou (napr . cyklo, pe s í , aj.) me ne  efektivne , nicme ne  vy znamne  pr edc í  ostatní  

individua lní  dopravu v relativní  kapacite . Jes te  pozitivne js í  rozdí l zaznamena va  MHD pr i 

zahrnutí  parkova ní  a kongescí  (Knoflacher, 2007). Modernizace vozove ho parku mu z e by t 
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hlavní m du vodem zvy s ení  energeticke  efektivity, jak potvrzují  Glavas & Ivanovic (2013) 

na pr í kladu tramvajove ho provozu v Osijeku. Mí ra kapacitní , ekonomicke  i 

environmenta lní  efektivity MHD mu z e ovs em znac ne  kolí sat mezi s pic kou a sedlem 

(Pomykala, 2018). Konkre tní mu srovna ní  jednotlivy ch mo du  MHD se ve nují  Brand & 

Preston (2003), podle ktery ch vycha zí  kapacitne  i energeticky nejle pe pr í me stska  

z eleznice a metro. Proble m spoc í va  ve vysoky ch vstupní ch na kladech na vybudova ní , ktere  

se vs ak dí ky vys s í  kapacite  cestují cí ch a dels í ch cesta ch postupne  vypla cí  a ve vy sledku i 

mí rne  pr ekona vají  ostatní  mo dy. Velikost obslouz ene  populace tak do jiste  mí ry implikuje 

vy hodnost provozova ní  konkre tní ho mo du. Pr estoz e neexistuje univerza lní  pravidlo, tak 

s nejna kladne js í m metrem se obvykle setka me v me stech nad 500 000 az  1 000 000 

obyvatel. Podstatne  jednodus s í  implementace syste mu lehke ho metra c i vlakotramvaje 

umoz n uje jeho ekonomicky a environmenta lne  udrz itelne  provozova ní  jak v rozsa hlejs í ch 

aglomerací ch, tak i ve str edne  velky ch me stech. V oblastech s jiz  zavedenou z eleznicí  by va  

ovs em forma lní  a technickou pr eka z kou pr estavba na dua lní  mo d (Durzyn ski et al., 2018). 

Du lez ity m parametrem je rovne z  spra vna  kombinace mo du  v dane m me ste  s hleda ní m 

moz ne  synergie jejich vza jemny ch vy hod. Proto, jak zmin ují  Kołos  & Taczanowski (2016), 

pro me sta s jiz  funkc ní  elektrickou dra z ní  MHD není  zava de ní  lehke ho metra nejleps í  

volbou. Bezdra tove  typy tramvají  se efektivne  vyuz í vají  v centrech historicky ch me st s 

popta vkou po vys s í  kapacite , spolehlivosti, bezpec nosti a minima lní m dopadu na z ivotní  

prostr edí  (Guerrieri, 2019). Klasicke  tramvaje nacha zejí  sve  uplatne ní  vlivem 

dlouhodobe ho rozs ir ova ní  prakticky v jake koliv velikostní  kategorii s pr evahou me st nad 

100 000 obyvatel. Trolejbusovy  subsyste m potom by va  povaz ova n za optima lní  r es ení  pro 

me sta s nutnou kapacitou pr epraveny ch osob mezi autobusem a tramvají  (Zavada et al., 

2010). Krome  kapacity se zvla s ť pozitivne  akcentuje r a dove  niz s í  mnoz ství  uvolne ny ch 

polutantu  pr i spotr ebe  energie vyrobene  z tepelny ch nebo vodní ch elektra ren (Tica et al., 

2011). Hlavní  vy hodou elektricke  trakce je sice absence pr í me ho znec is te ní  ovzdus í  v 

mí ste  provozu, nicme ne  pr enosova  ztra ta do trolejove ho vedení  mu z e dosahovat az  30 %, 

proto je nutne  zvys ovat energetickou efektivitu MHD (Bartłomiejczyk & Połom, 2017). V 

pr í pade  pr eka z ek na silnic ní ch u secí ch s trolejovy m vedení m je naví c nutne  udrz ova ní  

ví ce autobusu  schopny ch flexibilne  dany  u sek objet. Na to reaguje vy voj vozove ho parku 

zava de ní m hybridní ch trolejbusu . Podle Połoma (2021b) moz nost c erpa ní  energie z 

akumula toru sniz uje nutnou de lku trolejove ho vedení  o 10–30 %. Nove js í  technologie 

dobí jení  pr í mo za jí zdy umoz n ují  dokonce 60–80% redukci. Hybridní  vozy oproti 

klasicky m trolejbusu m pr edstavují  sice na kladne js í  investici, je to vs ak kompenzova no 

niz s í mi na klady na trolejove  vedení . Tyto efektivní  modifikace stojí  za zvy s eny m za jmem 

o trolejbusovou dopravu, jak dokla dají  ve svy ch pr í kladovy ch studií ch Wołek et al. (2020) 

a Połom (2018). V dlouhodobe m trendu celosve tove  nicme ne  docha zí  spí s e k u tlumu 

trolejbusu . Costa & Fernandes (2012) zdu razn ují  moz ny  proble m neefektivní  substituce 

pro sta vají cí  mo dy. Podle Stepanova (2019) si v souc asnosti mu z eme vs imnout rus ení  

trolejbusovy ch provozu  zejme na v zemí ch by vale ho vy chodní ho bloku. Ve str ední  a 

za padní  Evrope  se poc et provozu  prakticky neme ní . Trolejbusy jsou nahrazova ny 

pr edevs í m elektrobusy, vodí kovy mi a hybridní mi vozidly. V praxi se tyto nove  dopravní  

prostr edky oznac ují  za elektromobilitu druhe  generace (Kołos  et al., 2023). Jak uva dí  
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Połom (2021a), pro realizaci elektrobusu  se rozhodují  i me sta, ktera  jiz  mají  dobr e 

rozvinute  tramvajove  a trolejbusove  syste my. Guzik et al. (2021) potvrzují  na pr í kladu 

polsky ch me st hypote zu pozitivní ho spojení  zava de ní  elektromobility s postavení m me sta 

v jeho urbanisticke  hierarchii, a take  z e tempo pr ijetí  e-mobility jednoznac ne  souvisí  s 

obecnou u rovní  mí stní ho socioekonomicke ho rozvoje.  

Postupny  pr echod dieselove  me stske  autobusove  dopravy na elektrobusy s sebou pojí  ale 

take  dodatec na  omezení  na flexibilitu jí zdní ch r a du , kvu li nutne  dobe  nabí jení  

elektrobaterie (Czerepicki et al., 2020). Tento nedostatek zvla s te  vynika  ve srovna ní  s 

moz ností  dynamicke ho nabí jení  parcia lní ho trolejbusu za jí zdy. Du lez itou roli ve spotr ebe  

elektricke  energie jak u elektrobusu , tak hybridní ch vozidel ovs em hrají  take  netrakc ní  

potr eby (pomocne ), pod ktery miz  je zejme na cha pa no vyta pe ní  a klimatizace. Jak zmin ují  

Bartłomiejczyk & Kołacz (2020) pomocna  zar í zení  jsou zodpove dna  za te me r  polovinu 

celkove  spotr eby energie za norma lní ch pove trnostní ch podmí nek, pr ic emz  pr i 

extre mne js í ch teplota ch dosahují  v denní m me r í tku az  70 %. Nesporny  pr í nos 

elektrobusu  spoc í va  v minima lní  environmenta lní  za te z i. Podle Mis anovic e et al. (2015) v 

komparaci energeticke  efektivity 3 dopravní ch mo du  v Be lehradu, dieselove ho autobusu, 

elektrobusu a trolejbusu, vycha zí  nejle pe pra ve  elektrobus. Navzdory tomu se ale r ada 

studií  shoduje na konkre tní ch nevy hoda ch, jaky mi jsou zejme na vysoka  por izovací  cena, 

podstatne  vys s í  nez  v pr í pade  klasicky ch dieselovy ch autobosu  (Pyza et al., 2019), kra tky  

dojezd, vy drz  baterie, syste m napa jení  a na klady v dlouhodobe m horizontu (Taczanowski 

et al., 2018), c i vys s í  spotr eba a za te z  baterií  v za vislosti na ní zky ch teplota ch (Papa et al., 

2022). Jak ale podoty kají  Pyza et al. (2019), por izovací  cena elektrobusu  a celkove  na klady 

by me ly do budoucna klesat s rozvojem technologií  a na be hem masove  vy roby, ktera  se 

promí tne do jejich pr itaz livosti. S rostoucí mi poz adavky na rychlost, kapacitu a 

spolehlivost se pak nejví ce rozví její  rychlodra z ní  syste my s dominantní  koncentrací  v 

Evrope  (Topolnik et al., 2005). Kombinace rychlodra z ní ch, tramvajovy ch, trolejbusovy ch 

a moderní ch autobusovy ch subsyste mu  tak spolu s dopln ují cí mi dopravní mi mo dy svy mi 

parametry umoz n ují  ekonomicky a environmenta lne  udrz itelne  r es ení  pro me stskou a 

pr í me stskou mobilitu. 
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2.2 Metody komparace efektivity MHD 

K analy za m efektivity ver ejne  dopravy ve vybrane m me ste  lze pr istupovat z mnoha 

ru zny ch perspektiv. Obvykle se jedna  o synte zu novy ch relativní ch ukazatelu , kombinaci 

jiz  osve dc eny ch parametru  nebo kvalitativní  pr í stup, napr í klad skrze pra ci s respondenty 

c i nec í selne  charakteristiky. Ve vs ech pr í padech jde o ví ce c i me ne  subjektivní  selekci, 

ktera  specificky m charakterem zkoumane ho u zemí  nema  ambici postihnout vs echny 

faktory ovlivn ují cí  fungova ní  syste mu. Rovne z  du lez ity  je u c el studie, ktery  urc uje, zda 

bude spí s e teoreticka  nebo prakticka . Typicky mi pr í klady vy zkumny ch metod jsou 

kvantitativní  versus kvalitativní  studie, metodologie zaloz ene  na tvrdy ch nebo me kky ch 

datech, komparativní  versus pr í padove  studie a dals í . Obecne  kvalitativní  metody souvisí  

nejc aste ji s vy zkumem lidske ho faktoru, percepcí  a spí s e subjektivní m pr í stupem, ktery  

zte z uje moz nosti mezime stske  komparace. Kvantitativní  metody hodnocení  kladou du raz 

mj. na demograficke , ekonomicke , environmenta lní , prostorove  a c asove  faktory 

vyja dr itelne  c í selnou formou. Jednotlive  faktory se samozr ejme  mohou prolí nat a pro 

prakticke  u c ely sply vají  v provozní  charakteristiky. 

2.2.1 Prostorovo-časové metody 

Pro vnitrome stskou c i mezime stskou komparaci a mapovou vizualizaci rozdí lu  jsou 

nejvhodne js í mi na stroji prostorovo-c asove  metody. Ty zahrnují  nejen distribuci vybrane  

charakteristiky v prostoru a c ase, ale take  propojení  s ostatní mi relevantní mi faktory. 

Skla dají  se z jednotlivy ch prostorovy ch a c asovy ch aspektu  dopravní  infrastruktury 

souvisejí cí ch s s iroce cha panou dostupností  vybrane  oblasti. Mezi ty prostorove  patr í  mj. 

propojenost zasta vek pomocí  sí te  linek (konektivita), hustota dopravní  sí te  vzhledem k 

rozloze a poc tu obyvatel, frekvence spoju , kapacita vozove ho parku a cestní  dostupnost 

zasta vek od mí sta pu vodu nebo cí le cestují cí ho. Pod c asovy mi aspekty si mu z eme 

pr edstavit napr . technickou a cestovní  rychlost vozidel, rozloz ení  spoju  be hem dne (sedla, 

s pic ky), periodicitu spoju  be hem dnu  v ty dnu  (rozdí ly mezi pracovní mi dny, sobotami, 

nede lemi a sva tky) c i c asovou dostupnost. Konkre tní  metody se pak va z ou ke zpu sobu m 

vyhodnocení  vybrany ch aspektu . 

Dostupnost ver ejne  dopravy se v s irs í m vy znamu prolí na  napr í c  metodikami jako 

pr evaz ují cí  zpu sob komparace a hodnocení  prostorovo-c asove  efektivity. Krome  c í selny ch 

tabulkovy ch vy stupu  se v geograficky orientovany ch studií ch masove  vyuz í vají  ru zne  

kartograficke  metody vizualizace prostorovy ch jevu . Jejich cí lem není  jen prostorove  

ukotvení  a jednodus s í  orientace, ale slouz í  take  jako na stroj pro sí ťovou analy zu. Ta se 

uplatn uje jak pr i popisu sta vají cí ho stavu (napr . cestní  c i c asova  dostupnost nejbliz s í  

zasta vky), tak u na vrhovy ch optimalizac ní ch studií  (napr . model alokace zasta vek pro 

sní z ení  docha zkove  vzda lenosti). Hlavní m smyslem vyuz ití  jake koli sí ťove  analy zy je 

pr esne js í  vy poc et vzda lenosti, c asu nebo pr evy s ení  mezi referenc ní m mí stem a nejbliz s í  

zasta vkou c i jiny m vy chozí m cí lem pode l komunikac ní  sí te . Oproti klasicke  euklidovske  

vzda lenosti, vzdus ne  c a r e, poskytuje rea lne js í  srovna ní  u rovne  dostupnosti, ať uz  cestní  

nebo c asove . Pro zpracova ní  vyz aduje aktua lní  stav cestní  infrastruktury a vyuz ití  

pokroc ily ch funkcí  v GIS. Mnoho studií  se zame r uje na detailní  vy zkum jednoho aspektu a 
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hleda  nove  metody k dals í mu zdokonalení  a podrobne js í mu rozde lení  aspektu do 

pr esne js í ch podkategorií .  V anglofonní m prostr edí  se mu z eme setkat se zkratkou PTAL 

(Public Transport Accessibility Level), coz  je metoda me r ení  u rovne  dostupnosti, 

frekvence a konektivity MHD pro libovolne  vymezene  u zemí .  

V Austra lii byl vyvinut evaluac ní  na stroj prostorove  sí ťove  analy zy pro multimoda lní  

me stske  dopravní  syste my SNAMUTS (Spatial Network Analysis for Multi-Modal Urban 

Transport Systems). Jak popisují  Curtis & Scheurer (2010), ve forme  sloz ene ho indexu se 

SNAMUTS skla da  ze 7 ukazatelu : 

1) Degree centrality znamena  pr í most cest po sí ti ver ejne  dopravy.   

2) Closeness centrality vyjadr uje snadnost pohybu v sí ti ver ejne  dopravy z hlediska 

rychlosti a frekvence sluz eb. Jedna  se o topologicky  indika tor sí te , ktery  me r í  minima lní  

poc et pr estupu  mezi dve ma uzly.  

3) Efficiency change me r í  pome r inverzní  kumulace pr eka z ek pr ed a po u prava ch pro 

vs echny cesty v sí ti, a z kaz de ho uzlu k dosaz ení  jake hokoli jine ho uzlu v sí ti.  

4) Contour catchment me r í  kombinovany  efekt rychlosti ver ejne  dopravy a intenzity 

vyuz ití  u zemí . Zjis ťuje poc et obyvatel a pracovní ch mí st v docha zkove  vzda lenosti od 

dopravní ch uzlu , ktere  jsou dostupne  do 30 minut ver ejnou dopravou od referenc ní ho 

mí sta.  

5) Betweenness centrality identifikuje relativne  nejpouz í vane js í  dopravní  trasy vu c i vs em 

moz ny m kombinací m spojení  mezi dve ma uzly.  

6) Speed competitiveness me r í  pome r nejkrats í ho moz ne ho c asu pr epravy ver ejnou 

dopravou vu c i pr eprave  v podmí nka ch kongescí  pro vs echny cesty a uzly v sí ti.  

7) Network connectivity urc uje schopnost kaz de  zasta vky fungovat jako pr estupní  uzel, a 

tí m pr itahovat potencia lní  aktivity k obsluze pr estupují cí ch cestují cí ch.  

Litman (2008) v ra mci SNAMUTS vymezuje mí rne  odlis ny  syste m ukazatelu . Service 

intensity popisuje poc et vozidel pro kaz dy  dopravní  mo d, ktera  jsou souc asne  v provozu 

be hem zvolene ho období . Resilience r es í  moz ny  nesoulad mezi nabí dkou ver ejne  dopravy 

a potencia lní  popta vkou. Network coverage zjednodus ene  vyjadr uje rozsah a podí l oblasti, 

ktera  je obsluhovana  linkami ver ejne  dopravy. Nodal connectivity poc í ta  mí ru konektivity 

referenc ní ho mí sta (nodu) ve vztahu vu c i pr ilehly m zasta vka m, vyuz ití  u zemí  a pr epravní  

intenzite .  

Dostupnost ve smyslu blí zkosti s vyuz ití m sí ťovy ch analy z r es í  napr í klad Ha znagy et al. 

(2015) a Luo et al. (2019). Mavoa et al. (2012) pracují  jak s aspektem dostupnosti 

(blí zkosti), tak i frekvence pro komplexní  hodnocení  dostupnosti. Funkcí  konektivity linek 

a prova zanosti dopravní ch modu  se zaby vají  Bryniarska & Zakowska (2017) a Ceder et al. 

(2009). Hustota dopravní  sí te  je c asto studova na pomocí  teorie grafu  a vyuz í va na pro ve ts í  

regiona lní  jednotky. Frekvence spoju  se obvykle zkouma  v komplexne js í ch studií ch 

zahrnují cí ch s irs í  spektrum faktoru  dostupnosti. Kapacita vozidel a jejich obsazenost jsou 
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pr edme tem za jmu napr í klad v pra ci Medvide  et al. (2020). Rychlost vozidel, vyja dr ena  

pru me rny m c asem potr ebny m k pr ekona ní  vzda lenosti mezi zasta vkami, je du lez itou 

souc a stí  multikriteria lní ch analy z. Cestovní  rychlostí  vozidel se zaby vají  Matulin et al. 

(2012) a prediktivní mi modely c asu pr í jezdu vozidel Birr et al. (2014). Teoreticky  ra mec 

a sloz itost definova ní  adekva tní ch ukazatelu  jsou popsa ny v pra ci Is oraite  (2005). 

Strategicke  vyuz ití  komplexní ho hodnocení  me stske  dopravy pro rozvoj oblasti 

nalezneme v prací ch Gaala et al. (2015) a Hawase et al. (2016). Bajc etic  et al. (2018), 
Us palyte -Vitku niene  et al. (2020), Ingvardson & Nielsen (2019) se zase zame r ují  

na hodnocení  efektivity z pohledu cestují cí ho. 

Obecne  se setka va me s rostoucí m poc tem studií  ty kají cí ch se velky ch me stsky ch nebo 

regiona lní ch jednotek a jejich srovna ní  s vyuz ití m GIS. Krome  klasicky ch sí ťovy ch analy z 

lze jako sofistikovanou alternativu pouz í t metodu Vorone ho diagramu, ktera  rozde luje 

zkoumane  u zemí  podle vzda leností  mezi dany mi body (napr . zasta vky MHD) tak, aby 

kaz dy  bod lez el v mnohou helní ku, jehoz  hranice jsou polovic ní  vzda leností  k nejbliz s í mu 

bodu (Wang et al., 2014). 

2.2.1.1 Studie vycházející z veřejných zdrojů 

Pokud chceme porovnat u zemní  jednotky z hlediska kvality jejich dopravní  sí te  a sluz eb, 

za kladem takove ho vy zkumu je analy za dostupnosti a souvisejí cí ch aspektu  dopravy. 

Kaz da  metodika je prima rne  za visla  na ve rohodne m zdroji dat. Aby byla metodika 

jednodus e pr enositelna  a reprodukovatelna  pro co nejví ce pr í kladovy ch studií , je nutne  

vycha zet z ver ejny ch dat. Dals í  podmí nka spoc í va  ve volne m pr í stupu k datu m. V pr í pade  

zpoplatne ny ch dat mu z e totiz  nastat financ ní  proble m pr i analy ze rozsa hlejs í ho u zemí . 

Krome  toho samozr ejme  take  za lez í  na forma tu a na sledne  kompatibilite  dat. Pro 

komplexne js í  prostorove  analy zy zahrnují cí  mapove  vizualizace je tak idea lní  kombinací  

volne  pr í stupny  zdroj obsahují cí  jak dopravní , tak pr esne  prostorove  informace, ktere  lze 

pr ipojit k mapove mu softwaru. V souc asnosti mezina rodne  nejpouz í vane js í m pr í kladem 

takove ho zdroje je forma t GTFS (General Transit Feed Specification). GTFS ma  statickou 

sloz ku obsahují cí  jí zdní  r a dy, geograficke  informace o zasta vka ch, trasa ch, spojení  a 

rea lnou sloz ku obsahují cí  pr edpove di pr í jezdu , polohy vozidel a sluz ební  upozorne ní . 

Staticka  c a st GTFS obsahuje ne kolik textovy ch souboru , ktere  jsou komprimova ny do 

jednoho zipove ho souboru "gtfs.zip". Existuje s est povinny ch souboru  – agency, stops, 

routes, trips, stop_times a calendar. Pouz í vají  se take  nepovinne  soubory, ktere  poskytují  

informace o pr estupech, cena ch atd. (GTFS, 2024). GTFS by va  obvykle zpracova n a 

pru be z ne  aktualizova n pro konkre tní  me stske  dopravní  podniky.  Postupne  tento forma t 

zac í na  by t s iroce rozs í r eny  v mnoha zemí ch sve ta. V naproste  ve ts ine  pr í padu , pokud uz  

ho ne ktery  podnik zpracuje, je i volne  dostupny . Spolu s dals í mi ver ejne  pr í stupny mi 

databa zemi a mapovy mi vrstvami (napr . OSM = Openstreetmap, populac ní  cenzy, na rodní  

geodataba ze, aj.) tvor í  data z GTFS dostac ují cí  podklad pro komplexní  geografickou 

analy zu efektivity MHD. Data GTFS se pouz í vají  mj. k odhadu dostupnosti supermarketu  

(Farber et al., 2014), me r ení  dopadu  novy ch sluz eb ver ejne  dopravy na dostupnost v c ase 

a prostoru (Lee & Miller, 2018; Tao et al., 2014), pro generalizovane  cestní  na klady (c as) a 

cestovní  impedance (Luo et al., 2019), nebo analy zy sí te  ver ejne  dopravy (Kaeoruean et 
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al., 2020; Wong, 2013). Vedle klasicke  analy zy dostupnosti, c asu a frekvence se GTFS 

aplikuje pro optimalizaci pr í jezdu  vozidel na vytí z ene  zasta vky be hem dopravní  s pic ky 

(Andrei & Luca, 2021). Lze je take  pouz í t pro ad hoc naprogramovanou vizualizac ní  

aplikaci PubtraVis pro 10 nejvytí z ene js í ch stanic MHD v Calgary v jednotlivy ch dnech 

ty dne (Prommaharaj et al., 2020). Alternativou GTFS jsou ver ejne  zpr í stupne ne  sady 

jí zdní ch r a du  z konkre tní ch dopravní ch podniku . Jejich forma ty by vají  ovs em velice 

variabilní  a c asto obtí z ne  zpracovatelne  pro potr eby datovy ch a mapovy ch analy z. 

Efektivní  r es ení  nabí zí  tzv. web scraping (extrakce dat z webovy ch stra nek), coz  je zpu sob 

automatizace stahova ní  dat z mnoha dí lc í ch c a stí  webu  a jejich na sledna  u prava na 

poz adovany  forma t pro potr eby analy zy a komparace. 

Tab. 1: Přehled vybraných kvantitativních studií o prostorovo-časových metodách efektivity MHD 

s primárním využitím dat z veřejných zdrojů 

Autor a rok studie Hlavní zdroj Zkoumané aspekty 

prostorovo-časových 

metod 

Název a rozsah zkoumaného 

území pro komparaci 

Dopravní 

mód 

(Alamri et al., 

2023b) 

GTFS dostupnost, frekvence, 

charakteristika sítě, 

periodicita 

2 městské aglomerace 

(Melbourne, Sydney) 

multimodální 

(Andrei & Luca, 

2021) 

GTFS, OSM dostupnost, 

optimalizace jizdních 

řádů 

1 město (Bukurešť) multimodální 

(Biswas et al., 

2023b) 

GTFS, OSM dostupnost, frekvence 2 městské aglomerace 

(Melbourne, Sydney) 

multimodální 

(Bok & Kwon, 

2016b) 

GTFS dostupnost, frekvence 6 funkčních městských regionů 

(Chicago, Portland, Washington 

D. C., Vancouver, Toronto, 

Daejeon) 

bimodální 

(Bryniarska Z & 

Puławska S, 2014b) 

mnoho zdrojů hustota, rychlost, 

kapacita 

1 suburbium (Krakov) autobus 

(Corazza & 

Favaretto, 2019) 

mnoho zdrojů dostupnost, konektivita, 

spádové oblasti 

1 městská čtvrť (Nomentano v 

Římě) 

multimodální 

(Cyril et al., 2019) mnoho zdrojů časová dostupnost 1 město (Trivandrum, Kerala, 

Indie) 

autobus 

(Daudu et al., 2022) mnoho zdrojů dostupnost, spádové 

oblasti 

1 město (Kaduna v Nigérii) autobus 

(Fitzová & 

Matulová, 2020) 

mnoho zdrojů charakteristika 

vozového parku, 

investice, sítě, 

infrastruktury 

19 měst v ČR a 15 měst na 

Slovensku 

multimodální 

(Fitzová et al., 

2018) 

mnoho zdrojů charakteristika 

vozového parku, sítě, 

infrastruktury 

19 měst v ČR multimodální 

(Foda & Osman, 

2010) 

mnoho zdrojů dostupnost, spádové 

oblasti 

zastávky podél ulice Gamal 

Abd-Elnaser Roadway v Gaze 

autobus 

(Gadziński & Beim, 

2010) 

mnoho zdrojů dostupnost, konektivita, 

charakteristika sítě 

1 město (Poznaň) bimodální 

(Goch et al., 2018) GTFS časová dostupnost 1 město (Varšava) multimodální 

(Goliszek & Połom, 

2016) 

GTFS, OSM dostupnost, frekvence 1 město (Štětín) bimodální 
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(Hadas, 2013) GTFS dostupnost, rychlost, 

konektivita 

3 města (Auckland, Vancouver, 

Portland) 

multimodální 

(Háznagy et al., 

2015) 

mnoho zdrojů kapacita 5 měst (Debrecen, Gyor, 

Miskolc, Pécs, Szeged) 

multimodální 

(Chowdhury et al., 

2014) 

GTFS konektivita, frekvence, 

dostupnost, rychlost, 

integrace modů 

3 města (Auckland, London, 

Paris) 

multimodální 

(Kaeoruean et al., 

2020) 

GTFS, census kapacita 1 město (Calgary) bimodální 

(Kaszczyszyn & 

Sypion-Dutkowska, 

2019) 

census a 

topografická 

geodatabáze 

časová a cestní 

dostupnost, linie 

dostupnosti 

městská část Pomorzany ve 

Štětíně 

bimodální 

(Kisielewski & 

Skóra, 2016) 

mnoho zdrojů dostupnost, čas, 

rychlost 

1 město (Krakov) bimodální 

(Korczyński, 2019) topografická 

databáze objektů, 

OSM a jiné 

dostupnost, frekvence 1 město (Sanok) autobus 

(Lee & Miller, 2018) GTFS dostupnost, frekvence 1 město (Columbus, USA) autobus 

(BRT) 

(Luo et al., 2019) GTFS čas, přestupnost, doba 

čekání 

8 měst tramvaj 

(Móscicka et al., 

2019) 

mnoho zdrojů čas, rychlost, potenciální 

dostupnost 

1 město (Varšava) multimodální 

(Öztaşkin & Levend, 

2023) 

mnoho zdrojů dostupnost 1 město (Istanbul) multimodální 

(Prommaharaj et 

al., 2020) 

GTFS frekvence, rychlost, 

hustota 

1 město (Calgary) bimodální 

(Puławska & 

Wiesław, 2011) 

mnoho zdrojů dostupnost, hustota, 

charakteristiky sítě 

8 polských měst multimodální 

(Roşu & Blageanu, 

2015) 

mnoho zdrojů dostupnost, frekvence, 

centralita 

1 aglomerace (Iasi, Rumunsko) bimodální 

(Saghapour et al., 

2016b) 

mnoho zdrojů dostupnost, frekvence 1 metropolitní region 

(Melbourne) 

multimodální 

(Salvo et al., 2012) mnoho zdrojů kvalita pěších tras 

přístupu k systému 

veřejné dopravy 

ulice Viale Lazio v Palermu autobus 

(Sha Al Mamun & 

Lownes, 2011) 

cenzus dostupnost 1 město (Meriden, 

Connecticut) 

autobus 

(Soczówka, 2013) mnoho zdrojů časová a cestní 

dostupnost 

48 gmin v rámci Katovické 

konurbace 

multimodální 

(Tiran et al., 2015) mnoho zdrojů dostupnost, frekvence 1 město (Ljubljana) autobus 

(Żochowska et al., 

2022) 

GTFS dostupnost, hustota 1 město (Czeladz) bimodální 

 

Tab. 1 shrnuje vy be r pr eva z ne  kvantitativní ch studií  z cele ho sve ta se zame r ení m na 

prostorovo-c asove  metody hodnocení  efektivity MHD. Sloupec se zkoumany mi aspekty 

prostorovo-c asovy ch metod generalizuje hlavní  vy zkumna  te mata.  Oblasti vy zkumu byly 

zahrnuty kvu li evidenci velikostní  s ka ly u zemní ch jednotek. Dopravní  mo d je zde pak 

cha pa n ve smyslu kombinace me stsky ch dopravní ch prostr edku . Multimoda lní  varianta 

znamena  3 a ví ce zkoumany ch dopravní ch prostr edku . 
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Pr í kladem vyuz ití  jednoduche  metody PTAL (hlavní  faktory dostupnosti) je studie Tirana 

et al. (2015) pro MHD v Lublani. Specifikem pra ce Alamriho et al. (2023) je vedle 

komplexní ho hodnocení  dopravní  sí te , dostupnosti a periodicity spojení  take  aspekt 

vyuz ití  typu  silnic ní ch komunikací  OSM podle dopravní ch mo du . Podobne  Kaszczyszyn & 

Sypion-Dutkowska (2019) hodnotí  procentua lní  podí ly de lky ulic na lez ejí cí ch do 

intervalu  dostupnosti. Dostupnost lze analyzovat zvla s t pro 3 hlavní  mody (silnic ní , 

dra z ní , vodní ) (O ztaşkin & Levend, 2023). Puławska & Wiesław (2011) zkoumají  

dostupnost podle liniove  a bodove  infrastruktrury vyuz í vají c standardizace indika toru . V 

navazují cí  studii se Puławska (2014) zaby va  hodnocení m dostupnosti dopravy ve 

specia lne  definovane m pr edme stí  Krakova. U roven  dostupnosti je popsa na 8 relativní mi 

ukazateli, ktere  jsou rozde leny do dvou skupin, na ukazatele souvisejí cí  s infrastrukturou 

a jednak ukazatele spojene  s kvalitou sluz eb. Stejnou oblast analyzují  Bryniarska & 

Puławska (2014) podle dostupnosti vu c i populaci (poc et lidí  na zasta vku) a ekonomicko-

tarifní  dostupnosti. Porovna ní  idea lní  dostupnosti 400 m obalove  zo ny pro autobusove  

zasta vky (ISAI) a rea lne  dostupnosti (ASAI) za pomocí  Indexu pome ru pokrytí  obalove  

zo ny okolo zasta vky (SCRI) zkoumají  Daudu et al. (2022) a Foda & Osman (2010). 

Kisielewski & Sko ra (2016) pracují  odde lene  s c asovou a prostorovou dostupností . 

Vymezují  obalove  zo ny 400 m kolem zasta vek, kde pru me rna  rea lna  vzda lenost je zí ska na 

vyna sobení m va hou mezi 1,25 a 1,32. Dals í  c a stí  metodiky je c as dojezdu od centra lní  

zasta vky hlavní ho na draz í  s procentua lní mi podí ly poc tu  zasta vek lez í cí ch v 

pe timinutovy ch intervalech. Krome  kvantitativní ho vy zkumu studie obsahuje i anketu o 

motivech cestují cí ch vyuz í vat MHD v urc itou denní  dobu. Kombinaci dostupnosti a 

frekvence spoju  v ranní  s pic ce S te tí na na ba zi jisty ch vs nejisty ch ploch (polygonu ) 

dostupnosti do 30 min dojí z dky do centra vyuz í vají  Goliszek & Połom (2016). Goch et al. 

(2018) zase pracují  s c asovou dostupností  centra Vars avy v dobe  dojí z dky do pra ce. 

Ha znagy et al. (2015) porovna vají  vozovou kapacitu v ranní  s pic ce. Podobne  c asove  

vymezení  frekvence spoju  jes te  rozs ir uje Goliszek (2019) a Goliszek (2021) da le navazuje 

na srovna ní  individua lní  a ver ejne  dopravy pr i c asove  dostupnosti v ru zny ch denní ch 

c asech.  

Zvla s tní  du raz na evaluaci hlavní ch pr estupní ch uzlu  ve me ste  Poznan  kladou Gadzin ski & 

Beim (2010). Soczo wka (2013) se zaby va  dostupností  v ra mci rozsa hle ho u zemí  

Hornoslezske  konurbace, ktera  zahrnuje mimo jine  9 me st s ví ce nez  100 000 obyvateli. 

Analy za je zaloz ena pr edevs í m na procentu obcí  (gmin) v docha zkove  vzda lenosti od zo n 

zasta vek. Metoda vycha zí  z modelove  ekvidistance, 5 a 10 min izochrony pr i pru me rne  

rychlosti 4,8 km/h.  Na oblast hlavní ho me sta Vars avy se zame r ují  Mo scicka et al. (2019). 

Jejich metodologie se skla da  ze tr í  hlavní ch komponent; analy zy c asu, rychlosti a 

potencia lní  dostupnosti. Z s iroke ho spektra vy zkumu  ve novany ch dostupnosti ver ejne  

dopravy je vhodne  da le zmí nit Saghapoura et al. (2016a) a u zce souvisejí cí  studii 

Saghapoura et al. (2016b) s jejich pr í stupem zahrnují cí m hustotu obyvatelstva v 

metropolitní ch oblastech a dostupnost zasta vek z celkem 15 588 za jmovy ch bodu , center 

aktivit (points of interest). C asovou dostupnost pro za jmove  body (napr . vzde la vací  

instituce, administrativní  centra, obchodní  centra, nemocnice, banky, aj.) zkoumají  take  
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Cyril et al. (2019). Bok & Kwon (2016) poc í tají  s indexem dostupnosti na c tyr ech u rovní ch 

podle doby c eka ní  na zasta vka ch (velmi vysoka , vysoka , str ední , ní zka ). Biswas et al. 

(2023) rovne z  porovna vají  rozloz ení  doby c eka ní  s pr idany m atributem distribuce 

residentu  stars í ch 65 let. Sloz eny  index efektivity pro zasta vky od Roşu & Blageanu (2015) 

umoz n uje komplexní  analy zu z pohledu funkc nosti, vytí z enosti, centrality, konektivity, 

dostupnosti, populac ní ho dosahu a hustoty se c tyr mi hodnotí cí mi tr í dami podle vy sledku . 

Analy za mens í ho periferní ho me sta je zastoupena ve studii Korczyn ske ho (2019), ktery  

metodicky pokry va  poc et linií , populace v dosahu zasta vek a poc et spojení  v dnech ty dne.  

Sha Al Mamun & Lownes (2011) prova dí  unika tní  komparaci dostupnosti na za klade  3 

synteticky ch metod (LITA, TCQSM, Time-of-Day Tool). Loka lní  index dopravní  dostupnosti 

(The Local Index of Transit Availability = LITA) me r í  intenzitu dopravní  obsluz nosti, 

pr ic emz  jsou vyz adova ny dva za kladní  typy u daju  (dopravní  a populac ní ). Dopravní  u daje 

zahrnují  kompletní  trasy a jí zdní  r a dy vs ech linek obsluhují cí ch zkoumanou oblast, 

zasta vky a kapacitu vozidel. Populac ní  u daje vycha zejí cí  z censu obsahují  celkovou 

vy me ru pu dy, poc et obyvatel a poc et zame stnancu  (Rood & Sprowls, 1998). TCQSM 

(Transit Capacity and Quality of Service Manual) spoc í va  v me r ení  pokrytí  sluz eb pro 

posouzení  dopravní  dostupnosti a vyz aduje stejne  datove  sady jako v pr í pade  LITA 

(dopravní  a populac ní  data a sc í ta ní  lidu) (Ryus, 2003). Time-of-Day Tool me r í  dopravní  

dostupnost pomocí  rozloz ení  popta vky po pr eprave  be hem dne a poskytuje relativní  

hodnotu dopravní  obsluz nosti poskytovane  pro kaz de  c asove  období . Tento na stroj 

vyz aduje hodinova  data o c asove m rozloz ení  popta vky po pr eprave  v kombinaci s u daji z 

LITA (Polzin et al., 2002). Rozdí l mezi nabí dkou a popta vkou (mezi kapacitou a poc tem 

cestují cí ch) da le zkoumají  Kaeoruean et al. (2020) a podobne  Z ochowska et al. (2022) 

hodnotí  aktua lní  dostupnost na za klade  potencia lní  popta vky po doprave . 

Vybrane  pr í kladove  studie efektivity MHD nalezneme take  v C esku. Fitzova  et al. (2018) 

hodnotí  6 faktoru : vozokilometry, de lku linek, poc et zame stnancu , vozovy  park, cenu 

energií  a poc et pasaz e ru . V mezina rodní  studii c esky ch a slovensky ch me st rozde lují  

Fitzova  & Matulova  (2020) faktory efektivity na vstupy (zame stnanci, vozovy  park, 

energie) a vy stupy (cestují cí , pr í jmy). Chowdhury et al. (2014) pr istupují  k hodnocení  

kombinací  kvantitativní ch a kvalitativní ch indika toru  (pru me rna  plynulost pr estupu , 

pru me rna  dostupnost informací ). Na pr í kladu jedne  r í mske  c tvrti analyzují  Corazza & 

Favaretto (2019) Index dopravní  dostupnosti pro autobusove  zasta vky (Transit 

Accessibility Index for Bus Stops) s vyuz ití m Indexu entropie pro land use (LUE = Land 

Use Entropy). Jedna  se o interdisciplina rní  metodiku geograficky ch a environmenta lní ch 

faktoru . Index entropie zaznamena va  procentua lní  hodnoty dvou nebo ví ce typu  vyuz ití  

pu dy v oblasti. Vys s í  u rovne  entropie znamenají  vys s í  disperzi vyuz ití  pu d. Index entropie 

se pohybuje od 0 do 1. Velmi u zce vymezene  za jmove  u zemí  jedne  ulice v Palermu se ty ka  

studie Salvy et al. (2012), kde je ja dro metodiky zaloz ene  na analyzova ní  mnoz ství  energie 

vynaloz ene  na dosaz ení  zasta vky busu, a z toho vyply vají cí  index obtí z nosti chu ze. 
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2.2.1.2 Studie vycházející z neveřejných zdrojů 

Za never ejne  zdroje povaz ujeme v tomto kontextu jednak vs echna vstupní  data, ktera  

nelze zí skat z oficia lní ch databa zí  a jsou vytvor ena pomocí  vlastní ho pozorova ní  a sbe ru, 

jednak plne  zpoplatne na  data. C asty m pr í kladem by vají  sbe ry GPS dat, vlastní  sc í ta ní , 

dotazní kove  s etr ení  a zakoupene  balí ky dat. V Tab. 2 shrnujeme vybrane  pr eva z ne  

kvantitativní  studie, ktere  vycha zí  prima rne  z never ejny ch zdroju . Cí lem bylo pr edstavit 

alternativní  metody, ktere  mohou by t nezbytne  pr i absenci ver ejny ch dat nebo jejich 

neuspokojive  kvalite . Ne ktere  ze studií  v sobe  kombinují  i data z ver ejny ch zdroju , jedna  

se ovs em pouze o margina lní  podí l na vy sledcí ch. Bryniarska & Zakowska (2017) 

du kladne  zkoumají  dve  vybrana  pr estupní  mí sta ve ver ejne  doprave  v Krakove , vy znamne  

uzly Rondo Mogilskie a Rondo Grzegorzeckie. Do sve  studie zapojily ví ce nez  1 100 

respondentu . Pr estupní m stanicí m ve Vars ave  se ve nují  Olszewski & Krukowski (2012), 

pr ic emz  analyzují  8 indika toru  (u roven  infrastruktury, dostupnost, propojenost sluz eb 

ad.). S pru me rnou rychlostí  chodce (4,1 km/h) vymezují  Branis  et al. (2020) 3 a 5 min 

izochrony dostupnosti autobusovy ch zasta vek ve slovenske  S aľe. Dvouu rovn ovy  syste m 

indika toru  (makro, mikro), kde makro = celkovy  c as a rychlost, mikro = c as a rychlost v 

ru zny ch segmentech jí zdy (napr . pr estup) pro tramvajovy  syste m v Za hr ebu nalezneme v 

pra ci Matulina et al. (2012). Klasickou cestní  dostupností  pomocí  obalovy ch zo n a sí tove  

analy zy ve spojení  s poc tem residentu  v intervalech dostupnosti se zaby va  Kraft (2016). Z 

interní ch zdroju  dopravní ho podniku v Z iline  c erpa  data Medviď et al. (2020) o maxima lní  

obsazenosti vybrany ch trolejbusovy ch vozu  a jejich volne  kapacite  v pru be hu dne. Vztahy 

mezi poc tem zasta vek a hustotou zalidne ní , pru me rnou vzda leností  mezi zasta vkami, 

poc tem spojení  za den a na linku, pru me rny m poc tem spojení  ze zasta vky za den, cenou 

roc ní  jí zdenky vu c i populaci a celkovy m poc tem spojení  zkoumají  Hora k et al. (2023), 

kter í  pro analy zu podmí nek ver ejne  dopravy pouz í vají  simulace dojí z de ní  k du lez ity m 

zame stnavatelu m s pomocí  shlukove  analy zy. Yan-yan et al. (2016) hodnotí  efektivitu 

dopravy pome rne  novou metodou APTA (Area Public Transit Accessibility). Tí mto 

konceptem je zkouma no chova ní  cestují cí ch, hypote zy o cestovní  psychologii a rozsah 

sluz eb sí ťove  dopravy a silnic ní  sí te .  

Velice pr esna  data poskytuje AVL (automatic vehicle location), coz  je prostr edek pro 

automaticke  urc ení  a pr enos zeme pisne  polohy vozidla. Data o poloze jednoho nebo ví ce 

vozidel pak mohou by t shromaz ďova na syste mem sledova ní  vozidel (vehicle tracking 

syste m). Jední m z moz ny ch vyuz ití  je predikce oc eka vane ho c asu pr í jezdu vozidla (Predic 

et al., 2007). Pomocí  AVL odhadují  Birr et al. (2014) ztra ty (zdrz ení ) cestovní ho c asu 

(rychlosti) vozidel na zasta vka ch, kr iz ovatka ch, pr echodech, v kongescí ch, a ostatní ch 

u secí ch trasy.   
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Tab. 2: Přehled vybraných kvantitativních studií o prostorovo-časových metodách efektivity MHD s 

primárním využitím dat z neveřejných zdrojů 

Autor a rok studie Hlavní zdroje Zkoumané aspekty 
prostorovo-časových 
metod 

Název a rozsah 
zkoumaného území pro 
komparaci 

Dopravní 
mód 

(Birr et al., 2014b) neveřejné, AVL čas trojměstí (Gdaňsk, Gdynie, 
Sopot) 

bimodální 

(Braniš et al., 
2020b) 

neveřejné, sčítání kapacita, dostupnost 1 město (Šaľa) autobus 

(Bryniarska & 
Zakowska, 2017b) 

neveřejné, anketa konektivita vybraných 
uzlů 

1 město (Krakov) bimodální 

(Horák et al., 
2023) 

neveřejné, CHAPS 
(IDOS) 

dostupnost, frekvence, 
rychlost, jízdné, hustota 

26 českých měst multimodální 

(Kraft, 2016b) neveřejné, poloha 
zastávek z mobilního 
GPS 

dostupnost 1 město (České 
Budějovice) 

bimodální 

(Matulin et al., 
2012b) 

neveřejné, GPS sběr 
dat 

čas, rychlost 1 město (Záhřeb) tramvaj 

(Medviď et al., 
2020b) 

neveřejné kapacita 1 město (Žilina) trolejbus 

(Olszewski & 
Krukowski, 2012b) 

neveřejné, anketa konektivita vybraných 
uzlů 

1 město (Varšava) mutimodální 

(Yan-yan et al., 
2016b) 

neveřejné dostupnost, optimalizace 1 městský obvod (Čchao-
jang, Peking) 

autobus 

 

2.2.2 Ekonomicko-environmentální metody 

Studie pracují cí  s ekonomicky mi a environmenta lní mi metodami se c asto sdruz ují  do 

komplexní ho hodnocení  udrz itelnosti ver ejne  dopravy. To v sobe  zahrnuje jes te  kategorii 

vybrany ch socia lní ch indika toru . Dohromady se tak jedna  o 3 dimenze udrz itelne ho 

rozvoje (ekonomicka , socia lní  a environmenta lní ). Na rozdí l od c iste  prostorove  efektivity 

by va  du raz kladen na co nejpodrobne js í  rozde lení  prakticky ch ukazatelu . Ve ts í  

interdisciplina rní  komplexita s sebou nicme ne  pr ina s í  datove  omezení  pro velikost 

zkoumane ho u zemí  a ztí z enou schopnost pravidelne  aktualizace. Proto se v takove m 

pr í pade  spole ha  vy hradne  na rozsa hle  mezina rodní  databa ze, ktere  poskytují  

systematicka  data o vy znamny ch sve tovy ch me stech. R adu takovy ch databa zí  vyda va  

Mezina rodní  asociace pro ver ejnou dopravu (UITP = International Association for Public 

Transport), dostupne  z Data-UITP (2024) a CityTransit Data (2024). Jiny m pr í kladem 

databa ze jsou Evropske  metropolitní  dopravní  u r ady (EMTA = The European 

Metropolitan Transport Authorities), dostupne  z EMTA (2024). 

Alonso et al. (2015) pracují  se za kladní m vymezení m tr í  dimenzí  udrz itelne ho rozvoje, 

ktere  se skla dají  z deví ti vybrany ch indika toru . Data c erpají  z kombinace databa zí  EMTA, 

a s pane lske ho MMO (Metropolitan Mobility Observatory) sdruz ují cí  dopravní  podniky 

nejve ts í ch s pane lsky ch me st. Fina lní  selekce ponecha va  23 me st (z toho 18 s pane lsky ch) 

vstupují cí ch do komparace. Zí skane  hodnoty z indika toru  podrobují  shlukove  analy ze, 

její z  vy sledkem jsou c tyr i hlavní  shluky podle tr í  dimenzí . Ní z e je pr ehled jejich vy be ru 

indika toru . 
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Ekonomicke  

a) Pome r pokrytí  ver ejnou dopravou (procentua lní  podí l na kladu  a u drz by na 

pr í jmech) 

b) Pome r mezi na klady na cestují cí ho a HDP na obyvatele 

c) C as stra veny  pr epravou za den a osobu 

Socia lní  

a) Poc et u mrtí  v doprave  na obyvatele 

b) Hustota sí te  ver ejne  dopravy 

c) Slevy jí zdne ho v MHD pro studenty a stars í  ve kovou skupinu (procentua lní  podí ly 

slevovy ch tarifu ) 

Environmenta lní  

a) Vyuz ití  pu dy pro dopravní  infrastrukturu (de lka me stsky ch komunikací /rozloha 

metropolitní  oblasti) 

b) Roc ní  spotr eba energie (z eleznice + autobusy) / miliony uz ivatelu  ver ejne  dopravy 

za rok 

c) Roc ní  spotr eba benzí nu autobusy/miliony uz ivatelu  autobusu  za rok 

 

Velmi podobnou strukturu metodiky zaloz ene  na dimenzí ch udrz itelne ho rozvoje a deví ti 

indika torech vyuz í vají  Haghshenas & Vaziri (2012). Jejich komparace zahrnuje celkem 

100 sve tovy ch me st z databa ze UITP. 

Environmenta lní   

a) Emise mí stní ch la tek znec is ťují cí ch ovzdus í  (CO, VOC, NOx atd.) na obyvatele v kg 

b) Spotr eba energie v doprave  na obyvatele v Mj 

c) Spotr eba pu dy pro dopravní  infrastrukturu (soukromou, ver ejnou) na obyvat. v M 

Ekonomicke   

a) Vy daje mí stní ch samospra v na dopravu v %HDP 

b) Pru me rne  denní  uz ivatelske  na klady v HDP na hlavu (‰HDP na hlavu) 

c) Pru me rna  doba stra vena  v provozu v min 

Socia lní  

a) Smrtnost dopravy na obyvatele  

b) Souc et dopravní ch syste mu  na kaz de ho obc ana (osobokilometr na plochu) 

c) Souc et vozidel s pr epravní  moz ností  na obyvatele de leny  maxima lní m poc tem 

vozidel s pr epravní  moz ností  na obyvatele ve vs ech me stech 

De Gruyter et al. (2017) a Miller et al. (2016) shrnují  navrhovane  indika tory pro 

hodnocení  udrz itelnosti MHD v literatur e. Tr i za kladní  dimenze udrz itelnosti jsou 

rozs í r eny o indika tory efektivity syste mu. 
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A Environmenta lní  

A1 Mnoz ství  spotr ebovane  energie (MJ/osobokilometr) 

A2 Mnoz ství  spotr ebovane ho paliva (poc et litru /osobokilometr) 

A3 Hmotnost emitovany ch znec is ťují cí ch la tek (napr . NOx, VOC, CO2) v kg 

A4 Hluc nost v dB 

A5 Rozloha u zemí  pro infrastrukturu MHD v m2 

A6 Ekologicke  dopady pr ednostní ho pruhu  

A7 Hmotnost ekvivalentu  CO2 emitovany ch znec is ťují cí ch la tek v kg 

B Socia lní  

B1 Dostupnost syste mu (osobokilometry/obyvatele) 

B2 Kumulativní  pr í lez itosti (centra pra ce a sluz eb spojena  ver ejnou dopravou) 

poc et pracovní ch mí st/poc et center aktivit (sluz eb) 

B3 Dostupnost MHD 

B4 Pru me rna  ujeta  vzda lenost v km na cestují cí ho 

B5 Cenova  dostupnost jí zdne ho/pr í jem na hlavu 

B6 Uz ivatelska  dostupnost (% stanic/vozidel pr í stupny ch vs em uz ivatelu m)  

B7 Poc et obyvatel vystaveny ch emisí m z ver ejne  dopravy na populaci 

B8 Nemocnost souvisejí cí  s ver ejnou dopravou (du vod u mrtnosti) 

B9 U mrtí  souvisejí cí  s ver ejnou dopravou (poc et u mrtí /osobokilometr) 

B10 Nehody ve ver ejne  doprave  (poc et nehod/osobokilometr) 

C Ekonomicke  

C1 Roc ní  provozní  na klady (jednotka dane  me ny/osobokilometr) 

C2 Syste move  kapita love  na klady (jednotka dane  me ny) 

C3 Kapita love  na klady na jednotlive  trasy (jednotka dane  me ny) 

C4 Na vratnost na kladu  (% na vratny ch na kladu )  

C5 Dotace na kladu  (% dotovany ch na kladu )  

C6 Osobokilometry na HDP/osobu 

C7 Pru me rne  financ ní  na klady na cestu (jednotka dane  me ny) 

C8 Pru me rne  c asove  na klady na cestu v min 
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D Efektivita syste mu 

D1 Pru me rna  obsazenost vozidel (%kapacita) 

D2 Spolehlivost na c as v % 

D3 Poc et cest na obyvatele 

D4 Rozde lení  dopravní ch modu  (%podí l na poc et cest)  

D5 Rozsah vozove ho parku (poc et vozidel/milion obyvatel) 

Currie & De Gruyter (2018) kombinují  demograficke  (land-use indika tory) a udrz itelne  

indika tory pro 98 sve tovy ch me st. Populac ní , dopravní  a ostatní  kategorie data vycha zí  

majoritne  z mezina rodní ch databa zí  Demographia a UITP. Jední m ze specificky ch 

ukazatelu  je Sprawl index, ktery  me r í  ru st zastave ne  plochy vztaz eny  k ru stu poc tu 

obyvatel me sta. Kdyz  se rovna  nule ru st zastave ne  plochy i poc tu obyvatel jsou v c ase 

stabilní . Je negativní , pokud ru st populace pr evys uje ru st v zastave ne m u zemí  a je 

pozitivní , kdyz  ru st zastave ne ho u zemí  pr evys uje ru st poc tu obyvatel. Na rozdí l od 

ostatní ch ukazatelu  Sprawl index by va  dostupny  pouze pro c lenske  sta ty OECD. Georgiadis 

et al. (2014) pracují  na pr í kladu tr í  autobusovy ch linek v Soluni s Data Envelopment 

Analysis (DEA), coz  je metoda, ktera  vyhodnocuje vy konnost (efektivitu) tí m, z e zkouma  

souc asne  ví ce vstupu  a vy stupu  pro kaz dou dopravní  linku a da va  pr í lez itost identifikovat 

pr í pady, kdy se mohou uplatnit ru zne  moz nosti na vratnosti z rozsahu. DEA slouz í  take  

jako na stroj pro upozorne ní  v situací ch, kdy nejsou splne ny cí love  u rovne  vy konnosti a 

take  relativní  u silí , ktere  je nutne  pro jejich zleps ení . Hodnotit kvalitu dopravní  sluz by lze 

jak kvantitativní , tak kvalitativní  cestou analyzova ní m dostupnosti, spolehlivosti, 

komfortu, c istoty, bezpec nosti, syste mu jí zdne ho, pe c e o za kazní ky, informac ní ho syste mu 

a environmenta lní ho impaktu (Eboli & Mazzulla, 2012). 

2.2.3 Provozní metody 

Pr edchozí  vysve tlení  a rozbory prostorovo-c asovy ch a ekonomicko-environmenta lní ch 

metod se ty kaly prima rne  akademicke ho pojetí  hodnocení  efektivity. V kaz dodenní m 

provozu me stsky ch dopravní ch podniku  se hodnotí  konkre tní  prvky dopravní ch sluz eb, 

ktere  mají  pr í my  vliv na pokles c i na ru st cestují cí ch a udrz ení  vyrovnane ho rozpoc tu. 

Vzhledem k tomu, z e dopravní  podniky pracují  s ru zny mi modely r í zení  a c asto jde o 

never ejne  informace, vybrali jsme za pr í klad upravenou strukturu komplexní ho 

hodnocení  kvality a efektivity sluz eb v dopravní m podniku v polske  Poznani (MPK 

Poznan ). Data k interní mu syste mu hodnocení  jsme zí skali be hem pracovní ho pobytu 

pr í mo v te to spolec nosti. Zde pr edkla da me pouze zjednodus enou strukturu bez vzorcu  a 

vy sledku .  

KPI (klí c ove  ukazatele vy konnosti) – Model kvality sluz eb zaloz eny  na syste mu ukazatelu  

Syste m se rozde luje do c tyr  hlavní ch kategorií  a ty pak do mnoha dí lc í ch krite rií  a 

ukazatelu : 

A Realizace jí zdní ho r a du (stupen  plne ní ) 
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 A 1 Realizace (ukazatel) pr epravní ho vy konu  

A 2 Ukazatel souladu pr epravy s pla novany m jí zdní m r a dem na za klade  vhodne ho 

pr ir azení  typu  vozidel k vymezeny m trasa m dopravní ch linek 

A 3 Ukazatel punktua lnosti (dochvilnosti) pr epravy z pohledu cestují cí ho 

A 4 Technicky  ukazatel punktua lnosti pr epravy 

A 5 Statisticka  nespolehlivost pr epravy z pohledu cestují cí ho 

A 6 Rea lny  index nespolehlivosti pr epravy 

A 7 Na klady na vozokilometr pro konkre tní  dopravní  mo d 

 A 8 Indika tor kvality (nespokojenosti) sluz eb pro cestují cí  

B Stav vozove ho parku – r a dne  vybavení  a oznac ení  vozidla, estetika a c istota vozidla 

B 1 Ukazatel hodnocení  stavu vozove ho parku (zahrnuje slouc ena  krite ria c istoty 

vne js í ch povrchu , c istoty interie ru vozidel, stavu vne js í ch informac ní ch tabulí , 

hlasovy  oznamovací  syste m pro zasta vky, tarifní  a pr epravní  podmí nky) 

C Efektivita valida toru  a automatu  na jí zdenky 

 C 1 Ukazatel technicke  u c innosti valida toru  papí rovy ch jí zdenek 

 C 2 Technicky  ukazatel u c innosti digita lní ch valida toru  karet 

 C 3 Ukazatel technicke  u c innosti automatu  na jí zdenky 

D Stav zasta vek a stanic (na draz í ) 

 D 1 Ukazatel hodnocení  vybavenosti zasta vek (napr . informac ní  panely) 

 D 2 Ukazatel hodnocení  technicke ho stavu zar í zení   

 D 3 Ukazatel hodnocení  stavu c istoty a por a dku  

 D 4 Ukazatel posouzení  stavu jí zdní ch r a du   

 D 5 Ukazatel posouzení  stavu tarifní ch a pr epravní ch informací  

 D 6 Ukazatel posouzení  stavu oznac ení  pr í slus ny ch dopravní ch linek 

Ve ts ina vy s e uvedeny ch ukazatelu  funguje na principu procentua lní ch podí lu  c i pome ru . 

Vy jimkami jsou synteticke  ukazatele zahrnují cí  ví ce prome nny ch a ekonomicky  indika tor 

na kladu  na vozokilometr. Provozní m charakteristika m se ve nuje take  Olivkova  (2007). 

Metody ukazatelu  rozde luje do dvou skupin na charakteristiky dopravní  sí te  MHD a 

c asovou dostupnost MHD.  Do charakteristik r adí  provozní  de lku dopravní  sí te , provozní  

de lku linky, hustotu dopravní  sí te , pru me rnou pr epravní  vzda lenost mezi zasta vkami, 

nepr í most linky, linkovy  souc initel a str ední  de lku chu ze k nejbliz s í  zasta vce MHD. Jak je 

zr ejme , její  vy be r ukazatelu  se z velke  c a sti prolí na  s prostorovo-c asovy mi metodami. Za 

dals í  pr í klad provozní ch charakteristik mu z eme uve st kriticke  oblasti v provozova ní  MHD 
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z pohledu dopravce, cestují cí ch a spolec nosti od Mojz í s e et al. (2003). Vybrane  parametry 

by v pr í pade  kvalitní ho provozu me ly dosahovat co nejniz s í ch hodnot. Z pohledu 

cestují cí ho vyply vají  negativne  mj. c asta  zpoz de ní , nadjetí  spoju , nez a doucí  zrychlení  

vozidel c i nefungují cí  klimatizace a osve tlení  vozidel. Obecne  se provozní  metody 

pouz í vají  pro podrobnou analy zu sta vají cí ho stavu, zjis ťova ní  dlouhodobe ho trendu a 

samozr ejme  strategicke  r í zení  dopravní ho podniku. Komparace mezi ví ce podniky 

(me sty) je moz na  jen na za kladní  u rovni. Ve ts ina ukazatelu  není  kvu li pr í lis ne  

specific nosti pr enositelna . Jak shrnuje Drdla (2006), celkova  u roven  kvality dopravní ho 

syste mu  se odví jí  od pe ti hlavní ch parametru . Patr í  sem dopravní  infrastruktura (napr . 

hustota a kvalita sí te ), dopravní  prostr edky (napr . technicky  stav vozove ho parku), 

technologie pr epravní ho procesu (napr . typy provozovany ch linek, na vaznost dopravní ch 

mo du , zpu sob odbavení  cestují cí ch), technologie informac ní  (dostupnost a kvalita 

informací  pro vs echny u c astní ky dopravy) a interakce dopravní ho syste mu s okolí m (napr . 

charakter obsluhovane ho u zemí , ekologicka  za te z , vliv dopravy na rozvoj u zemí , ad.). 
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3 Dostupnost a kvalita veřejných datových zdrojů 

Pokud chceme efektivne  pracovat s ver ejny mi dopravní mi daty obsahují cí mi detailní  

jí zdní  r a dy, prostorovy  pru be h linek a sour adnice zasta vek jako nejleps í  varianta se 

pr irozene  jeví  GTFS. Tento kompatibilní  forma t ovs em není  zcela univerza lne  

zpracova vany  pro vs echny syste my MHD. Podle mezina rodní ho porta lu GTFS.pro (2024) 

jsou na u zemí  sta tu  Visegra dske  skupiny Maďarsko a Polsko pru be z ne  aktualizova ny 

kompletní  data GTFS za ve ts inu velkome st (me sta nad 100 000 obyvatel). Poc et vzorku  je 

s vy razny m odstupem vys s í  oproti ostatní m sta tu m. Nicme ne  ani zde nejsou k dispozici 

u daje o vs ech str edne  velky ch a mens í ch me stech. Nutno poznamenat, z e te me r  kaz de  

me sto je zastoupeno alespon  za kladní mi u daji o regiona lní  a da lkove  autobusove  a 

z eleznic ní  doprave . V C esku mu z eme jí zdní  r a dy MHD GTFS zí skat pouze za dve  nejve ts í  

me sta Prahu a Brno. Jes te  hors í  je situace na Slovensku, kde jsou data zver ejn ova na jen za 

hlavní  me sto Bratislavu. Pro analy zy ostatní ch me st pr icha zí  v u vahu alternativa v podobe  

prima rní ch dat pr í mo z dopravní ch podniku , pr í padne  integrovany ch dopravní ch syste mu  

(IDS). Proble m spoc í va  v ru zne  uloz eny ch a zpracovany ch forma tech na webovy ch 

stra nka ch pr í slus ny ch spolec ností , ktere  nelze jednodus e pr eve st do tabulkove  podoby v 

Excelu pro potr eby vy poc tu . Nejjednodus s í  variantou je samozr ejme  manua lní  staz ení  a 

na sledna  u prava zvoleny ch souboru  dat. V pr í pade  velke ho mnoz ství  u daju  to ale znamena  

velmi dlouhy  c as zpracova ní  a vys s í  riziko moz ne  chybovosti. Jedno z efektivní ch r es ení  

nabí zí  metoda web scrapingu neboli automatizovana  extrakce strukturovany ch dat 

z webovy ch stra nek (nejc aste ji v HTML jazyce) do forma tu kompatibilní ho s datovy mi 

programy (napr . Excel, GIS, aj.). Varianta web scrapingu nacha zí  sve  opodstatne ní  zejme na 

u nejve ts í ch me st se sloz ity m syste mem linkove ho vedení  a kombinací  dopravní ch mo du . 

Oficia lní  u daje o vozovy ch parcí ch patr í  mezi nejme ne  ve rohodny  typ dat. Dopravní  

podniky obvykle nezver ejn ují  kompletní  stav, pr í padne  není  patrne , ktera  z vozidel jsou 

vyuz í va na v be z ne m provozu. Mezina rodní  komunitní  porta l Transphoto sdruz uje 

podrobne  informace o vs ech dostupny ch sve tovy ch provozech elektricke  me stske  

dopravy. Krome  sve ho hlavní ho u c elu sdí lení  fotografií  obsahuje take  pr ehlednou databa zi 

aktua lne  vyuz í vany ch vozidel (Transphoto, 2024). Podobnou strukturu informací , jen pro 

ves kerou autobusovou dopravu poskytuje porta l Fotobus (2024). Na rozdí l od 

pr edchozí ho zde pr ispí va  podstatne  me ne  uz ivatelu  a ne ktere  provozy nejsou kompletne  

vyplne ne , nebo dokonce zcela chybí . 

Du lez itou roli v hodnocení  efektivity MHD hrají  demograficka  data, v c ele s u daji o celkove  

populaci. Jako prima rní  zdroj se nejc aste ji pouz í vají  databa ze z na rodní ch statisticky ch 

u r adu . Mezi sta ty panují  znac ne  rozdí ly v aktua lnosti a podrobnosti publikovany ch dat. 

Napr . nejpodrobne js í  zdroj C esky  statisticky  u r ad poskytuje u daje z poslední ho sc í ta ní  

lidu v roce 2021 az  do u rovne  za kladní ch sí delní ch jednotek. Nejaktua lne js í  u daje za obce 

pocha zí  z 31. 12. 2023. Naopak relativne  me ne  podrobny  Maďarsky  statisticky  u r ad 

publikuje nejaktua lne js í  data k 1. 1. 2023 za u roven  obcí . Aby bylo moz ne  vyuz í t 

porovnatelna  populac ní  data v ru zny ch me stech z ví ce sta tu , r í dí me se pravidlem 

nejnove js í ch dostupny ch u daju  na nejniz s í  u zemní  u rovni za vs echny sledovane  jednotky. 

V pr í pade  mezina rodní  komparace me st tedy mu z eme c erpat u daje za obce k 1. 1. 2023, 
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resp. 31. 12. 2022, pokud ne ktere  sta ty preferují  publikaci u daju  na konci roku. Pr i 

srovna ní  aktua lnosti dopravní ch a populac ní ch dat je na první  pohled zr ejmy  nesoulad. 

Dopravní  data se pru be z ne  aktualizují  daleko c aste ji. Za roven  je obtí z ne  zí skat dopravní  

data ke stejne mu dni jako u zver ejne ne ho stavu populace. Musí me tedy poc í tat s urc ity mi 

odchylkami od rea lne ho stavu, ktere  ale lze ve ve ts ine  pr í padu  povaz ovat za margina lní . 

Krome  nesrovnalostí  s aktua lností  by va  take  proble m s jednotny m syste mem 

administrativní ho vymezení . Hustota a charakter me st se c asto lis í  nejen mezi sta ty, ale i 

v regionech. Statisticky  u r ad Evropske  unie Eurostat pouz í va  pro standardizaci a 

relevantní  komparaci statisticky ch u daju  mezi u zemní mi celky vlastní  syste m 

regiona lní ho NUTS a municipa lní ho LAU vymezení . Regiony NUTS (z fr. Nomenclature des 

Unites Territoriales Statistiques, c esky nomenklatura u zemní ch statisticky ch jednotek) se 

de lí  do c tyr  u rovní , pr ic emz  nejniz s í  u roven  NUTS 3 se rovna  v ne ktery ch pr í padech 

nejve ts í m me stu m. Ve ts ina me st a obcí  spada  pod municipa lní  u roven  LAU (z ang. Local 

administrative unit, c esky mí stní  spra vní  jednotka). Do roku 2017 se LAU rozde lovalo na 

LAU 1 (okresy) a LAU 2 (obce). Souc asne  jednotne  LAU nezahrnuje pu vodní  okresy. 

Standardizovane  u daje mezina rodní  databa ze Eurostatu vycha zí  z kombinace zdroju  

na rodní ch statisticky ch u r adu . Jejich aktualizace je z du vodu komplikovane ho sbe ru 

z mnoha sta tu  pomalejs í  a vy sledne  publikace dat tak zastaralejs í  oproti na rodní m 

statistika m. 

Za univerza lní  bezplatny  zdroj topograficke ho mapove ho podkladu a mapovy ch vrstev bez 

vy s kopisu mu z eme vyuz í t mezina rodní  komunitní  projekt OSM (OpenStreetMap).  

V kombinaci s bezplatny m mapovy m programem QGIS a jeho funkcemi lze zpracovat 

detailní  prostorove  metody vc etne  sí ťovy ch analy z. Hypsometrickou c a st topografie 

poskytuje za suvny  modul v QGIS OpenTopography DEM Downloader.   

Prostorove  vazby mezi dopravní mi a populac ní mi daty umoz n uje vy razne  zpr esnit 

rozde lení  podle tr í d krajinne ho pokryvu Corine Land Cover, pr í padne  jes te  kvalitne js í  

alternativa Urban Atlas. S popta vkou po MHD se obvykle va z e prima rní  obsluz nost v 

urbanizovane m prostoru, kde se koncentruje ve ts ina populace. Nejaktua lne js í  mapove  

geodataba ze s vymezení m urbanizovany ch a funkc ne  me stsky ch ploch pocha zí  z roku 

2018. S estileta  propast mezi ostatní mi typy dat automaticky znamena  jistou mí ru 

odchy lení  od souc asne  situace. Kdyz  uz  tedy ma me shroma z de na dopravní , populac ní , 

topograficka  a ostatní  prostorova  data o vyuz ití  u zemí  zby va  prove st konkre tní  prostorove  

dopravní  analy zy a zjistit jak a proc  se lis í  efektivita zkoumane ho dopravní ho syste mu. 
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4 Vlastní metodika evaluace efektivity MHD systémů 

Efektivitu MHD syste mu  hodnotí me pomocí  prostorovo-c asovy ch, ekonomicko-

environmenta lní ch a c a stec ne  provozní ch metod. Pracujeme vy hradne  s kvantitativní  

formou metod, ktere  jsou zaloz eny na selekci absolutní ch a relativní ch c í selny ch 

ukazatelu . Hojne  vyuz í va me kartograficke  metody zna zorne ní  v prostr edí  GIS (ArcGIS Pro, 

QGIS), da le neprostorove  typy grafu  v Excelu a c etna  tabulkova  shrnutí . Pro u c ely 

ru znorode  komparace a obsa hnutí  co nejve ts í ho spektra me st praktickou c a st nas í  pra ce 

rozde lujeme do sedmi kapitol na dve  s í r eji cha pane  analyticke  studie a pe t konkre tne js í ch 

pr í kladovy ch studií . Tab. 3 shrnuje hlavní  charakteristiky tohoto rozde lení . Kaz da  kapitola 

obsahuje vysve tlení  pouz ity ch metod, zdroju  dat a podrobne  vy sledky pr eva z ne  

v tabulkove  a mapove  podobe . V první  analyticke  kapitole se ve nujeme prostorove  

distribuci a typologii vs ech elektricky ch dra z ní ch sí tí  MHD v zemí ch Visegra dske  skupiny. 

Jedna  se o kombinaci municipa lní  a regiona lní  u rovne  komparace s du razem na 

prostorovy  aspekt de lky a hustoty sí tí . Studie zahrnuje krome  me st take  c a sti aglomerací  

s obcemi bez statusu me sta. Efektivita je poc í ta na jak pro cele  LAU, tak zvla s ť za 

urbanizovane  plochy LAU. Druha  kapitola se vztahuje ke vs em me stu m Visegra dske  

skupiny s alespon  jední m elektricky m hromadny m dopravní m prostr edkem. Zaby va me se 

podrobnou analy zou elektricke ho vozove ho parku souhrnne  a zvla s ť za jednotlive  

dopravní  mo dy.  V obou pr í padech mu z eme mluvit o kompletní m seznamu u zemní ch 

celku  se zkoumany m jevem. První  pr í kladova  studie zahrnuje dohromady pe t me st 

v C esku a na Slovensku. Ja dro metodiky spoc í va  ve vymezení  vrcholovy ch obratis ť a jejich 

propojenosti po dra z ní  sí ti a vzdus nou c arou vu c i nejvytí z ene js í  zasta vce v centru 

kaz de ho me sta. Mí ru propojenosti analyzujeme formou nejrychlejs í ch moz ny ch spoju  

v ra mci IDS. Dals í  dve  pr í kladove  studie jsou vy taz kem metodiky a vy sledku  ze dvou 

publikovany ch prvoautorsky ch c la nku  v recenzovany ch c asopisech (Ba rta, 2022), (Ba rta 

& Masopust, 2020). Pu vodne  anglicke  texty spolu s vy stupy jsme pr eloz ili do c es tiny a 

upravili do podoby srovnatelny ch pr í kladovy ch studií . Ve c tvrte  pr í kladove  studii se 

zaby va me komplexní m zhodnocení m efektivity z prostorove ho, ekonomicke ho a 

environmenta lní ho hlediska. Vs echna data byla zí ska na be hem dvoume sí c ní ho 

pracovní ho pobytu v dopravní m podniku v Poznani od r í jna do prosince 2022. Pouz ita  

metodika vycha zí  z kombinace ver ejny ch a never ejny ch zdroju . Poslední  kapitola se 

ve nuje problematice sí ťovy ch analy z a jejich vyuz ití  pro horizonta lní  (cestní , c asova ), 

vertika lní  (pr evy s ení ), frekvenc ní  a konektivní  dostupnost nejbliz s í ch zasta vek MHD 

v ra mci integrovane ho dopravní ho syste mu dvou me st. Vedle jednotlivy ch typu  

dostupností  pracujeme s never ejny mi populac ní mi daty v podobe  adresní ch bodu . 
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Ve vs ech kapitola ch operujeme s univerza lní m ver ejny m zdrojem mapovy ch vrstev OSM 

(OpenStreetMap). Vzhledem k rozdí lny m rozsahu m zkoumany ch u zemí , a tí m i zame r ení  

na obecne js í  vs detailne js í  prvky hodnocení  efektivity, pr edstavuje sedm prakticky ch 

kapitol synte zu mezime stske  a vnitrome stske  komparace. Krome  ne ktery ch aspektu  z 

never ejny ch zdroju  v kap. 10 a 11 jsou vs echny pouz ite  metody pr i dostupnosti 

pr í slus ny ch dat volne  pr enositelne  na libovolne  me sto na sve te . Kompletní  tabulky 

s charakteristikou elektricke  dra z ní  sí te  MHD za 122 LAU, strukturou elektricke ho 

vozove ho parku za 146 me st a seznamem vrcholovy ch obratis ť elektricke  trakc ní  sí te  

MHD jsme zar adili do Pr í loh. 

 

Tab. 3: Výčet analytických kapitol a vlastních příkladových studií praktické části disertace 

Číslo a typ 
kapitoly 

Hlavní zdroje Hlavní využívané ukazatele Rozsah zkoumaného 
území pro komparaci 

Dopravní mód 

5 (1. 
analytická 

studie) 

veřejné (OSM, 
Corine Land Cover) 

délka a hustota elektrické drážní 
sítě MHD 

Celkem 122 LAU v 
Česku, Maďarsku, 
Polsku a na Slovensku 
(z toho 75 měst) 

multimodální 

6 (2. 
analytická 

studie) 

veřejné (OSM, 
Transphoto) 

rozsah a hustota elektrického 
vozového parku MHD 

Celkem 146 měst v 
Česku, Maďarsku, 
Polsku a na Slovensku 

multimodální 

7 (1. 
příkladová 

studie) 

veřejné (OSM, různé 
jízdní řády) 

míra konektivity centrální zastávky 
s vrcholovými obratišti 

3 města v Česku (Brno, 
Ostrava, Plzeň) a 2 na 
Slovensku (Bratislava, 
Košice) 

bimodální 
(trolejbusy, 
tramvaje) 

8 (2. 
příkladová 

studie) 

veřejné (OSM, GTFS) výběr 8 relativních indikátorů 
vztažených k aspektům frekvence, 
hustoty, kapacity, dostupnosti, 
konektivity a rychlosti 

3 maďarská města 
(Szeged, Pécs, Miskolc) 

trimodální 
(autobusy, 
trolejbusy, 
tramvaje) 

9 (3. 
příkladová 

studie) 

veřejné (OSM, GTFS) multikriteriální analýza 
dostupnosti, index důležitosti 
zastávky 

1 město (Krakov) bimodální 
(autobusy, 
tramvaje) 

10 (4. 
příkladová 

studie) 

veřejné (OSM), 
neveřejné (dopravní 
podnik v Poznani) 

výběr 2 ekonomických, 2 
prostorových, 2 
environmentálních indikátorů 

1 město + aglomerace 
(Poznaň) 

bimodální 
(autobusy, 
tramvaje) 

11 (5. 
příkladový 

studie) 

veřejné (OSM, 
Urban Atlas, IDS), 
neveřejné (adresní 
body populace) 

horizontální, vertikální, 
frekvenční, konektivní dostupnost 

2 česká města (Zlín, 
Liberec) 

multimodální 
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5 Prostorová distribuce a typologie elektrických drážních 

sítí MHD 

5.1 Metodika 

Rozsah a mí ru vyuz ití  infrastruktury elektricky ch dra z ní ch sí tí  moz no povaz ovat za 

vy znamny  univerza lní  faktor v hodnocení  efektivity MHD.  Vys s í  hustota sí te  v ra mci 

me sta znamena  z prostorove ho hlediska leps í  dostupnost, konektivitu a celkovou 

flexibilitu provozu. Ekonomicky je v dlouhodobe m me r í tku vy hodne  vyuz í vat vys s í  podí l 

elektricky ch velkokapacitní ch vozidel, ktere  se pr irozene  va z ou k dra z ní  sí ti. Dra z ní  

vozidla jsou krome  toho typicka  niz s í  energetickou na roc ností  a plynulejs í mi jí zdní mi 

vlastnostmi. Kvu li zachova ní  objektivity je nicme ne  nutne  pr iblí z it take  moz na  negativa. 

Vysoke  na klady na vybudova ní  dra z ní  sí te  vytva r í  za sadní  pr eka z ku pro rychly  rozvoj 

infrastruktury v mens í ch me stech s niz s í  mobilitou a rozpoc tem. V porovna ní  s be z ny m 

autobusovy m provozem je dra ha va za na na konkre tní  trasy, ktere  v pr í pade  hava rie c i 

rekonstrukce nelze jednodus e zme nit. V moderní ch provozech se jako alternativa 

vyuz í vají  parcia lní  vozidla s c a stec nou neza vislostí  na trakc ní m vedení , ktera  jsou schopna 

pr eka z ky objet. Rozsa hla  sí ť take  nemusí  nutne  znamenat rychlejs í  a pohodlne js í  dopravu, 

pokud není  udrz ova na a pru be z ne  modernizova na.  

K elektricky m me stsky m dra z ní m sí tí m r adí me s est dopravní ch mo du  (metro, tramvaj, 

trolejbus, pozemní  lanovku, zubac ku a parcia lní  sí ť bez trakc ní ho vedení ). Sporne  by va  

zar azení  trolejbusu  k dra z ní  doprave . V nas í  metodice vycha zí me z c eske  a slovenske  

legislativy, konkre tne  c esky  Za kon c . 266/1994 Sb., o dra ha ch, a slovensky  Za kon c . 

513/2009 Z. z., o dra hach a o zmene a doplnení  niektory ch za konov. Podle obou te chto 

za konu  se za dra z ní  dopravu krome  kolejove  povaz ují  take  lanove  a trolejbusove  dra hy. 

Pracujeme s dopravní mi prostr edky, ktere  odebí rají  elektricky  proud buď pomocí  

napa jecí  kolejnice, z trolejove ho (trakc ní ho) vedení  nebo kombinovane  s pomocny m 

pohonem baterie (hybridy). Parcia lní  sí te  trolejbusu  a tramvají  nelimituje sice fixní  dra ha, 

dí ky omezene  vy drz i baterií  se ovs em vyuz í vají  jen pro kra tke  rozs ir ují cí  u seky mimo 

trakc ní  vedení . Do analy z r adí me pouze ty parcia lní  u seky, ktere  fungují  v pravidelne m 

linkove m provozu pro spojení  periferní ch c a stí , kde se nevyplatí  vy stavba trakc ní ho 

vedení . Nezahrnujeme pr í me stskou a regiona lní  z eleznici kvu li jejich propojení  s ostatní  

z eleznic ní  dopravou.  

Cí lem te to kapitoly je prostorove  analyzovat, vyhodnotit a kategorizovat vs echny aktua lne  

provozovane  me stske  elektricke  dra z ní  sí te  na u zemí  C eska, Maďarska, Polska a Slovenska. 

Analy zy prova dí me pomocí  na stroju  v GIS. Mapove  podklady pro sí te  MHD vycha zí  

z komunitní ho projektu mapove  databa ze OpenStreetMap. Ver ejne  editovatelna  data z 

OSM vz dy oc is ťujeme o nepr esnosti a aktualizujeme v programu QGIS podle dostupny ch 

materia lu  dopravní ch podniku  operují cí ch na jednotlivy ch sí tí ch. Za uza ve rku bylo 

zvoleno datum 31. 3. 2024. Konec na  podoba sí tí  tedy pr edstavuje vs echny provozovane  

nebo doc asne  neprovozovane  linie k tomuto datu s ne kolika du lez ity mi krite rii.  
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Kaz da  sí ť se skla da  z navza jem propojene ho syste mu linií  jednoho dopravní ho mo du. 

K sí ti musí  na lez et alespon  jedna obec se statusem me sta, aby bylo moz ne  r adit sí ť 

k me stske  hromadne  doprave . Za sí ť se povaz uje nepr erus ovany  nebo jen minima lne  

fragmentovany  syste m dopravní ho mo du s alespon  jední m konec ny m obratis te m. Pokud 

trať volne  pr echa zí  bez zme ny parametru  v jiny  dopravní  mo d (napr . tramvajovy  

subsyste m v regiona lní  z eleznic ní ) není  do statistiky zapoc í ta na. Kaz da  ulice se poc í ta  

pouze jednou a linky se nesmí  pr ekry vat. Jedna  se tedy o jednosme rne  (linea rní ) de lky 

sí tí . Za roven  do de lky sí te  zapoc í ta va me vs echna obratis te , ktera  slouz í  pr í mo k liniove mu 

provozu nebo pouze jako odstavne  smyc ky. Obecne  se do sí te  r adí  vs echny otevr ene  u seky 

zajis ťují cí  obsluz nost s vy jimkou te ch u seku , ktere  pouze spojují  sí ť s vozovnou. U zemí  

vozoven jsou zcela opomenuta. Pru be h linií  se r í dí  nejkrats í  kr ivkou ulic, sporna  mí sta a 

kr iz ovatky jsou co nejví ce zjednodus ena. I pr es pec livou snahu jsme si ve domi drobny ch 

nepr esností  zpu sobeny ch zdrojovy mi daty a manua lní m zpracova ní m, proto se vy sledna  

de lka kaz de  sí te  zaokrouhluje v r a du stovek metru . Obr. 1 ilustruje fina lní  fa zi zpracova ní  

nejrozsa hlejs í  elektricke  dra z ní  sí te  v ra mci Visegra dske  skupiny v maďarske  Budapes ti, 

ktera  jako jedina  obsahuje vs echny zkoumane  dopravní  mo dy (pozemní  lanova  dra ha, 

ozubnicova  dra ha, metro, tramvaj, trolejbus a parcia lní  trolejbus). Mapa zachycuje take  

vymezení  urbanizovany ch ploch vu c i celkove  rozloze me sta. 

 

 

Obr. 1: Ukázka distribuce všech elektrických drážních sítí MHD a vymezení urbanizovaných ploch na 
území Budapešti k 31. 3. 2024 

Administrativní  a statisticke  rozde lení  u zemní ch celku  jsme pr evzali z oficia lní ho porta lu 

Eurostatu, jak za u roven  LAU odpoví dají cí  municipalita m (GISCO-LAU, 2024), tak za 

vs echny c tyr i u rovne  NUTS (GISCO-NUTS, 2024). Eurostat nabí zí  nejnove js í  u daje pouze 
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k roku 2021. S pomocí  na rodní ch statisticky ch u r adu  jsme aktualizovali populac ní  data 

alespon  k 31. 12. 2022, resp. 1. 1. 2023. Podrobne ji se jedna  o databa ze za C esko (CZSO, 

2023), Slovensko (Datacube, 2023), Polsko (GUS, 2023), Maďarsko (KSH, 2023). De lka a 

hustota jsou analyzova ny za vs echny statisticke  u zemní  celky Evropske  unie, tedy LAU, 

NUTS 3, NUTS 2, NUTS 1 (potaz mo NUTS 0). Vymezení  LAU odpoví da  za kladní m 

administrativní m celku m u zemní  samospra vy obcí . Kvu li vy razny m rozdí lu m ve struktur e 

municipalit a jejich neporovnatelne mu rozloz ení  funkc ní ch ploch pouz í va me zpr esn ují cí  

vymezení  hlavní  tr í dy krajinne ho pokryvu urbanizovany ch u zemí  z ver ejne  dostupne ho 

CORINE Land-Copernicus (2022). Podle poc tu obyvatel v obcí ch se zavedenou sí tí  lze 

aproximovat jak velka  c a st populace dane ho sta tu nebo regionu ma  pr í stup k jedne  

z elektricky ch dra z ní ch sí tí  MHD. NUTS regiony pak umoz n ují  komparaci rozsa hlejs í ch 

mezime stsky ch sí tí  a koncentrace sí tí  obecne . Za roven  je porovna n status me st a 

obyc ejny ch obcí  za u c elem vymezení  standardní  me stske  dopravy a dopravy s 

pr í me stsky mi az  venkovsky mi prvky. 

Uvedene  podmí nky platí  pro vs ech s est zkoumany ch dopravní ch mo du . Dí ky jednotne  

metodice je tak moz ne  zpracovat pro kaz dou sí ť na sledují cí  charakteristiky: 

1) dopravní  mo d 

2) status obcí  na lez ejí cí ch ke konkre tní  sí ti 

3) suma poc tu obyvatel za vs echny obce na lez ejí cí  ke konkre tní  sí tí  

4) suma rozlohy v km² za vs echny obce na lez ejí cí  ke konkre tní  sí ti 

5) de lka v km 

6) sloz ena  hustota (druha  odmocnina souc inu rozlohy v km² a populace, cele  

vyna sobene  koeficientem 10 000) pro celkovou plochu administrativní  jednotky a 

zvla s ť sloz ena  hustota pro urbanizovane  plochy  

 

5.2 Analýza distribuce sítí  

5.2.1 Sítě v celém prostoru NUTS a LAU 

Celkem jsme na u zemí  Visegra dske  skupiny zpracovali 82 dra z ní ch sí tí . Pro souhrnny  

popis distribuce není  ovs em nutne  odde lovat jednotlive  sí te  trolejbusu , tramvají , metra, 

pozemní  lanovky, zubac ky a hybridu  od integrovane  sí te  skla dají cí  se ze dvou a ví ce 

subsyste mu . Na za klade  zvoleny ch krite rií  jsme tak na u zemí  str ední  Evropy vymezili 46 

integrovany ch sí tí  podle pr í slus nosti k municipalita m LAU a obcí m se statusem me sta.  

Napr í klad integrovana  sí ť v polske m Trojme stí  (Gdan sk, Gdynia, Sopot) zahrnuje 

nepropojene  sí te  tramvají , trolejbusu , hybridu  a pozemní  lanovky. Spolec ny m znakem je 

pr í slus nost ke konurbaci, na její mz  u zemí  je kaz dy  z dopravní ch mo du  provozova n. Cela  

integrovana  sí ť se rozprostí ra  na u zemí  tr í  LAU municipalit (3 me sta). 

Jak je patrne  z Obr. 2, panují  mezi sta ty znac ne  rozdí ly v podí lech de lek sí tí  vu c i souc tu 

s esti mo du . Tramvajovy  subsyste m ve str ední  Evrope  vy znamne  pr evaz uje nad 

trolejbusovy m. Na Slovensku je nejc aste js í  trolejbusova  sí ť s 64,3 %. Relativne  nejme ne  

jsou trolejbusy zastoupeny v Polsku (11,2 %) kde naopak dominuje tramvajova  doprava s 
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82,2 %. Metro dosahuje nejvys s í ho podí lu 10,4 % v Maďarsku. Rozs ir ova ní  dra z ní  dopravy 

o u seky s hybridní m provozem zaz í va  nejve ts í  rozmach v C esku, kde parcia lní  trolejbusy 

tvor í  12% podí l. V maďarske m Szegedu je zase vyuz í va n unika tní  provoz parcia lní ch 

tramvají . Spolu s parcia lní mi trolejbusy v Budapes ti se podí lí  na 7,4 % maďarsky ch 

dra z ní ch sí tí . Jak pozemní  lanovky, tak ozubnicova  dra ha patr í  mezi okrajove  pouz í vane  

dopravní  subsyste my. V absolutní ch c í slech c iní  celkovy  rozsah 46 integrovany ch sí tí  

2 786,8 km (z toho 144,3 km metro; 1 650 km tramvaje; 793 km trolejbusy; 190,7 km 

hybridy; 5 km pozemní ch lanovek a 3,8 km elektricke  zubac ky). Nejve ts í  podí ly pr ipadají  

Polsku s 43,4 % a C esku s 35,8 %. Naopak nejme ne  sí tí  funguje na Slovensku s 7,7 % a 

v Maďarsku (13,0 %). V C esku je aktua lne  v provozu nebo v rekonstrukci na 998,7 km 

tratí . 

 

Obr. 2: Procentuální zastoupení dopravních módů v elektrických drážních sítí MHD na území 
Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 

Pro relevantne js í  komparaci vyuz ijeme ukazatel sloz ene  hustoty. Pru me rna  hustota za 

vs echny sledovane  sta ty vycha zí  4,8; pr ic emz  nejvys s í  hustota pr ipada  s velky m odstupem 

C esku 10,8; na sledovane  Slovenskem s 4,2; Maďarskem 3,8 a Polskem s nejniz s í  hustotou 

3,5. U roven  samostatny ch sta tu  odpoví da  klasifikaci NUTS 0. Z Obr. 3 lze snadno 

vypozorovat, jak se se zvys ují cí m poc tem hierarchicky niz s í ch regionu  postupne  zve ts uje 

rozloha u zemí  bez jake hokoliv zkoumane ho subsyste mu elektricke  dra z ní  sí te  MHD. Na 

u rovni NUTS 1 se jedna  pouze o jeden region, Duna ntu l (Zadunají ) pokry vají cí  za padní  

Maďarsko. V ra mci NUTS 2 uz  je takovy ch regionu  jedena ct s alespon  jední m zastoupení m 

v kaz de m sta te . A konec ne  pokud se podí va me na NUTS 3, vycha zí  vy razne  nejle pe C esko 

se Str edoc esky m krajem jako jediny m bez sí ťove ho pokrytí . 

Na nejniz s í  u rovni administrativne -statisticke ho rozde lení  do municipalit, resp. LAU podle 

Eurostatu, se nacha zí  122 u zemní ch celku  (vc etne  obcí  se statusem me sta) s alespon  

minima lní  de lkou zkoumany ch subsyste mu . Z celkove ho poc tu 14 306 municipalit to 
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znamena  pouze 0,85 %. Velikost populace v te chto 122 celcí ch c iní  pr ibliz ne  15 600 000 

obyvatel, coz  znamena , z e 24 % celkove  populace ma  skrze sve  trvale  bydlis te  pr í stup 

k alespon  jedne  sí ti. Nejleps í  dosaz itelnost zkoumany ch subsyste mu  se vyskytuje s 

podí lem 31 % v C esku. Mezi 23 az  25 % se pohybuje druhe  Polsko a tr etí  Maďarsko. 

Nejhu r e v tomto srovna ní  vycha zí  Slovensko s 16,3 %. Zjednodus enou mí ru urbanizace a 

její  vliv na distribuci zí ska me pomocí  zapoc í ta ní  pra ve  te ch obcí  se statusem me sta. 

Dosaz itelnost mu z eme evidovat v 74 me stech, coz  odpoví da  15 540 000 obyvatel. Ve 

vy sledku tedy pr ibliz ne  99,6 % populace s dostupností  k elektricke  dra z ní  sí ti MHD 

pocha zí  z municipalit se statusem me sta. Amplituda hodnot sloz ene  hustoty sí tí  v LAU 

zvla s ť pro kaz dou ze c tyr  zemí  na Obr. 4–7 se pohybuje od 0,3 v pr í pade  polsky ch Gliwic 

(souc a st rozsa hle  Katovicke  konurbace) az  po 535,4, ktera  na lez í  obci Tune chody v okrese 

Chrudim (bez statusu me sta). Zdejs í  elektricka  dra z ní  sí ť je zastoupena 3,4 km pravidelne  

trolejbusove  linky (parcia lní ho trolejbusu) bez trakc ní ho vedení . Me sta Bratislava a Kos ice 

se v ra mci LAU a za kladní  administrativy jako jedine  da le de lí  na 9, resp. 16 me stsky ch 

c a stí  s dra z ní m provozem. Bratislavska  me stska  c a st Stare  Mesto figuruje s hodnotou 

sloz ene  hustoty 454 na druhe m mí ste . O ne co niz s í  hustotu (368,6) vykazuje c eska  obec 

bez statusu me sta Dolní  Lhota (okr. Ostrava-me sto) s dostupností  tramvajove  sí te . Pokud 

pomineme tyto anoma lie, tak nejvys s í  hustoty (292,5) dosahuje c eske  la zen ske  me sto 

Teplice s trolejbusovou a parcia lní  sí tí . Obecne  jsou vys s í  hustoty koncentrova ny 

v mens í ch c esky ch me stech. Du lez ity m faktorem je samozr ejme  nejednotny  zpu sob 

vymezova ní  obcí  a z toho plynoucí  rozdí lna  pru me rna  velikost LAU v ru zny ch sta tech a 

regionech. Jihovy chodní  az  vy chodní  c a st Maďarska a cele  Polsko mají  populací  a zejme na 

rozlohou s í r eji vymezene  LAU nez  v pr í pade  C eska a Slovenska. Vlivem toho se hustota sí tí  

v LAU te chto oblastí  pohybuje spí s e v pru me rny ch (okolo 80) az  podpru me rny ch 

hodnota ch. Pr í kladem mu z e by t maďarske  me sto Ho dmezo va sa rhely, jehoz  rozloha  

488 km² vy razne  pr esahuje populac ne  daleko vy znamne js í  me sta v Polsku i C esku. Mezi 

de lkou sí te  a její  hustotou nelze tak vysledovat jasnou pru kaznou spojitost. Integrovana  

sí ť v Ho dmezo va sa rhely spolu s me stem Szeged a obcí  Algyo  zahrnuje kombinaci tramvají , 

trolejbusu  a hybridu. Parcia lní  syste m je zde tvor en tramvajovy m mezime stsky m u sekem 

bez trakc ní ho vedení . Pravde podobne  nejsporne ji zar aditelny m syste mem je 

elektrifikovana  loka lní  z eleznic ní  trať mezi Trenc ianskou Teplou a Trenc iansky mi 

Teplicemi, kterou lze podle vybrany ch krite rií  cha pat jako tramvajovou sí ť. Technicky mi 

parametry se podoba  tramvajove  sí ti v saske m Bad Schandau, sasko-anhaltske mu 

Naumburgu, pr í padne  take  kra tke  sí tí  v rakouske m Gmundenu. Od ostatní ch izolovany ch 

z eleznic ní ch tratí  s napa jení m stejnosme rne ho proudu o nape tí  600 nebo 750 V, zejme na 

v Rakousku, se lis í  alespon  jednou zasahují cí  obcí  se statusem me sta. Michniak (2018) ji 

povaz uje za jednu ze slovensky ch u zkorozchodny ch z eleznic s funkcí  pr epravy a turismu. 

Do nas eho vy be ru jsme ji nezar adili kvu li velmi nepravidelne mu provozu slouz í cí mu 

vy hradne  pro sezo nní  turisticke  u c ely. C esko disponuje 46 obcemi se sí te mi, z toho je  

27 me st. Pru me rna  sloz ena  hustota se blí z í  hodnote  145. Vu bec nejhuste js í  integrovanou 

sí ť elektricke  dra z ní  MHD v zemí ch Visegra dske  skupiny najdeme v Teplicí ch, Kladrubech 

a Probos tove  s kombinovanou de lkou trolejbusove  a parcia lní  sí tí  o de lce 35 km  

a hustote  273,3. 
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Obr. 3: Distribuce agregované hustoty elektrické drážní sítě MHD v NUTS Visegrádské skupiny k 31. 3. 
2024 
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Obr. 4: Distribuce agregované hustoty elektrické drážní sítě MHD V LAU Česka k 31. 3. 2024 

 

Obr. 5: Distribuce agregované hustoty elektrické drážní sítě MHD V LAU Maďarska k 31. 3. 2024 
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Obr. 6: Distribuce agregované hustoty elektrické drážní sítě MHD V LAU Polska k 31. 3. 2024 

 

Obr. 7: Distribuce agregované hustoty elektrické drážní sítě MHD V LAU Slovenska k 31. 3. 2024 
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5.2.2 Sítě v urbanizovaném prostoru LAU 

Pr i komparaci prostorove  efektivity elektricky ch dra z ní ch sí tí  MHD v administrativne  

vymezeny ch jednotka ch je nutne  si by t ve dom moz ny ch nepr esností  zpu sobeny ch c asto 

neporovnatelnou skladbou a podí ly tr í d krajinne ho pokryvu. Funkce me sta souvisejí  

s lidsky mi aktivitami (bydlení , pru mysl a sluz by). Me stska  hromadna  doprava by me la 

v první  r ade  zajis ťovat obsluz nost a vza jemnou propojenost pra ve  pro mí sta s nejve ts í  

koncentrací  te chto aktivit. S pomocí  geodataba ze krajinne ho pokryvu dostupne ho z 

CORINE Land-Copernicus (2022) mu z eme rozde lit u zemí  kaz de  LAU do dvou c a stí , na 

urbanizovane  a ostatní  plochy. Tr í da urbanizovany ch u zemí  obsahuje me stskou za stavbu, 

pru myslove  a obchodní  zo ny, komunikac ní  sí ť, doly, skla dky, stavenis te , ume le  plochy a 

nezeme de lskou zelen  (zejme na parky). Ostatní  plochy se ty kají  zbyly ch c tyr ech tr í d 

krajinne ho pokryvu a sice zeme de lsky ch ploch, lesní ch oblastí , humidní ch u zemí  a 

vodní ch ploch. V ra mci hodnocení  efektivity je pr irozene  pozitivní  vys s í  hustota elektricke  

dra z ní  sí te  v urbanizovane  c a sti municipality. Optima lní  stav se odví jí  od r ady dopln ují cí ch 

faktoru  jako napr . dostatec ne ho pokrytí  hlavní ch komunikací  pro jednodus s í  pr estupnost 

mezi linkami, rovnome rne ho rozmí ste ní  zasta vek po sí ti pro co nejleps í  pe s í  dostupnost, 

c i efektivní ho vyuz ití  kombinace dopravní ch mo du . Konkre tní  rozhraní  hodnot je proto 

obtí z ne  definovatelne . Vzhledem k rea lny m rozsahu m de lek a rozloh a obecne js í mu u c elu 

komparace mu z eme pr esto aplikovat jednoduchou pr í mou u me ru c í m vys s í  hustota, tí m 

vys s í  efektivita.  

Na Obr. 8–11 je zna zorne na distribuce sloz ene  hustoty ve vs ech LAU s nenulovou de lkou 

elektricke  dra z ní  sí te  MHD na urbanizovany ch plocha ch odde lene  za kaz dy  sta t. 

V porovna ní  s celkovy m prostorem zapoc í ta ní  pouze urbanizovany ch ploch zpu sobuje 

vy znamne  zmens ení  rozlohy LAU a fragmentaci sí te . Celkova  plocha 119 municipalit c iní  

asi 10 438,5 km². Urbanizovana  c a st se na celkove  rozloze podí lí  z 39,2 % (4 087,5 km²). 

V Dolní  Lhote , Krynici-Zdro j a Teplic ce nad Va hom je sí ť provozova na pouze v ostatní ch 

c a stech municipality. Kdyz  se podí va me na de lky sí te , urbanizovany  podí l dosahuje 

pr ibliz ne  94,5 %. Populac ne  lze pr edpokla dat az  na vy jimky te me r  100% koncentraci 

v urbanizovane  c a sti. To znamena  v pru me ru daleko vys s í  hodnoty sloz ene  hustoty. 

Rozpe tí  hodnot se pohybuje od 0,5 v Gliwicí ch po 724,7 v c eske  obci bez statusu me sta 

Letkov (souc a st plzen ske  aglomerace). Nejvys s í  sloz enou hustotou z integrovany ch sí tí  

(358,5) disponuje ope t me sto Teplice s pr idruz eny mi obcemi Kladruby a Probos tov. Na 

druhe  pozici se nacha zí  jen s minima lní m odstupem (343,7) dals í  la zen ske  me sto 

Maria nske  La zne  s obcí  Velka  Hleďsebe. Vys s í  pome ry sloz eny ch hustot urbanizovany ch a 

celkovy ch ploch indikují  naddimenzovane  vymezení  administrativní ch jednotek, kde 

c asto pr evaz ují  ostatní  plochy. Za pr í klady moz no jmenovat Maria nske  La zne  s 2,7× vys s í  

urbanizovanou hustotou, maďarske  integrace v Szegedu (2,68na sobek), Debrecenu  

(2,4na sobek) a c eskou Jihlavu s pr idruz eny mi obcemi Str í tez  a S toky (2,2na sobek). 

Naopak nejniz s í  pome ry okolo 1,2na sobku se vyskytují  u vu bec nejve ts í ch me st 

(Budapest, Warszawa, Bydgoszcz, Praha). 
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Obr. 8: Distribuce agregované hustoty elektrické drážní sítě MHD v urbanizovaném prostoru LAU Česka 
k 31. 3. 2024 

 

Obr. 9: Distribuce agregované hustoty elektrické drážní sítě MHD v urbanizovaném prostoru LAU 
Maďarska k 31. 3. 2024 
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Obr. 10: Distribuce agregované hustoty elektrické drážní sítě MHD v urbanizovaném prostoru LAU 
Polska k 31. 3. 2024 

 

Obr. 11: Distribuce agregované hustoty elektrické drážní sítě MHD v urbanizovaném prostoru LAU 
Slovenska k 31. 3. 2024 
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5.3 Typologie sítí  

Analy zou distribuce 46 integrovany ch sí tí  vycha zejí cí ch z dopravní ch mo du  metra, 

tramvaje, trolejbusu, pozemní  lanove  dra hy, ozubnicove  dra hy a parcia lní ch prostr edku  

(trolejbus c i tramvaj) jsme dospe li k ru znorody m vy sledku m, ktere  mu z eme utr í dit do 

sedmi univerza lní ch kategorií  podle zkoumany ch charakteristik. Fina lní  typologii 

elektricky ch dra z ní ch sí tí  jsme upravili do na sledují cí  struktury.  

Sítě podle: 

1) dopravního subsystému  

a) trolejbusove , b) tramvajove , c) metro, d) parcia lní , e) pozemní  lanovka, f) zubac ka 

Z pu vodne  celistve ho tramvajove ho subsyste mu lze vyc lenit jes te  subtyp rychlodra z ní  

tramvaje vyskytují cí  se pr eva z ne  v ne mecky mluví cí ch zemí ch, ktery  je kombinací  

nadzemní  a podzemní  dra hy. S vy jimkou pr í me stsky ch a regiona lní ch u seku  se shoduje s 

ne mecky m oznac ení m Stadtbahn (me stska  dra ha). Jako samostatny  typ ho vs ak 

necha peme kvu li propojení  s tramvajovy m subsyste mem.  Parcia lní  subsyste m jakoz to 

jediny  bez trakc ní ho vedení  je vz dy va za n buď na tramvajovy  nebo trolejbusovy  

subsyste m. 

2) integrace subsystémů 

a) unimoda lní , b) bimoda lní , c) trimoda lní , d) multimoda lní  (4 a ví ce mo du ) 

Tato kategorie vycha zí  z kombinace dopravní ch mo du  v integrovane  sí ti. Unimoda lní  a 

bimoda lní  typ jsou v ra mci Visegra dske  skupiny nejc aste js í , vyskytují  se te me r  ve vs ech 

varianta ch s vy jimkou kombinace trolejbusu a metra. Tato kombinace je provozova na 

pouze ve S vy carsku v Lausanne. Trimoda lní  typ se c asto pojí  s kombinací  tramvaje, 

trolejbusu a parcia lu. Multimoda lní  typ funguje v Budapes ti (6 mo du ), Praze (5 mo du ) a 

polske m Trojme stí  (4 mo dy). 

3) počtu katastrálně zasahujících obcí  

a) monomunicipa lní , b) polymunicipa lní  (2 a ví ce) 

Obec jakoz to za kladní  samospra vna  jednotka spravuje sí ť MHD na sve m katastra lní m 

u zemí . Pokud sí ť procha zí  ví ce obcemi znamena  to vys s í  mí ru politicke  a ekonomicke  

integrace. 

4) městského charakteru vycházejícího ze statusu katastrálně zasahujících obcí 

a) me stske  (M), b) parcia lne  me stske  (M, O) 

Rozde lení  podle statusu obce umoz n uje rozhodnout, zda se v ra mci sí te  jedna  pr í mo o 

MHD nebo o kombinaci MHD s prvky pr í me stske  az  regiona lní  dopravy. 
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5) sumy populačních velikostí katastrálně zasahujících obcí 

a) malome stske  (me ne  nez  20 000 obyvatel), b) str edne  velke  me stske  (20 000–99 999 

obyvatel), c) velkome stske  (100 000–999 999 obyvatel), d) metropolitní  (1 000 000 a ví ce 

obyvatel) 

Pro definici velikostní  kategorie me st pouz í va me upravenou ne meckou vs eobecne  

uz í vanou klasifikaci, ktera  pracuje s termí ny Kleinstadt, Mittelstadt, Großstadt a 

Metropole. 

6) celkové délky v km 

a) velmi kra tke  (me ne  nez  10 km), b) kra tke  (10,0–24,9 km), str edne  dlouhe  (25,0–49,9 

km), dlouhe  (50,0–99,9 km), velmi dlouhe  (100 a ví ce km) 

Charakteristika rozsahu sí tí  uda va  absolutní  srovna ní  liniove  infrastruktury. Nastavení  

intervalu  vycha zí  ze symetricke ho rozde lení , ktere  za roven  nejle pe odpoví da  relativní  

c etnosti. 

7) hodnoty agregované hustoty (celkový prostor, urbanizovaný prostor) 

a) velmi r í dke  (me ne  nez  25), r í dke  (25,0–49,9), str edne  huste  (50,0–74,9), huste  (75,0–

99,9), velmi huste  (100 a ví ce) 

Pomocí  nejdu lez ite js í ho relativní ho indika toru sloz ene  hustoty mu z eme jednodus e 

porovnat libovolne  rozsa hle  sí te  a stanovit jejich vy znam a potencia l v pr í slus ny ch 

katastra lne  vymezeny ch obcí ch. Z du vodu znac ny ch rozdí lu  administrativní ho vymezení  

je vhodne  pracovat pouze s urbanizovany m prostorem, ve ktere m z ije naprosta  ve ts ina 

populace a koncentruje se ekonomicka  aktivita. C etnost sí tí  v jednotlivy ch typech se 

ovs em bude znac ne  lis it ve srovna ní  se str ední  Evropou, sta ty Beneluxu a Singapuru na 

jedne  strane  a zbytku sve ta na strane  druhe .  

Kompletní  vy c et zí skany ch dat za 46 integrovany ch sí tí  poskytuje Tab. 4. Je nutne  ovs em 

zdu raznit, z e v pr í pade  bimoda lní ch, trimoda lní ch sí tí  a polymoda lní ch sí tí  se jedna  o 

sumy jednotlivy ch subsyste mu . Pokud bychom s nimi pracovali odde lene , znamena  to 

celkem 82 sí tí  (3 sí te  metra, 28 sí tí  tramvají , 25 sí tí  trolejbusu , 18 parcia lní ch sí tí  (z toho 

17 va zany ch na trolejbusy a 1 na tramvaje), 7 sí tí  pozemní  lanove  dra hy a 1 sí ť ozubnicove  

dra hy). Sí te  jsou ser azeny sestupne  podle sloz ene  hustoty v urbanizovane m prostoru LAU. 

První ch deset nejhuste js í ch sí tí  pr ipada  C esku, pr ic emz  dominuje bimoda lní  kombinace 

trolejbusu  a hybridu . Nejniz s í  hodnoty mu z eme vysledovat u unimoda lní ch syste mu  

pozemní  lanove  dra hy v Polsku (Krynica-Zdro j, Zakopane), v C esku (Karlovy Vary) a na 

Slovensku (Vysoke  Tatry). 
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Tab. 4: Charakteristika integrovaných elektrických drážních sítí MHD v celkovém a urbanizovaném 
prostoru LAU Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 

Pořadí Síť (všechny spadající 
LAU) 

Status 
obce 

Stát Mód Počet 
obyvatel 

Rozloha 
(km²) 

Rozloha 
(urban 

km²) 

Celková 
délka 

sítě 
(km) 

Agreg. 
hustota 

sítě 

Urban. 
délka 
(km) 

Podíl 
urban. 

délka 
(%) 

Agreg. 
hust. 

urban. 

1 Teplice, Kladruby, 
Proboštov 

M, O CZ O, P 53 998 30,4 12,9 35,0 273,3 29,9 85,4 358,5 

2 Mariánské Lázně, 
Velká Hleďsebe 

M, O CZ O, P 16 109 56,4 6,6 12,1 127,0 11,2 92,5 343,7 

3 Zlín, Otrokovice, 
Želechovice nad 
Dřevnicí 

M, O CZ O, P 93 662 138,5 31,1 58,9 163,5 52,6 89,4 308,3 

4 Jihlava, Střítež, Štoky M, O CZ O, P 55 001 135,1 18,2 35,7 131,0 29,2 81,9 292,4 

5 Plzeň, Letkov M, O CZ T, O, 
P 

182 110 142,3 46,7 83,1 163,2 75,4 90,7 258,5 

6 Pardubice, Rybitví, 
Lázně Bohdaneč, 
Staré Hradiště, 
Mikulovice, 
Tuněchody, Úhřetice 

M, O CZ O, P 101 595 133,3 39,6 59,0 160,3 48,8 82,7 243,4 

7 Ústí nad Labem, 
Trmice 

M CZ O 95 277 100,5 31,9 44,3 143,2 42,1 95,1 241,7 

8 Brno, Modřice, 
Šlapanice 

M CZ T, O, 
P 

409 526 254,6 98,0 155,8 152,6 145,6 93,4 229,8 

9 České Budějovice, 
Hrdějovice, Borek 

M, O CZ O 99 517 66,3 27,2 33,8 131,5 32,6 96,6 198,4 

10 Opava M CZ O, P 55 512 90,6 18,6 19,6 87,2 18,6 95,0 183,1 

11 Prešov, Ľubotice M, O SK O 86 757 78,8 26,3 28,3 108,3 27,5 97,1 181,8 

12 Chomutov, Jirkov M CZ O 66 245 46,2 18,9 19,7 112,6 19,6 99,3 174,8 

13 Ostrava, Petřvald, 
Vřesina, Dolní Lhota, 
Horní Lhota, 
Budišovice, Kyjovice 

M, O CZ T, O, 
P 

297 759 259,8 110,6 110,2 125,3 96,4 87,5 168,0 

14 Žilina, Teplička nad 
Váhom 

M, O SK O, P 85 625 90,9 27,1 24,9 89,2 23,1 92,8 151,8 

15 Hradec Králové M CZ O, P 93 506 105,6 34,5 28,6 91,0 27,0 94,4 150,4 

16 Bratislava (mestská 
časť Karlova Ves, 
Nové Mesto, 
Podunajské Biskupice, 
Ružinov, Staré Mesto, 
Vrakuňa, Rača, 
Dúbravka, Petržalka) 

M SK T, O, 
P 

427 519 211,6 97,7 94,9 99,8 93,9 99,0 145,4 

17 Lublin, Niemce M, O PL O, P 352 860 288,5 92,5 76,9 76,2 75,4 98,0 131,9 

18 Košice (mestská časť 
Dargovských hrdinov, 
Džungľa, Juh, Košická 
Nová Ves, Myslava, 
Sever, Sídlisko KVP, 
Sídlisko Ťahanovce, 
Staré Mesto, Západ, 
Pereš, Barca, Nad 
jazerom, Šaca, Poľov, 
Luník IX) 

M SK T, O 211 951 186,9 55,3 49,0 77,9 43,6 89,0 127,3 

19 Banská Bystrica M SK O 74 590 103,3 22,9 16,9 61,0 16,6 97,9 127,0 

20 Szeged, 
Hódmezővásárhely, 
Algyő 

M, O HU T, O, 
P 

206 158 844,7 83,6 62,0 47,0 52,2 84,2 125,8 

21 Praha M CZ M, T, 
O, L, 
P 

1 357 326 496,4 278,7 244,7 94,3 234,9 96,0 120,8 

22 Budapest M HU M, T, 
O, L, 
Z, P 

1 671 004 525,2 368,8 265,4 89,6 260,8 98,3 105,1 

23 Trójmiasto (Gdańsk, 
Gdynia, Sopot) 

M PL T, O, 
P, L 

761 495 414,1 182,7 129,5 72,9 121,6 93,9 103,1 

24 Most, Litvínov M CZ T 86 551 127,6 44,9 20,1 60,5 19,6 97,3 99,2 

25 Wrocław M PL T 674 079 292,8 158,6 105,7 75,2 102,1 96,7 98,8 

26 Elbląg M PL T 113 567 79,8 27,3 17,6 58,5 17,3 98,3 98,2 

27 Łódzka aglomeracja 
(Łódź, Zgierz (miasto), 
Pabianice, Ksawerów, 
Konstantynów Łódzki, 
Lutomiersk) 

M, O PL T 802 203 543,4 232,3 138,2 66,2 132,3 95,7 96,9 

28 Olomouc M CZ T 101 825 103,2 31,7 16,5 50,9 16,3 99,1 91,0 

29 Poznań M PL T 541 316 261,9 151,0 76,9 64,6 76,7 99,7 84,9 
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30 Szczecin M PL T 391 566 300,6 109,2 57,3 52,8 53,7 93,7 82,0 

31 Kraków M PL T 803 282 326,8 182,9 99,5 61,4 97,7 98,2 80,6 

32 Liberec, Jablonec nad 
Nisou 

M CZ T 153 219 137,3 45,5 21,3 46,4 19,2 90,3 72,9 

33 Toruń M PL T 195 690 115,7 59,7 24,7 51,9 24,7 99,8 72,2 

34 Bydgoszcz M PL T 330 038 176,0 92,8 44,3 58,1 39,7 89,6 71,7 

35 Konurbacja katowicka 
(Katowice, 
Mysłowice, 
Sosnowiec, Dąbrowa 
Górnicza, Czeladź, 
Będzin, Chorzów, 
Świętochłowice, Ruda 
Śląska, Zabrze, 
Bytom, Gliwice, 
Siemianowice Śląskie, 
Tychy) 

M PL T, O, 
P 

1 682 530 1079,4 527,2 212,3 49,8 199,9 94,2 67,1 

36 Grudziądz M PL T 89 450 57,8 24,1 10,1 44,5 9,8 96,4 66,4 

37 Warszawa M PL M, T 1 861 975 517,2 353,5 169,4 54,6 166,8 98,4 65,0 

38 Gorzów Wielkopolski M PL T 116 436 85,7 37,3 12,9 41,0 12,9 100,0 62,1 

39 Olsztyn M PL T 168 212 88,3 39,6 17,0 44,2 16,0 93,9 62,0 

40 Debrecen M HU T, O 201 582 461,7 80,2 21,3 22,1 21,3 100,0 52,9 

41 Miskolc M HU T 145 248 236,6 48,1 13,1 22,3 13,1 100,0 49,4 

42 Częstochowa M PL T 208 182 159,7 78,2 15,8 27,3 14,6 92,4 36,1 

43 Vysoké Tatry M SK L 3 782 360,0 7,0 1,9 16,6 0,3 14,3 17,0 

44 Zakopane M PL L 25 389 84,3 14,0 1,3 8,8 0,3 21,5 4,7 

45 Karlovy Vary M CZ L 49 043 58,7 15,7 0,6 3,3 0,1 26,6 1,7 

46 Krynica-Zdrój M PL L 9 712 145,3 9,3 0,6 5,2 0,0 0,0 0,0 

Vysvětlivky: Status obce (M = město, O = ostatní), Mód (M = metro, T = tramvaj, O = trolejbus, P = parciální trolejbus či parciální tramvaj, L = 
pozemní lanová dráha, Z = ozubnicová dráha)  
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6 Charakteristiky vozového parku elektrické MHD  

Elektricke  dopravní  prostr edky jsou vs eobecne  povaz ova ny za efektivní  a udrz itelne  mj. 

dí ky ní zky m emisí m polutantu  a hluku v mí ste  provozu, energeticke  u spornosti a tí m 

ekonomicke  na vratnosti v dlouhodobe m horizontu, a celkove  optima lne js í m jí zdní m 

vlastnostem. Zr ejme  nejvy razne js í  negativum pr edstavuje v porovna ní  s be z ny mi 

dieselovy mi autobusy vysoka  por izovací  cena, kvu li ktere  se elektromobilita koncentruje 

spí s e ve ve ts í ch me stech, kde se uplatní  u spory z rozsahu. V ra mci nas í  metodiky 

povaz ujeme vyuz í va ní  elektricky ch dopravní ch prostr edku  za vy znamny  

environmenta lne -ekonomicky  faktor efektivity MHD. Elektricky  vozovy  park rozde lujeme 

podle vy skytu mo du  na u zemí  Visegra dske  skupiny do s esti druhu  na elektrobusy, 

ozubnicovou me stskou dra hu, pozemní  me stskou lanovou dra hu, metro, tramvaje a 

trolejbusy. Efektivitu me r í me pomocí  absolutní ch a relativní ch ukazatelu .  

Komparace absolutních hodnot: 

1) celkovy  poc et vozu  v sí ti MHD  

2) poc et vozu  podle dopravní ho mo du v sí ti MHD  

Komparace relativních hodnot: 

1) celkovy  poc et vozu  na 100 000 obyvatel me st v sí ti MHD 

2) celkovy  poc et vozu  na 100 km² v sí ti MHD 

3) jednotlive  podí ly poc tu vozu  podle dopravní ho mo du v sí ti MHD 

Do komparace zahrnujeme vs echna c eska , maďarska , polska  a slovenska  me sta s alespon  

jední m elektricky m dopravní m prostr edkem v be z ne m provozu. Celkem se jedna  o 146 

me st, kde se v souc asnosti mu z eme setkat s elektricky m provozem MHD (44 v C esku, 17 

v Maďarsku, 76 v Polsku a 9 na Slovensku). Ne ktera  me sta se sluc ují  do ve ts í ch urba nní ch 

struktur, kde MHD provozuje jediny  dopravní  podnik. Proto je vy sledny  poc et provozu  

MHD niz s í , c í ta  116 integrací  (35 v C esku, 16 v Maďarsku, 56 v Polsku a 9 na Slovensku).  

Data c erpa me vy hradne  z porta lu Transphoto (2024), kde mezina rodní  komunita 

uz ivatelu  volne  pr ispí va , edituje a pru be z ne  aktualizuje u daje o elektricke m vozove m 

parku z cele ho sve ta. V pr í pade  nesrovnalostí  a chybe jí cí ch u daju  jsme upravili c i doplnili 

data z oficia lne  publikovany ch materia lu  pr í slus ny ch dopravní ch podniku . Jsme si ve domi 

moz ny ch datovy ch nepr esností  plynoucí ch z obtí z ne  verifikovatelnosti a aktua lnosti jinak 

rychle se vyví její cí ch stavu  vozove ho parku. Vzhledem k rozsahu a u c elu komparace spolu 

s konzistentní  metodikou ale nepr edstavují  dí lc í  nedostatky signifikantní  pr eka z ku pro 

zí ska ní  validní ch vy sledku . Analy zu vozove ho parku c lení me kvu li pr ehlednosti vy stupu  a 

relevance mezime stske  komparace do c tyr  c a stí  podle sta tu . Kaz da  c a st obsahuje jeden 

graf s dve ma relativní mi ukazateli a jednu mapu s absolutní mi poc ty vozidel a rozde lení m 

dopravní ch mo du , ze ktere ho lze vyc í st jednotlive  podí ly. Podrobnou statistiku struktury 

vs ech typu  vozu  jsme kvu li velke mu rozsahu tabulkovy ch dat zar adili do Pr í loh. 



51 
 

6.1 Vozový park v Česku 

C eska  republika ma  jednu z nejhusts í ch sí tí  elektricke  ver ejne  dopravy na sve te . Krome  

toho jsou mnoha  me sta souc a stí  integrovany ch dopravní ch syste mu . Mimo klasickou 

mono-urba nní  strukturu se hojne  vyskytují  pr í me stske  nebo mezime stske  tramvajove  a 

trolejbusove  provozy (napr . Brno-S lapanice, Brno-Modr ice, Pardubice-La zne  Bohdanec , 

U stí  nad Labem-Trmice, Chomutov-Jirkov). Elektrobusy se obvykle nasazují  na krats í  

vnitrome stske  trasy, kde lze jednodus e zajistit pravidelne  dobí jení  baterie. Pr esto mohou 

by t v ne ktery ch pr í padech souc a stí  ve ts í ch dopravní ch spolec ností , ktere  zahrnují  

sousední  me sta (napr . Liberec-Jablonec nad Nisou, Most-Litví nov, Zlí n-Otrokovice).  

Pr i pohledu na prostorove  rozloz ení  me stske  hromadne  elektromobility na Obr. 12 si 

mu z eme vs imnout pome rne  regiona lní  vyva z enosti. Ve vs ech krajsky ch a ostatní ch 

velky ch me stech je provozova n alespon  jeden elektricky  dopravní  mo d. Karlovy Vary 

disponují  v ra mci sve ho elektricke ho vozove ho parku pouze pozemní  lanovkou. V 

absolutní ch c í slech vozovy ch parku  dominují  nejve ts í  me sta s pr evahou tramvajovy ch a 

trolejbusovy ch vozidel. Dopravní  podnik hl. m. Prahy sdruz uje absolutne  nejvys s í  poc et 

1 491 vozidel v 14 depech a jiny ch forma ch vozoven (z toho 7 tramvajovy ch, 3 depa pro 

metro, 2 pro trolejbusy, 1 pro elektrobusy, 1 pro pozemní  lanovku). Fenome n elektrobusu  

naby va  na vy znamu zejme na ve str edne  velky ch me stech s populací  mezi 20 000–50 000 

obyvatel (napr . Tr inec, Pí sek, Kutna  Hora). Elektrobusy jsou provozova ny take  v maly ch 

me stech (napr . Bí lina, Hranice, Jesení k, Vrchlabí ). Hranice se v roce 2017 stalo první m 

me stem v C eske  republice s plne  elektrifikovany m vozovy m parkem dí ky svy m  

s esti elektricky m autobusu m. Me sto Jesení k není  jednodus e zar aditelne , protoz e 

elektricky  autobus zde jezdí  na trase objednane  krajem (vys s í  spra vní  jednotka), ale 

charakter trasy odpoví da  me stske  doprave . Vedle elektrobusu , dí ky pr evaze 

trolejbusovy ch syste mu , existuje popta vka po parcia lní ch trolejbusech, ktere  pr edstavují  

idea lní  kompromis mezi tradic ní m trolejbusem plne  za visly m na trolejove m vedení  a c iste  

bateriovy m elektrobusem. Krome  Chomutova se jiz  hybridy vyskytují  ve vs ech 

trolejbusovy ch provozech. Podí ly vu c i celkove mu poc tu trolejbusu  jsou obvykle 

margina lní  s vy jimkou 100% podí lu v pr í pade  Maria nsky ch La zní . 

Vy sledky relativní ch ukazatelu  poc tu  vozidel na 100 000 obyvatel a 100 km² z Obr. 13 
ukazují  jasnou spojitost mezi velikostí  me sta a obe ma hustotami, pr ic emz  dí ky vysoke  

hustote  zalidne ní  se hodnoty pohybují  vy s e za rozlohu. Zvla s te  u Prahy je rozdí l hustot 

vu c i populaci a rozloze te me r  trojna sobny . Pravidlo pr í me  u me ry mezi velikostí  me sta a 

vys s í  hustotou vozidel zde ovs em nelze plne  aplikovat. Str edne  velka  me sta okolo 50 000 

obyvatel (Jihlava, Teplice) svy mi relativní mi poc ty vozidel pr ekona vají  r adu podstatne  

ve ts í ch me st. Jes te  ví ce pak vynika  pr í klad Maria nsky ch La zní . 

Ministerstvo dopravy C eske  republiky (MDC R) pru be z ne  aktualizuje Na rodní  akc ní  pla n 

pro c istou mobilitu (NAP CM), ktery  vycha zí  z priorit, strategicky ch cí lu  a legislativy 

Evropske  unie. Krome  rozvoje ver ejne  infrastruktury a individua lní  udrz itelne  mobility se 

zame r uje take  na modernizaci vozove ho parku me stsky ch dopravní ch podniku . Podle 

nejnove js í  aktualizace NAP CM z roku 2020 (MDC R, 2020) jsou stanoveny tr i hlavní  cí le 
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pro rozs í r ení  flotily moderní ch typu  autobusu  do roku 2030, rozs í r ení  o 800–1 200 

elektrobusu , 1 740–2 650 CNG autobusu  a 870 vodí kovy ch autobusu . Vy voj rozs ir ova ní  

flotil elektrobusu  byl v minulosti znac ne  nerovnome rny . Napr í klad me sto Znojmo 

provozovalo jediny  elektricky  autobus v letech 2003 az  2009. Z politicky ch a 

ekonomicky ch du vodu  vs ak od te  doby nejsou z a dne  pla ny na obnovení  provozu. S 

ohledem na cí le NAP CM lze vs ak oc eka vat dlouhodobe  rostoucí  trend, coz  potvrzují  i 

tiskove  zpra vy u vybrany ch me st (Arriva, 2024; CS-Dopravak, 2024; Zdopravy, 2023).  

Podle typu  souc asny ch vozidel elektrobusu  pr evaz ují  c es tí  vy robci SOR (64), S koda (40) a 

polsky  Solaris (25). Velmi podobnou strukturu pu vodu vozidel najdeme take  u trolejbusu . 

Tramvaje jsou vy hradne  c eske  s vy jimkou s vy carske ho vy robce Stadler, jehoz  vozidla dnes 

jezdí  v Ostrave .  Vozove  parky se pru be z ne  modernizují  a dopln ují  novy mi typy vozidel. 

Rychlost obnovy se ale znac ne  lis í . Obvykle se stars í  vozy vyskytují  v rozsa hly ch 

tramvajovy ch a trolejbusovy ch provozech, kde je obtí z ne  prove st jednora zovou masovou 

modernizaci. 

 

 

Obr. 12: Distribuce a rozdělení elektrického vozového parku MHD v Česku k 31. 3. 2024 
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Obr. 13: Hustota elektrického vozového parku MHD v Česku k 31. 3. 2024 
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19 dep a jiny ch forem vozoven (9 tramvajovy ch, 4 pro metro, 3 pro elektrobusy, 1 pro 

trolejbusy, 1 pro lanovku, 1 pro zubac ku). Vyskytuje se zde s iroka  s ka la typu  vozu  

s variabilní m pu vodem a sta r í m. Tramvaje tvor í  49% podí l na vozove m parku. Podle zeme  

vy robce se de lí  na doma cí  (Ganz), stars í  c eske  (Tatra), ne mecke  (Siemens Combino, 

Duewag) a nejnove js í  s pane lske  (CAF Urbos). Pu vod trolejbusovy ch vozu  je ve ts inove  

polsky  (Solaris Trollino), okrajove  maďarsky  (Ikarus). Krome  Budapes ti funguje 

tramvajova  doprava v Szegedu, Debrecenu a Miskolci. Trolejbusy jsou da le vyuz í va ny jen 

v Szegedu a Debrecenu. V porovna ní  s rozsahem Budapes ti se jedna  ve vs ech pr í padech o 

str edne  velke  provozy. Na Obr. 14 zaujme rovnome rna  distribuce velmi maly ch syste mu  

elektrobusu  napr í c  Maďarskem. Vy razny m negativem pro hodnocení  efektivity je absence 

jake koliv formy elektricke  MHD ve dvou stotisí covy ch me stech Nyiregyha za a Kecskeme t. 

Kdyz  porovna me absolutní  hodnoty s vy sledky hustot na Obr. 15, pome r velikosti me st 

pr ibliz ne  odpoví da  rozsahu provozu jejich elektrobusu . Druhou nejvys s í  hustotu vu c i 

populaci po Budapes ti vykazuje male  me sto Paks s deseti provozovany mi elektrobusy. 

Vysve tlit tuto anoma lii lze jednoznac ne  pr í tomností  jedine  jaderne  elektra rny 

v Maďarsku. Z hlediska typu  elektrobusu  se nejc aste ji vyskytuje c í nsky  vy robce BYD a 

ne mecky  Mercedes-Benz eCitaro. Pr í mo v me ste  Paks je vyuz í va n polsky  Solaris Urbino. 

 

Obr. 14: Distribuce a rozdělení elektrického vozového parku MHD v Maďarsku k 31. 3. 2024 
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Obr. 15: Hustota elektrického vozového parku MHD v Maďarsku k 31. 3. 2024 
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viditelna  vazba mezi velikostí  populace a vozove ho parku. Vzhledem k s irs í mu hodnocení  
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efektivity je nutne  zdu raznit, z e hned 3 polska  velkome sta (Kielce, Płock, Koszalin) 

nedisponují  jediny m vozem elektricke  MHD. Podobne  na u zemí  Svatokr í z ske ho vojvodství  

není  v souc asnosti jedine  me sto s elektricky m provozem MHD.  Za opac ne  pr í klady 

environmenta lní  efektivity v me stske  doprave  mu z eme uve st jednak str edne  velke  

podtatranske  me sto Zakopane s provozem elektrobusu  a pozemní  me stske  lanove  dra hy, 

jednak male  la zen ske  me sto Krynica-Zdro j pod hranicí  10 000 obyvatel s dve ma vozy 

pozemní  lanovky. 

Naprosta  ve ts ina elektrobusu  a trolejbusu  pocha zí  z Polska (Solaris, Ursus). 

Nejvy znamne js í m producentem moderní ch tramvají  je polska  PESA. Spolu se stary m 

vy robcem Konstal se podí lí  na nejc aste js í m sloz ení  tramvajove ho vozove ho parku 

v polsky ch me stech. 

 

 

Obr. 16: Distribuce a rozdělení elektrického vozového parku MHD v Polsku k 31. 3. 2024 
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Obr. 17: Hustota elektrického vozového parku MHD v Polsku k 31. 3. 2024 
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6.4 Vozový park na Slovensku 

Distribuce elektricky ch dopravní ch prostr edku  ve slovensky ch me stech je na první  pohled 

z Obr. 18 znac ne  nevyrovnana . Populac ne  a administrativne  vy znamna  me sta Nitra, 

Trnava a Trenc í n nevyuz í vají  z a dne  formy elektricke  MHD. Naopak alespon  v minima lní m 

rozsahu provozují  elektrobusy mens í  me sta Luc enec, S aľa a Dunajska  Streda. Specificky m 

pr í kladem je rozlohou rozsa hla  municipalita se statusem me sta Vysoke  Tatry, kde jsou 

v provozu 2 vozy pozemní  lanove  dra hy mezi Stary m Smokovcem a Hrebienkom. Ví ce nez  

63 % elektricky ch vozidel MHD Slovenska se koncentruje v Bratislave , ktera  stejne  jako 

Kos ice rozde luje svu j vozovy  park do tr í  dopravní ch mo du  (elektrobusy, tramvaje, 

trolejbusy). Kos icky  dopravní  podnik sta le eviduje poslední  vu z trolejbusu S koda 15Tr, 

dí ky ktere mu lze r adit Kos ice k jednomu z pe ti trolejbusovy ch provozu . Podle 

aktualizovane  dopravní  strategie me sto naví c pla nuje dals í  rozvoj trolejbusove  dopravy 

(CS-Dopravak, 2022). Vs echny tramvaje a trolejbusy pocha zí  od c esky ch producentu  

(S koda, SOR, Tatra, Vario). Struktura typu  elektrobusu  zahrnuje c eske  znac ky SOR a S koda 

Perun, doma cí ho vy robce Ros ero s provozem v Luc enci Ros ero, maďarskou znac ku 

Modulu provozovanou v Dunajske  Strede a polske ho vy robce Solaris. Jak je zna zorne no na 

Obr. 19, hustota vozove ho parku se u krajsky ch me st pohybuje okolo 50 vozu  na rozlohu i 

populaci. Miniaturní  provozy v nejmens í ch me stech dosahují  necele  desetiny. Me sto 

Vysoke  Tatry se svy m rozpe tí m stona sobne ho rozdí lu hustot zcela vymykají . Pr í c inou je 

extre mne  ní zka  hustota zalidne ní , pr ibliz ne  10 obyvatel na km². 

Do elektricke ho vozove ho parku jsme nezar adili sezo nne  turisticky  provoz na loka lní  

elektrifikovane  z eleznic ní  trati Trenc ianska elektricka  z eleznica (TREZ ), ani Tatranske  

elektricke z eleznice (TEZ ), ktere  svy m charakterem provozu neodpoví dají  me stske  

doprave . 

 

 



59 
 

 

Obr. 18: Distribuce a rozdělení elektrického vozového parku MHD na Slovensku k 31. 3. 2024 

 

 

Obr. 19: Hustota elektrického vozového parku MHD na Slovensku k 31. 3. 2024 
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7 Příkladová studie I: Konektivita centrálních zastávek 

(Brno, Bratislava, Košice, Ostrava, Plzeň) 

7.1 Metodika 

Podrobne  mapove  vrstvy elektricky ch dra z ní ch sí tí  MHD lze krome  analy zy prostorove  

distribuce, de lky a hustoty vyuz í t take  pro komparaci konektivity centra lní ch zasta vek 

s vrcholovy mi obratis ti sí tí . Jako reprezentativní  vzorek vyuz í va me 3 c eska  me sta (Brno, 

Ostrava, Plzen ) a 2 slovenska  me sta (Bratislava, Kos ice). Z pohledu dra z ní  infrastruktury 

spojuje pe tici te chto me st bimoda lní  elektricky  trakc ní  syste m trolejbusu  a tramvají . 

V ra mci Visegra dske  skupiny se s kombinací  trolejbusu  a tramvají  setka me jes te  

v Budapes ti, Debrecenu, Praze a Szegedu.  

Kdyz  rozebereme vy znam komparace konektivity centra lní ch zasta vek s vrcholovy mi 

obratis ti sí tí , centra lní  zasta vkou myslí me nejvytí z ene js í  zasta vku z hlediska poc tu 

obsluhovany ch spoju  a linek. Dra z ní  sí ť se skla da  z liniovy ch u seku  mezi zasta vkami, 

manipulac ní ch u seku  spojují cí ch ver ejnou c a st sí te  s depem (vozovnou) a obratis ti. Pod 

pojmem obratis te  si mu z eme pr edstavit jake koliv mí sto v ra mci sí te , kde se mu z e vozidlo 

obra tit, pokrac ovat v opac ne m sme ru, c i by t doc asne  odstaveno. Za u c elem jednodus s í  

aplikovatelnosti metodiky efektivity sí tí  a obratis ť pracujeme pouze s ver ejne  pr í stupnou 

c a stí  sí te , tedy bez vozoven a ostatní ch u seku  na soukrome m pozemku. 

V nas í  studii pr icha zí me s novy m rozde lení m obratis ť, na vrcholove  a ostatní . Konkre tní  

parametry obratis ť se lis í  v za vislosti na dopravní m mo du. Metro a lanove  dra hy jsou 

typicke  dua lní m zakonc ení m kaz de  provozovane  linky s moz ny mi odstavny mi u seky mezi 

stanicemi. Sloz ite js í  by va  situace u tramvajovy ch a trolejbusovy ch trakc ní ch sí tí . Za 

vrcholove  obratis te  povaz ujeme vs echny toc ny, smyc ky a u vrate , ktere  spln ují  na sledují cí  

dve  podmí nky.  

1) Na obratis te  nenavazuje v ra mci stejne  ulice dals í  trakc ní  vedení  (trolejbusove  c i 

tramvajove ), vc etne  kruhovy ch objezdu  a obratis ť na hlavní  ulici. Vy jimku pr edstavují  

obratis te  s rozve tveny m trakc ní m vedení m.  

2) Obratis te  zahrnuje maxima lne  3 ru znojmenne  zasta vky. 

První  podmí nka vyluc uje vs echna obratis te , ktera  nejsou odde lena od zbytku sí te , a 

za roven  neumoz n ují  obrat ví ce odde leny ch vozidel najednou. Druhe  omezení  se doty ka  

de lkou rozsa hlejs í ch obratovy ch u seku , kde není  jasne , zda se jedna  o obratis te , nebo jen 

kra tkou okruz ní  trať odde lenou od zbytku sí te . Limit tr í  ru znojmenny ch zasta vek byl 

zvolen empiricky tak, aby umoz nil jednoznac ne  vymezení  a zahrnoval be z ne  cha pana  

obratis te . Maxima lní  de lka obratis te  se pohybuje okolo 1 km. Vrcholova  obratis te  lze 

charakterizovat v zjednodus ene m vyja dr ení  jako vrcholy mezi hranami v grafu. Vys s í  

poc et obratis ť vu c i de lce sí te  a jejich rovnome rne  zastoupení  v ru zny ch c a stech sí te  

zaruc ují  leps í  flexibilitu jak v be z ne m, tak omezene m provozu pr i rekonstrukcí ch a 

uzaví rka ch. Obvykle se s ví ce obratis ti setka me ve sloz ity ch radia lní ch sí tí ch s paprskovite  
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vybí hají cí m linkami z centra a mnoha konec ny mi zasta vkami. Naopak spí s e me ne  obratis ť 

by va  spojeno s pr evahou okruz ní ch a osovy ch linek. 

S iroce cha pany  termí n konektivity pouz í va me v kontextu nas í  studie jako mí ru efektivní  

propojenosti centra (centra lní  zasta vky) s vy znamny mi body v sí ti (vrcholovy mi 

obratis ti). Efektivitu me r í me pomocí  pe ti vybrany ch ukazatelu : 

1) poc et vrcholovy ch obratis ť na 100 km sí te  

2) rozdí l (absolutní  a procentua lní  pome r) vzdus ne  a sí ťove  vzda lenosti mezi centra lní  

zasta vkou a vrcholovy m obratis te m 

3) nejvys s í  cestovní  rychlost (km/h) mezi centra lní  zasta vkou a vrcholovy m obratis te m 

v ra mci pr í slus ne ho IDS (Integrovane ho dopravní ho syste mu) 

4) mí ra vyuz ití  dopravní ho mo du podle zkoumane  sí te  (tramvaje, c i trolejbusu) pr i 

nejrychlejs í m dopravní m spojení  v ra mci IDS mezi centra lní  zasta vkou a vrcholovy m 

obratis te m (0 = nevyuz ití , 0,5 = c a stec ne  vyuz ití , 1 = kompletní  vyuz ití ) 

5) poc et pr estupu  pr i nejrychlejs í m dopravní m spojení  v ra mci IDS mezi centra lní  

zasta vkou a vrcholovy m obratis te m 

Nejvys s í  cestovní  rychlost poc í ta me jako pome r nejmens í  moz ne  vzda lenosti (vzdus nou 

c a ru) a nejkrats í ho moz ne ho c asu nutne ho k pr eprave  v ra mci IDS mezi centra lní  

zasta vkou a vrcholovy m obratis te m. Sí ťovou vzda lenost nelze univerza lne  aplikovat 

z du vodu ne ktery ch nepropojeny ch u seku  a odlis ny m trasa m ostatní ch mo du  IDS.  Jak je 

zr ejme  z Obr. 20, hustota sí tí  se pr í mo odví jí  od katastra lní ho vymezení  me sta. V pr í pade  

Bratislavy a Kos ic je rozloha relativne  naddimenzovana  a vy razne  tak zkresluje vy slednou 

efektivitu rozmí ste ní  sí te .  Dals í m fenome nem jsou pr esahy sí tí  za hranice me sta. Ostrava 

s tramvajemi a Brno jak s tramvajemi i trolejbusy rozs ir ují  pr í me stska  spojení  IDS. Nas e 

studie se doty ka  pouze administrativne  vymezene ho prostoru me st, proto tyto 

pr eshranic ní  u seky zcela pomí jí me. Data o sí tí ch, zasta vka ch a rychlosti spoju  c erpa me 

vy hradne  z kombinace ver ejny ch zdroju  OSM (2024) a jí zdní ch r a du  pr í slus ny ch IDS a 

dopravní ch podniku  (IMHD Bratislava, 2024; IDSJMK, 2024; IMHD Kos ice, 2024; ODIS, 

2024; PMDP, 2024). 
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Obr. 20: Distribuce tramvajových a trolejbusových sítí spolu s vrcholovými obratišti s katastrálním 
vymezením zkoumaných měst k 31. 3. 2024 
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7.2 Výsledky 

Pro kaz de  zkoumane  me sto jsme zpracovali pr ehledny  mapovy  vy stup, ktery  obsahuje 

zvla s ť pro tramvajovou a trolejbusovou sí ť vy c et vrcholovy ch obratis ť, centra lní  zasta vku, 

jejich distribuci a vza jemnou polohu, viz Obr. 21–25. Z ukazatelu  konektivity je zna zorne n 

ten nejvy znamne js í , nejvys s í  cestovní  rychlosti (km/h) mezi centra lní  zasta vkou a 

vrcholovy m obratis te m v ra mci pr í slus ne ho IDS (Integrovane ho dopravní ho syste mu). 

Pro na zorne js í  srovna ní  sí tí  jsme rovne z  doplnili atribut por adí  obratis ť podle nejvys s í  

rychlosti napr í c  vs emi me sty a sí te mi. Celkem jsme vymezili 131 vrcholovy ch obratis ť (61 

tramvajovy ch a 70 trolejbusovy ch). 

V Bratislave  se bimoda lní  elektricka  dra z ní  sí ť skla da  z 40 km tramvajovy ch a 49,8 km 

trolejbusovy ch tratí . Podle poc tu obratis ť na 100 km de lky sí te  vycha zí  trolejbusovy  

subsyste m (40,2) te me r  dvojna sobne  le pe nez  tramvajovy  (22,5). Pru me rny  88,1% pome r 

vzdus ne  a sí ťove  vzda lenosti umisťuje bratislavske  tramvaje na první  pozici v ra mci vs ech 

zkoumany ch sí tí . V pru me rne  rychlosti se sí te  navza jem pr í lis  nelis í , ac koliv mezi 

Hodz ovy m na me stí m a obratis te m Prokopa Velke ho evidujeme nejvys s í  cestovní  rychlost 

(32,2 km/h) ze vs ech 131 obratis ť. Mí ra vyuz ití  pr í slus ne ho dopravní ho mo du je v obou 

pr í padech nadpru me rna . Z hlediska poc tu pr estupu  je na tom hu r e trolejbusova  sí ť, 

zejme na kvu li dve ma vrcholovy m obratis tí m (Rivie ra, Dlhe  diely), ktere  spolu s kra tky m 

u sekem tvor í  izolovanou c a st sí te  a s centra lní  zasta vkou jsou propojeny pouze kombinací  

autobusovy ch a tramvajovy ch linek. Nejhors í  tramvajove  propojení  pr edstavují  Zlate  

Piesky, kde je potr eba pr i ceste  z nebo na Na me stí  SNP vyuz í t dva pr estupy. 

Brno disponuje ze zkoumany ch me st nejrozsa hlejs í  sí tí  jak tramvají  (76,5 km), tak 

trolejbusu  (69,2 km). Relativní  poc et obratis ť na 100 km de lky sí te  je nicme ne , navzdory 

absolutne  nejvys s í  de lce i nejvys s í mu poc tu obratis ť, v obou pr í padech niz s í  nez  u 

bratislavsky ch trolejbusu . Pru me rne  rychlosti (16,7 km/h u tramvají ; 14,6 km/h u 

trolejbusu ) patr í  spí s e k pomalejs í m spojení m. Vy znamne js í  rozdí ly mezi obe ma sí te mi 

spoc í vají  zejme na ve vyuz ití  pr í slus ne ho mo du a pome ru mezi vzdus nou a sí ťovou 

vzda leností . Pokud se budeme chtí t pr emí stit z centra lní  zasta vky C eska  ke konkre tní m 

obratis tí m co nejrychleji, ve ve ts ine  pr í padu  upr ednostní me tramvajovy  mo d, pr í padne  

jednu z kombinací  tramvaje, trolejbusu a autobusu. Jedno z nejvzda lene js í ch 

trolejbusovy ch obratis ť Slatina, sí dlis te  je naví c nejrychleji dostupne  az  se dve ma 

pr estupy. 

Rozsahem nejmens í  bimoda lní  sí ť v Kos icí ch je zají mava  v kontrastech svy ch mezní ch 

hodnot. Na jedne  strane  se jedna  o pru me rne  nejrychlejs í  propojenost obratis ť s centra lní  

zasta vkou (20,9 km/h u tramvají ; 18,7 km/h u trolejbusu ). V ra mci por adí  vrcholovy ch 

obratis ť zde najdeme v tramvajove  sí ti hned 4 z 10 nejrychlejs í ch spojení  v ra mci vs ech 

zkoumany ch me st. Obratis te  Ryba vykazuje s 97 % druhy  nejvys s í  pome r vzdus ne  a sí ťove  

vzda lenosti. Pozitivní m vy sledkem je rovne z  te me r  maxima lní  vyuz ití  tramvajove ho mo du 

a nulova  potr eba pr estupu . Pr i pohledu z opac ne ho konce zaujme vu bec nejniz s í  pome r 

vzda leností  (56,6 %) u tramvajove ho obratis te  Na me stí  Maratonu Mí ru. Jes te  ve ts í  
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kontrast pr edstavuje cela  trolejbusova  sí ť, ktera  je sice dosud opatr ena trakc ní m vedení m, 

ale mí sto trolejbusu  nasazuje dopravní  podnik uz  ne kolik let na hradní  autobusy. 

Ostravsky  syste m svy m ní zky m poc tem obratis ť, zvla s te  u tramvají  (pouze 16,7 obratis ť 

na 100 km de lky sí te ; 22,5 trolejbusy), je relativne  me ne  flexibilní . Kompenzuje to vs ak 

vys s í mi pome ry mezi vzdus nou a sí ťovou vzda leností  (napr . 97,8% tramvajove  obratis te  

Hulva ky). Vys s í  pome ry znamenají  i vys s í  pru me rne  rychlosti tramvajovy ch spojení , coz  

odpoví da  3 z 12 nejrychlejs í ch spojení  mezi obratis te m a centra lní  zasta vkou ze vs ech sí tí . 

Hlavní  vy hodou je maxima lní  moz ne  vyuz ití  tramvajove ho mo du a s vy jimkou obratis te  

Za br eh bez nutny ch pr estupu . Trolejbusova  sí ť ve vs ech ukazatelí ch krome  poc tu obratis ť 

vu c i de lce podstatne  zaosta va , mj. u poloviny spojení  je nutny  alespon  jeden pr estup. 

Populac ne  nejmens í  me sto Plzen , s vy jimkou nejvys s í ho poc tu trolejbusovy ch obratis ť 

vu c i de lce sí te  (40,8), se svy mi vy sledky ukazatelu  r adí  spí s e k podpru me rne  efektivite  

konektivity sí te . Procentua lní  pome ry vzda leností  vycha zí  v pru me ru le pe u tramvají , 

trolejbusy vs ak disponují  nejve ts í m rozpe tí m hodnot mezi nejniz s í m (40 % Petrohrad) a 

nejvys s í m pome rem (93,5 % Za tis í ). Pru me rna  rychlost (13,9 km/h) trolejbusovy ch 

spojení  znamena  vu bec nejniz s í  hodnotu ze vs ech sí tí . Za vy razne  negativní  vy sledek lze 

take  povaz ovat vys s í  mí ru nutny ch pr estupu . Paradoxne  ale pr i nejrychlejs í ch spojí ch 

zu sta va  nejvhodne js í  variantou vyuz ití  pr í slus ne ho dopravní ho mo du, tedy vy hradne  

trolejbusu, nebo tramvaje. 

Pokud shrneme vy s e uvedene  vy sledky, nelze jednoznac ne  urc it nejefektivne js í  mí ru 

konektivity ani vhodnost dopravní ho mo du u zkoumany ch me st. Dí ky komplementa rní mu 

charakteru vybrany ch indika toru  ovs em mu z eme vyhodnotit dí lc í  nedostatky, a naopak 

vy razna  pozitiva konkre tní ch parametru  s moz ny m zací lení m na optimalizaci sta vají cí  

sí te . Metodicky  syste m a vy znam jednotlivy ch zkoumany ch aspektu  jsou volne  

pr enositelne  na libovolne  me sto s elektrickou dra z ní  sí tí  a trakc ní m vedení m. 
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Obr. 21: Distribuce a pořadí vrcholových obratišť tramvají a trolejbusů v Bratislavě podle nejrychlejšího 
spojení (km/hod) mezi obratištěm a centrální zastávkou k 31. 3. 2024 
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Obr. 22: Distribuce a pořadí vrcholových obratišť tramvají a trolejbusů v Brně podle nejrychlejšího 
spojení (km/hod) mezi obratištěm a centrální zastávkou k 31. 3. 2024 
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Obr. 23: Distribuce a pořadí vrcholových obratišť tramvají a trolejbusů v Košicích podle nejrychlejšího 
spojení (km/hod) mezi obratištěm a centrální zastávkou k 31. 3. 2024 
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Obr. 24: Distribuce a pořadí vrcholových obratišť tramvají a trolejbusů v Ostravě podle nejrychlejšího 
spojení (km/hod) mezi obratištěm a centrální zastávkou k 31. 3. 2024 
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Obr. 25: Distribuce a pořadí vrcholových obratišť tramvají a trolejbusů v Plzni podle nejrychlejšího 
spojení (km/hod) mezi obratištěm a centrální zastávkou k 31. 3. 2024 
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8  Příkladová studie II: Prostorovo-časová efektivita MHD 

(Miskolc, Pécs, Szeged) 

8.1  Charakteristika území 

Vzhledem k dostupnosti dat GTFS v Maďarsku a srovnatelne  velikosti obyvatel byla pro 

srovna ní  vybra na tr i me sta: Miskolc, Pe cs a Szeged. Podle Maďarske ho statisticke ho u r adu 

(KSH, 2023) me la k 1. lednu 2021 tato me sta na sledují cí  poc ty obyvatel: 159 074 (Szeged), 

150 695 (Miskolc) a 140 237 (Pe cs). V z ebr í c ku nejve ts í ch maďarsky ch me st obsazují  tr etí , 

c tvrte  a pa te  mí sto.  

Pokud jde o ver ejnou dopravu, me sta se vy razne  lis í  v struktur e dopravní ch mo du . V Pe csi 

je v souc asnosti v provozu pouze autobusova  sí ť. Na u zemí  Miskolce existuje autobusova  

a v male m rozsahu i tramvajova  sí ť a konec ne  v Szegedu jsou vyuz í va ny autobusy, 

trolejbusy a tramvaje. Vy be r te chto tr í  me st pro analy zu tak odra z í  tr i c aste  kombinace 

mo du  ver ejne  dopravy. Pr ehled za kladní ch atributu  vybrany ch me st a jejich ver ejne  

dopravy je uveden v Tab. 5. Poc et zasta vek je v nas í  studii cha pa n jako poc et bodu  

s unika tní m na zvem, tedy slouc ení  vs ech sme ru . Za roven  poc et linek odpoví da  poc tu 

rozdí lny ch obousme rny ch tras.  

Tab. 5: Základní charakteristiky vybraných měst a jejich MHD k roku 2021 

Město Populace Rozloha (km²) Délka sítě (km) Mód Počet zastávek Počet linek 

Szeged 159 074 281,0 132,2 A, T, O 290 48 

Miskolc 150 695 236,7 164,7 A, T 263 46 

Pécs 140 237 162,8 153,4 A 265 75 

Mód: A = autobusy, T = tramvaje, O = trolejbusy 

Krome  informací  o populaci, rozloze a dopravní  sí ti je nutne  take  popsat charakter me st z 

hlediska distribuce hlavní ch tr í d vyuz ití  u zemí . Pro jednodus s í  metodickou pr enositelnost 

pracujeme s bezplatny m mezina rodní m zdrojem mapove  geodataba ze CORINE Land-

Copernicus (2022). Nejaktua lne js í  verze pocha zí  z roku 2018. Z Obr. 26 je zr ejme , z e 

rozmanita  kompozice krajiny vy znamne  rozlis uje podmí nky pro fungova ní  a dostupnost 

dopravní  infrastruktury. Zatí mco zeme de lske  oblasti dominují  na u zemí  me sta Szeged, v 

Pe csi a Miskolci pr evla dají  pr eva z ne  lesy a polopr irozene  oblasti. Urbanizovane  plochy 

pak tvor í  hlavní  me stska  centra a tí m i nejhuste js í  koncentrace dopravní  sí te . Samozr ejme  

potr eba dopravní ch spojení  není  spojena pouze s me stskou za stavbou, ale vyskytuje se v 

te me r  jake koli tr í de  vyuz ití  ploch, kde existuje ne jaka  forma bydlení , pracovní  lokalita, 

turisticke  atrakce a jine  sluz by. Napr í klad v Miskolci zasahuje sí ť MHD relativne  daleko za 

hranice typicky ch me stsky ch ploch az  do centra Na rodní ho parku Bu kk, v Pe csi zase sí ť 

linek spojuje odlehla  mí sta pru myslove  te z by s centrem me sta. Naopak v Szegedu te me r  

neexistuje oblast mimo hlavní  centrum s pr ilehly mi c tvrte mi, kde by se vyskytovaly funkce 

bydlení , pra ce c i turismu. Me sto tak disponuje rozsa hly mi plochami bez dopravní  

obsluz nosti, coz  vy razne  zkresluje sme rodatnou hustotu sí te  vu c i rozloze me sta. 
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Obr. 26: Distribuce hlavních tříd krajinného pokryvu z roku 2018 

8.2  Metody analýzy a GTFS 

Metodika je zaloz ena na c tyr ech hlavní ch typech ver ejne  dostupny ch zdroju . Za kladní m 

zdrojem je maďarsky  statisticky  u r ad (KSH, 2023), ktery  poskytuje vstupní  data pro 

analy zu celkove  populace a rozlohy administrativne  definovany ch jednotek. Vy znamna  

c a st dat pro ve ts inu dopravní ch aspektu  vycha zí  z databa ze GTFS souboru  maďarsky ch 

me st (Transitfeeds, 2021). Kaz de  me sto obsahuje data od jine ho poskytovatele, Szeged 

(DAKK), Miskolc (MVKZRT), Pe cs (Biokom). 

Jí zdní  r a dy GTFS ve forma tu CSV souboru  slouz í  pro efektivní  a pr esny  vy poc et aspektu  

frekvence, c asu a konektivity. Prima rní  data od samotny ch dopravní ch podniku  jsou pote  

pouz ita jako zdroj pro aspekt kapacity vozidel a potencia lní  doplne ní  zdroje souboru  

GTFS. Dopravní  podniky v te chto pr í padech vz dy spravují  celou sí ť ver ejne  dopravy, 

Szeged (SZKT, 2021), Miskolc (MVKZRT, 2021), Pe cs (Tu ke Busz, 2021). Ve srovna ní  

s pravidelne  aktualizovany mi daty z GTFS se jedna  o relativne  me ne  spolehlive  zdroje 

kvu li ru zny m pr í stupu m ke sbe ru a selektivní mu zver ejn ova ní  dat. Prostorova  analy za 

formou mapove  vizualizace da le umoz n uje detailní  obraz c etnosti a vytí z enosti zasta vek. 

Podobne  jako v pr í pade  CORINE Land Cover i zde pracujeme s univerza lní m zdrojem 
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bezplatny ch mapovy ch vrstev OSM (OpenStreetMap). Vs echna pouz ita  data pocha zí  z 

období  pr ed koncem c ervence 2021. 

Hlavní  metodicka  c a st sesta va  z osmi ukazatelu , ktere  poskytují  jak absolutní , tak relativní  

hodnoty pro s est hlavní ch prostorovy ch a c asovy ch aspektu  efektivity MHD na za klade  

pouze ver ejny ch zdroju . Indika tory porovna vají  efektivitu ve smyslu dostupnosti, 

konektivity, hustoty, frekvence, kapacity a rychlosti. U plny  seznam zkoumany ch ukazatelu  

uva dí  Tab. 6. Formy ukazatelu  byly empiricky navrz eny a aritmeticky upraveny tak, aby 

jejich hodnoty dosahovaly rozsahu od 0 do 200. Smysluplne  porovnatelnosti mezi 

ru zny mi vy sledky bylo dosaz eno standardizací  podle modifikovane  Bennetovy metody. 

Jedna  se o souc et relativní ch odchylek (procent) od pru me rny ch hodnot za kaz dy  ukazatel. 

Krome  ukazatelu  3 a 5 jsou vs echny ostatní  zaloz eny na kombinaci ver ejny ch zdroju  z 

GTFS a dopravní ch podniku . Nejvy znamne js í  aspekt dostupnosti je zastoupen ukazatelem 

5, jenz  me r í  rozdí ly ve velikosti nedostupny ch oblastí  pomocí  metody Voronoiovy ch (te z  

Thiessenovy ch) polygonu . Jeho rozsah hodnot je ovlivne n procentua lní m rozdí lem, tj. od 

0 do 100. 

Tab. 6: Seznam osmi využitých indikátorů s příslušnými aspekty 

Číslo Indikátor Aspekt 

1 Průměrný počet spojení ze zastávky během pracovního dne na 100 000 obyvatel F 

2 Průměrný počet spojení ze zastávky během soboty, neděle, nebo svátku na 100 000 obyvatel F 

3 Hustota sítě MHD vůči populaci a rozloze H 

4 Vážený průměr kapacity vozového parku K 

5 Procentuální rozdíl 10. percentilu největších Voronoiových polygonů vůči rozloze města D 

6 Počet linek na 100 zastávek C 

7 Průměrný počet spojení (libovolný den) na počet linek F, C 

8 Průměrná rychlost (km/h) na provozovaných linkách R 

Aspekt: F = frekvence, H = hustota, K = kapacita, D = dostupnost, C = konektivita, R = rychlost 

Metoda Voronoiovy ch polygonu  (take  Vorone ho diagram) funguje na principu rozde lení  

prostoru podle vzda leností  mezi danou sadou bodu  (zasta vek) tak, z e kaz dy  bod spada  do 

vymezene ho u zemí  (polygonu), jehoz  hranice jsou vz dy urc eny polovinou vzda lenosti 

mezi kaz dy m bodem. Ilustrace takove ho rozde lení  na pr í kladu vs ech zkoumany ch me st se 

zasta vkami je zobrazena na Obr. 27. Vy sledne  rozde lení  ovlivn uje hustota zasta vek a jejich 

rozloz ení  v administrativní ch hranicí ch me sta. Pravidelne ji umí ste ne  zasta vky znamenají  

me ne  nadpru me rny ch polygonu , pr ic emz  optima lní  stav dostupnosti odpoví da  

rovnome rne  rozloze vymezeny ch ploch. Je vs ak du lez ite  poznamenat, z e du lez ity m 

parametrem je rovne z  mí ra arbitra rnosti vymezení  hranic me sta s ohledem na charakter 

osí dlení  a potr eby obc anu . 
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Obr. 27: Rozdělení měst do Voronoiových polygonů podle zastávek MHD k roku 2021 
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8.3  Výsledky 

Vy poc ty jednotlivy ch ukazatelu  zí ska va me jasny  obraz distribuce hodnot pro zkoumane  

dopravní  aspekty. Struc na  statistika te to distribuce je uvedena v Tab. 7. Aspekt kapacity 

pru me rne ho vozidla nejle pe popisuje rozdí l v pouz í va ní  ru zny ch kombinací  dopravní ch 

mo du . Relativne  nejvy znamne js í  odchylka od pru me ru je spojena se synteticky m 

ukazatelem c í slo 7. Vysve tlení  spoc í va  v jeho ambivalentní m vy znamu. C í m vys s í  je 

konektivita ve forme  ví ce linek, tí m vycha zí  mens í  poc et spojení  na linku, coz  znamena , z e 

není  moz ne  mí t za roven  nadpru me rnou frekvenci spojení  a konektivity pro leps í  relativní  

vy sledek. Aspekt pru me rne  rychlosti na provozovany ch linka ch, zahrnuty  v poslední m 

ukazateli, se od pru me ru odchyluje jen minima lne  dí ky podobny m vlastnostem dopravní  

infrastruktury a velikosti zkoumany ch me st. Mapova  vizualizace absolutní ch hodnot 

poc tu spojení  na zasta vka ch v ra mci Obr. 28 dopln uje první  dva frekvenc ní  ukazatele a 

tr etí  hustotní  ukazatel podrobny m prostorovy m rozloz ení m a upr esne ní m rozdí lu  mezi 

ja drem a periferní mi c a stmi me st. 

Tab. 7: Výsledky osmi indikátorů za města Szeged, Miskolc a Pécs 

Číslo Indikátor Minimální 
hodnota 

Průměrná 
hodnota 

Maximální 
hodnota 

1 Průměrný počet spojení ze zastávky během 
pracovního dne na 100 000 obyvatel 

120,2 139,1 150,3 

2 Průměrný počet spojení ze zastávky během soboty, 
neděle, nebo svátku na 100 000 obyvatel 

81,4 88,3 99,5 

3 Hustota sítě MHD vůči populaci a rozloze 19,8 26,5 32,1 

4 Vážený průměr kapacity vozového parku 102,8 121,2 146,1 

5 Procentuální rozdíl 10. percentilu největších 
Voronoiových polygonů vůči rozloze města 

26,6 41,7 53,5 

6 Počet linek na 100 zastávek 16,6 20,8 28,3 

7 Průměrný počet spojení (libovolný den) na počet 
linek 

18,9 45,9 66,9 

8 Průměrná rychlost (km/h) na provozovaných linkách 23,3 23,8 24,6 

 

Nejvytí z ene js í  zasta vky se nacha zejí  v centru Pe csi, ac koli, na rozdí l od ostatní ch dvou 

me st, jsou obsluhova ny pouze autobusovy mi linkami. Zají mavy  kontrast pr edstavuje 

me sto Szeged, jez  v sobe  kombinuje jak kompaktní  urbanisticky  ra z s radia lní  ulic ní  sí tí  a 

mens í  vzda leností  periferií  od centra, tak velkou administrativní  rozlohu. Tato kombinace 

implikuje niz s í  hustotu zalidne ní , a za roven  zpu sobuje nejniz s í  hodnotu ukazatele 

dostupnosti z pohledu Voronoiovy ch polygonu . Krome  dostupnosti nicme ne  vycha zí  

Szeged nejhu r e i ve ve ts ine  ostatní ch aspektu  navzdory trimoda lní mu charakteru jeho 

dopravní  sí te . Pr ic í tat to lze vedle nadme rne  rozlohy a kompaktnosti take  me ne  

vyrovnany m rozdí lu m frekvence spojení  mezi zasta vkami v centru a na okrajovy ch 

linka ch, coz  pr irozene  sniz uje celkovy  pru me r poc tu spojení . 

Konkre tní  rozdí ly v absolutní ch hodnota ch podle ukazatelu  zna zorn uje Obr. 29, ktery  tak 

upr esn uje rozsah hodnot z Tab. 7. Korektní  pr edstavu o srovna ní  ukazatelu  mezi me sty 

poskytuje relativní  forma t na Obr. 30 pracují cí  s modifikací  Bennetovy metody zaloz ene  

na procentua lní ch odchylka ch od pru me rne  hodnoty. Podle te to metody je patrne , ktera  
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me sta dosahují  podpru me rny ch c i nadpru me rny ch hodnot s ohledem na rozsah dane ho 

ukazatele. Me sto Pe cs dosahuje v tomto srovna ní  nejvy razne js í  negativní  odchylky v 

aspektu konektivity a frekvence. Nicme ne  celkove  vy znamne  pr ekona va  Szeged. Konec ne  

v pr í pade  Miskolce vy sledny  rozdí l mezi pozitivní mi a negativní mi odchylkami vede k 

nejvys s í m pru me rny m hodnota m, a tí m i k pozici nejefektivne js í ho provozu ver ejne  

dopravy ze zkoumane  trojice. Rozdí l v efektivite  mezi me sty vs ak není  dostatec ne  

vy znamny  k vyvození  konkre tne js í ch za ve ru . 

 

 

Obr. 28: Prostorové rozložení denních počtů spojů ze zastávek MHD k roku 2021 
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Obr. 29: Výsledky osmi indikátorů v absolutních hodnotách 

 

 

Obr. 30: Výsledky osmi indikátorů v relativních hodnotách procentuálních odchylek od průměru 
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9  Příkladová studie III: Multikriteriální analýza a Index 

důležitosti zastávky (Krakov) 

9.1  Charakteristika území 

Me sto Krakov, jako druhe  nejve ts í  me sto v Polsku, tvor í  pr irozene  ekonomicke , kulturní  a 

dopravní  centrum Malopolska. Podle u daju  z BIP-Miasto Krako w (2019), ktere  zahrnují  

pouze obc any s trvaly m bydlis te m, z ilo k 31. 12. 2018 v Krakove  703 198 obyvatel. Ve 

srovna ní  s oficia lní mi u daji z GUS (2020), ktere  uva de jí  poc et obyvatel 781 000 k datu 30. 

6. 2020, te me r  80 000 osob pr edstavuje vy znamny  rozdí l v za vislosti na zvolene m zdroji. 

Vzhledem k u c elu te to analy zy, ktera  pracuje s de lení m me sta na 18 me stsky ch c a stí , 

budou da le pouz ity pouze u daje z BIP-Miasto Krako w (2019). Administrativne  definovany  

Krakov pokry va  plochu 325,56 km², coz  znamena  hustotu zalidne ní  pr ibliz ne  2 160 

obyvatel na km². Tab. 8 shrnuje za kladní  informace o me stsky ch c a stech Krakova. 

Pr irozene  je hustota velmi nehomogenní  v jednotlivy ch c a stech, coz  je tr eba zohlednit pr i 

pra ci s pr edem vymezeny mi u zemní mi jednotkami. V Krakove  provozuje ve ts inu ver ejne  

dopravy spolec nost MPK (Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne w Krakowie) vc etne  

autobusu  a tramvají , s vy jimkou vodní  dopravy a pr í me stske  z eleznice. Tato spolec nost 

poskytuje dopravní  sluz by pro celkem 739 zasta vek ve me ste . MPK je take  jedinou 

spolec ností , ktera  provozuje propojeny  syste m ver ejne  dopravy pro cele  me sto ve vs ech 

jeho c a stech. 

Tab. 8: Základní údaje za městské části Krakova k 31. 12. 2018 

Číslo městské části Název městské části Rozloha (km²) Populace 

I Stare Miasto 5,57 31 359 

II Grzegórzki 5,85 29 474 

III Prądnik Czerwony 6,44 46 627 

IV Prądnik Biały 23,42 70 647 

V Krowodrza 5,62 30 223 

VI Bronowice 9,56 23 678 

VII Zwierzyniec 28,73 20 392 

VIII Dębniki 46,19 61 637 

IX Łagiewniki-Borek Fałęcki 5,42 15 259 

X Swoszowice 25,60 27 493 

XI Podgórze Duchackie 9,54 53 747 

XII Bieżanów-Prokocim 18,47 62 830 

XIII Podgórze 25,67 36 885 

XIV Czyżyny 12,26 29 635 

XV Mistrzejowice 5,59 52 011 

XVI Bieńczyce 3,70 41 112 

XVII Wzgórza Krzesławickie 23,82 20 205 

XVIII Nowa Huta 65,41 51 234 

Kraków (celkem) 326,84 704 448 
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9.2  Metodika 

V te to pr í kladove  studii se zame r ujeme na pr edstavení  nove  varianty multikriteria lní  

analy zy. Snaz í me se pr ijí t s novy m zpu sobem, jak me r it a efektivne  vyuz í vat vybrane  

indika tory souvisejí cí  s dopravní  obsluz ností  zasta vek a administrativne  vymezeny mi 

oblastmi, podobne  jako Bryniarska &Puławska (2014) nebo Kisielewski & Sko ra (2016), 

kter í  pracují  s c asovou a vzda lenostní  dostupností  v Krakove  a jeho okolí . Nas í m hlavní m 

cí lem bylo propojit dopravní  atributy s í r eji cha pane  dostupnosti v podobe  poc tu linek, 

poc tu sme ru , poc tu spoju  a c asove  dostupnosti do jedne  synteticke  vrstvy vektorove  mapy, 

ktera  bude komplexne  reprezentovat jejich souhrnne  hodnoty pro kaz dy  polygon me sta. 

Abychom byli schopni numericky vyhodnotit vy sledky analy zy nejen pro synteticke  

polygony pokry vají cí  cele  u zemí , ale take  pro mí ru obsluz nosti jednotlivy ch zasta vek, 

sestavili jsme dopln ují cí  relativní  ukazatel Index du lez itosti zasta vky. Celkova  analy za tak 

zahrnuje syntetickou dostupnost a vyhodnocení  vy znamu vs ech autobusovy ch a 

tramvajovy ch zasta vek. Vy sledkem mají  by t relativne  podrobne  informace o dostupnosti 

kaz de  zasta vky me stske  dopravy, pr ic emz  za roven  bude moz ne  vyuz í t zí skane  hodnoty jak 

v absolutní  forme  pro cele  u zemí , tak v relativní  forme  pro jednotlive  me stske  c a sti.  

Analy za je zaloz ena na pra ci s ver ejny m zdrojem jí zdní ch r a du  a zasta vek GTFS.  Data jsme 

zí skali z pu vodní  verze porta lu „pryjazdy.pl/gtfs s platností  k 10. u noru 2020. Souc asna  

verze se pr esunula na alternativní  porta l MKuran (2024). Sada dopravní ch dat me sta 

Krakova je rozde lena do dvou souboru , autobusu  a tramvají .  

V databa zi PostgreSQL jsme vytvor ili pe t tabulek s na sledují cí mi daty: routes, trips, 

calendar, stop_times, stops. Po staz ení  dat GTFS jsme soubory stops, routes, „trips, 

stop_times a calendar importovali do databa ze PostgreSQL. Soubor stops obsahuje 

informace o kaz de m na stupis ti, c a sti zasta vek. Bylo tedy nutne  agregovat data pro kaz dou 

zasta vku pomocí  SQL dotazu a vypoc í tat centroidy (str edove  umí ste ní  slouc ene ho bodu 

zasta vky). Pote  jsme vytvor ili tr i indika tory poc tu linek, spoju  a sme ru  pro kaz dou 

zasta vku. 

Poc ty linek a spoju  byly spoc í ta ny pomocí  vs ech tabulek a funkcí  SQL SELECT a JOIN. Poc et 

sme ru  byl vypoc í ta n porovna ní m na sledují cí  zasta vky kaz de ho spoje s bazickou 

zasta vkou. Poc et jedinec ny ch dals í ch zasta vek odpoví da  poc tu sme ru . Pro vy poc et byly 

pouz ity vs echny tabulky, SQL SELECT, JOIN a funkce LAG a LEAD. Docha zkovy  c as 

k nejbliz s í m zasta vka m byl zpracova n pomocí  sí ťove  analy zy c asove  dostupnosti v ArcGIS 

Pro pod na zvem Generate service areas. Zvolili jsme c tyr i intervaly (0-5, 5-10, 10-15, 15+ 

minut). Pru me rna  rychlost chu ze byla empiricky stanovena na 5 km/h. Po vy poc tu 

indika toru  byly zasta vky importova ny do QGIS a ArcGIS Pro. Vytvor ili jsme podmnoz inu 

zasta vek (739), ktere  se nacha zejí  v ra mci me sta Krakova, a druhou podmnoz inu zasta vek 

nacha zejí cí ch se ve vzda lenosti 500 m podle euklidovske  vzda lenosti od hranic Krakova 

(57). Obalova  zo na (buffer) 500 m byla zvolena kvu li moz ne mu efektu pr esahují cí  

dostupnosti zasta vky situovane  te sne  za administrativní  hranicí  Krakova. Limit 500 m byl 

empiricky definova n tak, aby zahrnoval dostatec ny  poc et zasta vek v bezprostr ední  

blí zkosti hranice me sta. 
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Dals í  krok spoc í val v propojení  jednotlivy ch vrstev indika toru  do vektorove  mapy. To bylo 

provedeno pomocí  funkce Voronoiovy ch polygonu . Na za klade  kombinace principu 

Delaunayovy triangulace a Voronoiovy ch polygonu  jsme tak rozde lili u zemí  Krakova spolu 

s pu l kilometrovou obalovou zo nou do 796 polygonu  ohranic eny ch zasta vek. Na sledne  

bylo moz ne  prostr ednictví m te chto polygonu  propojit jednotlive  vrstvy a prove st 

multikriteria lní  analy zu dostupnosti. Nakonec jsme or í zli obalovou zo nu a zí skali tak 

fina lní  obraz synteticke  dostupnosti pouze pro administrativne  vymezene  me sto Krakov. 

Vs echny hodnoty pro indika tory poc tu linek, sme ru  a spoju  jsou vztaz eny k va z ene mu 

pru me ru podle poc tu dní  v ty dnu (va ha 5 = pracovní  dny, va ha 1 = soboty, va ha 1 = nede le 

a sva tky).  

Synteticka  dostupnost a její  dí lc í  indika tory se poc í tají  pro 796 Voronoiovy ch polygonu . 

Fina lní  verze multikriteria lní  analy zy dostupnosti a Indexu du lez itosti zasta vek ma  

na sledují cí  strukturu. 

Časová dostupnost (T) 

Jedna  se o docha zkovy  c as k nejbliz s í  zasta vce na za klade  funkce Service area. Odpoví da  

c í slu va hy intervalu, do ktere ho na lez í  c as v minuta ch potr ebny  k dosaz ení  nejbliz s í  

zasta vky. 

4 intervaly s va hami: va ha 4 (0–5 min), va ha 3 (6–10 min), va ha 2 (11–15 min), va ha 1 (15 

a ví ce min). 

Dostupnost linek (L) 

Odpoví da  c í slu va hy intervalu, do ktere ho na lez í  poc et linek obsluhují cí ch danou zasta vku. 

4 intervaly s va hami: va ha 1 (1 linka), va ha 2 (2-4 linky), va ha 3 (5–9 linky), va ha 4 (10 a 

ví ce linek). 

V kombinaci s c asovou dostupností  spoc í ta no jako L * T s vyna sobení m pr í slus ny mi 

va hami. 

Dostupnost směrů (D) 

Odpoví da  c í slu va hy intervalu, do ktere ho na lez í  poc et sme ru  vedoucí  z dane  zasta vky. 

4 intervaly s va hami: va ha 1 (1 sme r), va ha 2 (2 sme ry), va ha 3 (3-4 sme ry), va ha 4 (5 a 

ví ce sme ru ) 

V kombinaci s c asovou dostupností  spoc í ta no jako D * T s vyna sobení m pr í slus ny mi 

va hami. 

Dostupnost spojů (C) 

Odpoví da  c í slu va hy intervalu, do ktere ho na lez í  poc et spoju  na dane  zasta vce.  

4 intervaly s va hami: va ha 1 (1–49 spoju ), va ha 2 (50–199 spoju ), va ha 3 (200–499 spoju ), 

va ha 4 (500 a ví ce spoju ) 
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V kombinaci s c asovou dostupností  spoc í ta no jako C * T s vyna sobení m pr í slus ny mi 

va hami. 

Tyto 4 indika tory dohromady tvor í  syntetickou dostupnost.  

Syntetická dostupnost (S) = součin vážených hodnot linek, směrů, spojů a časové 

dostupnosti. 

Poc í ta  se jako S = L * D * C * T s vyna sobení m pr í slus ny mi va hami. 

Druha  c a st analy zy je ve nova na vy poc tu du lez itosti zasta vky. Na rozdí l od synteticke  

dostupnosti se nepoc í ta  pro Voronoiovy polygony, ale pr í mo pro body zasta vek. 

Index důležitosti zastávky (3 indikátory) 

I = L + D + C 

Dostupnost linek (L) 

Odpoví da  procentua lní mu podí lu poc tu linek z dane  zasta vky vu c i pru me rne mu poc tu 

linek ze vs ech zasta vek. 

Dostupnost směrů (D) 

Odpoví da  procentua lní mu podí lu poc tu sme ru  z dane  zasta vky vu c i pru me rne mu poc tu 

sme ru  ze vs ech zasta vek. 

Dostupnost spojení (C) 

Odpoví da  procentua lní mu podí lu poc tu spoju  na dane  zasta vce vu c i pru me rne mu poc tu 

spoju  na vs ech zasta vka ch.  

 

9.3  Výsledky 

Vy sledna  mapa synteticke  dostupnosti se skla da  z 16 vrstev (4 vrstvy pro kaz dy  ukazatel) 

kaz da  rozde lena  do pr í slus ny ch intervalu . Tyto vrstvy spolu s indexem du lez itosti 

zasta vek poskytují  komplexní  a detailní  pohled na dostupnost MHD v administrativne  

vymezeny ch hranicí ch me sta. Podrobnou strukturu vs ech pouz ity ch indika toru  uva dí  Tab. 

9. Pro kaz dy  interval indika toru  linek, sme ru  a spojení  byla vytvor ena mapova  vrstva s 

odpoví dají cí m poc tem zasta vek. Indika tor c asove  dostupnosti jako jediny  nesouvisí  

s vy poc tem du lez itosti zasta vky. Byl spoc í ta n pomocí  sí ťove  analy zy Service area, ze ktere  

byly pote  zpracova ny c tyr i nove  vrstvy na za klade  c tyr  intervalu  docha zkove ho c asu 

k nejbliz s í  zasta vce. 
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Tab. 9: Struktura a výsledky indikátorů multikriteriální analýzy pro Krakov v roce 2020 

Multikriteriální analýza dostupnosti 

Indikátory 

Časová dostupnost (min) Počet linek Počet směrů Počet spojů 

Intervaly Intervaly Zastávky Intervaly Zastávky Intervaly Zastávky 

0–5 1 211 1 90 1–49 130 

6–10 2–4 314 2 424 50–199 321 

11–15 5–9 174 3–4 197 200–499 184 

16+ 10+ 97 5+ 85 500+ 161 

Index důležitosti zastávky 

Počet linek Počet směrů Počet spojů Suma 

Průměr % Průměr % Průměr % % 

4,8 100 2,8 100 310,1 100 300 

Min % Min % Min % % 

0,7 14,9 0,9 31,1 5 1,6 54,8 

Max % Max % Max % % 

34 706,9 11,4 414,4 2 445,7 788,8 1 806,8 

 

Dí ky struktur e vektorovy ch vrstev je moz ne  urc it konkre tní  hodnotu (souc in vybrany ch 

ukazatelu ) pro kaz dy  vymezeny  Voronoiu v polygon. V ra mci kaz de ho ze tr í  ukazatelu  

kombinovany ch s vrstvou c asove  dostupnosti dosahují  hodnoty rozsahu od 1 do 16. 

Nejvy znamne js í  rozdí ly mezi vrstvami dostupnosti linek a sme ru  spoc í vají  ve vys s í  

distribuci hodnot pode l hlavní ch komunikací  na rozhraní  centra a pr ilehly ch me stsky ch 

c tvrtí ch. Pokud jde o dostupnost sme ru , koncentrace vys s í ch hodnot se vyskytuje 

v liniovy ch pa sech z centra do ostatní ch c a stí  me sta. Obzvla s te  patrne  je to v okrajove  

me stske  c a sti Nova  Huta. Obecne  jsou hodnoty dostupnosti sme ru  a linek pome rne  

rovnome rne  zastoupeny ve vs ech c a stech me sta. Indika tor dostupnosti spoju , s vy skytem 

velky ch souvisly ch oblastí  s nejvys s í mi hodnotami, jednoznac ne  nejví ce diverzifikuje 

synte zu c tyr  hlavní ch ukazatelu . Souhrnna  hodnota synteticke  dostupnosti se pohybuje 

od 1 do 256. Obr. 31 zna zorn uje mapu te chto slouc eny ch vrstev. U zemí  Krakova se de lí  do 

ví ce nez  30 000 polygonu .  

Na mape  v Obr. 32 jsou zobrazeny relativní  vy sledky souvisejí cí  s geometricky m 

pru me rem populace a plochy. Nejhors í  dostupnost s me ne  nez  75 % pru me ru Krakova je 

spojena s me stsky mi c a stmi Nowa Huta a Biez ano w-Prokocim. Nadpru me rna  dostupnost 

se pr irozene  va z e s centrem me sta, kde nejvys s í  hodnota pr esahují cí  200 % pru me ru je 

lokalizova na v me stske  c a sti Stare Miasto. 
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Obr. 31: Syntetická dostupnost MHD v Krakově k roku 2020  

 

Obr. 32: Relativní srovnání syntetické dostupnosti pro městské části Krakova v roce 2020  
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Obr. 33 pr edstavuje jeden z hlavní ch vy stupu  analy zy. Pro ve ts í  srozumitelnost a 

konkre tne js í  vy sledky rozlis uje mapa mezi tramvajovy mi, autobusovy mi a bimoda lní mi 

typy zasta vek. Prima rní  vrstva c asove  pe s í  dostupnosti (intervaly v minuta ch) je pouz ita 

jako pozadí . Kombinace vrstvy c asove  dostupnosti s indexem du lez itosti zasta vek 

umoz n uje relevantne  vyhodnotit celkovou dostupnost ver ejne  dopravy ve me ste . Hlavní  

shluk zasta vek s vysoky mi hodnotami indexu a za roven  oblasti s nejkrats í m c asem pe s í  

dostupnosti se nacha zí  v centra lní  c a sti me sta s pr esahem do me stsky ch c a stí  Krowodrza, 

Prądnik Biały a Prądnik Czerwony. Tento nejvy znamne js í  shluk pak plynule navazuje na 

dals í  koncentraci vys s í ch hodnot dostupnosti na rozhraní  tr í  me stsky ch c a stí  (Czyz yny, 

Mistrzejowice a Bien czyce). Na jihu od centra me sta se da le nacha zejí  vy znamne  shluky 

pode l hlavní ch komunikací . Z opac ne ho pohledu lze povaz ovat vzda lene js í  vy chodní  a 

zejme na jiz ní  c a sti me sta za relativne  nedostatec ne  dimenzovana  s ohledem na jejich 

aktua lní  ní zkou mí ru dostupnosti a nevyuz ity  dopravní  potencia l. 

 

Obr. 33: Časová dostupnost a index důležitosti zastávek MHD v Krakově s obalovou zónou v roce 2020  

Krome  toho je me stska  c a st Swoszowice jedinou oblastí  bez dostupnosti tramvajove  sí te , 

a je tak odka za na pouze na autobusove  spoje. Vzhledem k vy znamne mu rozpe tí  hodnot 

mezi nejme ne  a nejdu lez ite js í mi zasta vkami se jes te  ví ce projevuje znac ny  rozdí l v kvalite  

dopravní  dostupnosti mezi centrem a periferií . Z celkem 796 zasta vek, ktere  vstupují  do 

analy zy, se pohybuje ve ts ina z nich (342) v rozmezí  hodnot indexu od 100 do 200. Uvnitr  

500 m obalove  zo ny kolem Krakova platí  za nejdu lez ite js í  zasta vku (Wieliczka Granica 

Miasta) umí ste na  v gmine  Wieliczka. V obecne m smyslu vs ak nebyl proka za n z a dny  

signifikantní  pr esah dostupnosti za hranicemi me sta. 
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Obr. 34: Průměrné hodnoty indexu důležitosti zastávek v městských částech Krakova k roku 2020 

 

Obr. 35: Průměrné hodnoty indexu důležitosti zastávek v městských částech Krakova vůči populaci 

(10 000 obyvatel) a rozloze (km²) k roku 2020 

Pr i pohledu na relativní  hodnoty na Obr. 34 lze pozorovat, z e me stske  c a sti Swoszowice a 

Łagiewniki-Borek Fałęcki dosahují  niz s í ch hodnot indexu du lez itosti zasta vek ve srovna ní  

se syntetickou dostupností . Vedle centra patr í  mezi oblasti s nejdu lez ite js í mi zasta vkami 

v Krakove  i me stske  c a sti Bien czyce a Mistrzejowice. Podrobne js í  srovna ní  umoz n uje 
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pr epoc et na poc et obyvatel (10 000 obyvatel) a plochu (1 km²) v ra mci Obr. 35. Me stske  

c a sti s nejniz s í  hustotou zalidne ní , zejme na Swoszowice, Wzgo rza Krzesławice a 

Zwierzyniec, vykazují  nejve ts í  rozdí ly mezi relativní mi indexy hodnot na obyvatele a 

rozlohu. Jedinou oblastí  s vys s í  relativní  hodnotou na rozlohu, nez  vu c i populaci jsou 

Bien czyce. Celkem 11 c a stí  z 18 dosahuje nadpru me rny ch relativní ch hodnot. Je to 

zpu sobeno pr edevs í m vy znamny mi disparitami mezi rozlohou a populací , kde pr epoc et 

na rozlohu je mnohokra t vy razne js í  v pr í pade  rozsa hlejs í ch me stsky ch c a stí . 

Seznamy 12 nejdu lez ite js í ch a 12 nejme ne  du lez ity ch zasta vek uvedene  v Tab. 10, resp. 

Tab. 11, slouz í  pro zvy razne ní  nejsilne js í ch a nejslabs í ch c a stí  me sta z hlediska dopravní  

dostupnosti MHD. Poskytují  podrobne  hodnoty pro kaz dou c a st Indexu du lez itosti 

zasta vky, vc etne  umí ste ní  zasta vek v ra mci me stsky ch c a stí . Souc ty tr í  procentua lní ch 

hodnot se pohybují  od 54,8 (Agencja Krako w Wscho d (nz )) do 1 806,8 (Rondo 

Grunwaldzkie). Nicme ne , jak je zr ejme , nejedna  se o por adí  absolutní ch hodnot c a stí  

indexu. Proto je konec ne  por adí  dane  zasta vky tr eba cha pat pouze jako nejvys s í  

procentua lní  pru me r tr í  hodnot. Kvu li odlis ne  povaze ukazatelu  (zejme na v pr í pade  

niz s í ho poc tu sme ru ) je take  nutne  bra t v u vahu omezenou relevanci jednotny ch vah. 

Tab. 10: Žebříček 12 nejdůležitějších zastávek MHD v Krakově k roku 2020 

Pořadí Název Městská část Linky Směry Spoje Suma 

1 Rondo Grunwaldzkie Stare Miasto 706,9 398,8 701,1 1 806,8 

2 Rondo Mogilskie Grzegórzki 537,6 414,4 788,8 1 740,7 

3 Rondo Matecznego Podgórze 597,0 398,8 618,8 1 614,6 

4 Nowy Kleparz Stare Miasto 466,3 398,8 633,7 1 498,8 

5 Teatr Słowackiego Stare Miasto 493,0 362,6 560,5 1 416,1 

6 Bieżanowska Podgórze Duchackie 368,3 398,8 584,9 1 352,0 

7 Muzeum Narodowe Stare Miasto 469,3 253,8 622,6 1 345,6 

8 Politechnika Stare Miasto 412,8 326,3 583,0 1 322,2 

9 Plac Inwalidów Stare Miasto 386,1 248,6 670,6 1 305,3 

10 Rondo Kocmyrzowskie im. Ks. Gorzelanego Bieńczyce 448,5 326,3 521,9 1 296,7 

11 Rondo Czyżyńskie Czyżyny 460,4 341,9 485,7 1 287,9 

12 Kombinat Nowa Huta 510,8 352,2 423,0 1 286,1 

 

Tab. 11: Žebříček 12 nejméně důležitých zastávek MHD v Krakově k roku 2020 

Pořadí Název Městská část Linky Směry Spoje Suma 

1 Agencja Kraków Wschód (nż) Nowa Huta 17,8 31,1 5,9 54,8 

2 Most Kotlarski (nż) Podgórze 20,8 36,3 1,6 58,7 

3 Walcownia Nowa Huta 17,8 31,1 11,8 60,7 

4 Strycharska Podgórze 20,8 36,3 5,9 62,9 

5 Wydział Farmaceutyczny UJ Podgórze Duchackie 20,8 36,3 7,4 64,4 

6 Kujawy Nowa Huta 20,8 36,3 9,0 66,1 

7 Tor Kajakowy Zwierzyniec 20,8 36,3 10,0 67,1 

8 Przylasek Rusiecki Nowa Huta 20,8 36,3 11,5 68,6 

9 Bagry Bieżanów-Prokocim 20,8 36,3 11,7 68,8 

10 Leszczynowa (nż) Zwierzyniec 20,8 36,3 12,3 69,4 

11 Węgrzynowice Wzgórza Krzesławickie 20,8 36,3 12,4 69,5 

12 Fort Mogiła (nż) Nowa Huta 14,9 51,8 3,7 70,3 
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10  Příkladová studie IV: Syntetická efektivita MHD (Poznaň a 

okolí) 

10.1  Charakteristika území  

Zkoumanou oblastí  je v tomto pr í pade  nejen me sto Poznan , ale i jeho s irs í  aglomerace, 

ktera  spada  pod dopravní  obsluz nost Poznan ske ho dopravní ho podniku. Zkratka ZTM 

(Zarząd Transportu Miejskiego) oznac uje spra vu me stske  hromadne  dopravy. Samotny m 

hlavní m dopravcem pro Poznan  a nejbliz s í  okolí  je pak MPK (Miejskie Przedsięborstwo 

Komunikacyjne). Krome  MPK obstara va  dopravní  obsluz nost pro konkre tní  obce (gminy) 

r ada loka lní ch dopravcu . Jedna  se o spolec nosti Rokbus Rokietnica, Translub Lubon , PUK 

Komorniki, Kombus Ko rnik, ZKP Suchy Las, Transkom Czerwonak, TPBUS Tarnowo 

Podgo rne a ZK Kleszczewo (ZTM, 2024). 

Z administrativní ho hlediska ZTM Poznan  operuje ve Velkopolske m vojvodství , tr ech 

powiatech (polsky ch okresech) Poznan ski, Szamotulski, S redzki a me ste  Poznan  

s pr iznany m pra vem powiatu. Podrobne js í  c lene ní  zahrnuje 18 municipalit (gmin), z toho 

9 venkovsky ch (Czerwonak, Dopiewo, Duszniki, Kleszczewo, Komorniki, Rokietnica, 

Suchy Las, Tarnowo Podgo rne, Zaniemys l) a 9 me st (Kaz mierz, Ko rnik, Lubon , Mosina, 

Murowana Gos lina, Poznan , Puszczykowo, Swarzędz, Szamotuły). Obr. 36 zna zorn uje 

rozsah u zemí  obsluhovane ho ZTM Poznan . Celkova  rozloha c í ta  1 222 km² s populací  

920 256 obyvatel v roce 2022 podle interní ch dat z me stske ho u r adu v Poznani. ZTM 

rozde luje tarifne  sve  u zemí  do 4 zo n (A, B, C, D), pr ic emz  Poznan  pokry va  pr eva z ne  zo na 

A, a z male  c a sti na severoza pade  zo na B. V optima lní  variante  integrovane ho dopravní ho 

syste mu mohou cestují cí  vyuz í vat tr i mo dy (tramvaje, autobusy a regiona lní  z eleznici). 

ZTM ma  nicme ne  v gesci pouze tramvajovy , me stsky  a pr í me stsky  autobusovy  provoz. 

Regiona lní  z eleznice s ostatní mi sloz kami IDS spolupracuje na ba zi zajis te ní  dopravní  

obsluz nosti, na vaznosti na pr í me stske  autobusove  linky a tarifní m syste mu. Spra vu 

provozu zajis ťuje pr í slus ny  orga n Velkopolske ho vojvodství . Da le ve studii proto 

pracujeme pouze s tramvajovy m a autobusovy m subsyste mem. Vedle rozde lení  tarifní ch 

zo n si mu z eme na Obr. 37 povs imnout take  srovna ní  rozsahu autobusove  a tramvajove  

sí te . Me stske  a pr í me stske  autobusy tvor í  93,3% podí l se svou de lkou 1 068,4 km. 

Tramvaje jsou provozova ny vy hradne  v Poznani. Jejich de lka sí te  c iní  76,7 km. U daje se 

vztahují  k roku 2022. 
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Obr. 36: Poloha ZTM obsluhované oblasti v kontextu hranic města Poznaň, powiatu a vojvodství v roce 

2022 

 

Obr. 37: Rozdělení tarifních zón ZTM spolu s distribucí sítě MHD v roce 2022 
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10.2  Metodika 

ZTM Poznan  kaz doroc ne  aktualizuje velmi podrobny  syste m provozní ho hodnocení  

dopravní ch sluz eb pro interní  u c ely. Vs echny vy sledky jsou never ejne  a jen obtí z ne  

porovnatelne  s jiny mi me sty. V ra mci moz ne  mezime stske  komparace hodnocení  

efektivity MHD bylo proto nas im cí lem sestavit reprezentativní  vzorek pr enositelny ch 

relativní ch ukazatelu , ktere  lze jednodus e c asove  a prostorove  analyzovat. Datove  

vycha zí me z kombinace ver ejny ch a never ejny ch zdroju  ZTM a MPK Poznan . Krome  

jednodus s í ho sbe ru a vy poc tu dat jsme pr enositelnost ukazatelu  zaloz ili na procentua lní  

standardizaci pome rovy ch a podí lovy ch dat. Pracujeme se tr emi aspekty (ekonomicky m, 

prostorovy m a environmenta lní m). Kaz dy  aspekt je tvor en dve ma vybrany mi ukazateli. 

Pro kaz dy  ukazatel platí  pr í ma  u me ra mezi efektivitou a vy slednou hodnotou. Sche ma 

rozde lení  nas ich indika toru  shrnuje Obr. 38.  

Ekonomicke  hledisko zastupuje efektivita provozu vu c i populaci a rozpoc tova  

udrz itelnost. Pod pome rem denní ho poc tu cestují cí ch vu c i celkove  populaci si mu z eme 

pr edstavit mí ru vyuz í va ní  MHD a obsazenost vozidel. Vys s í  hodnoty indikují  obecne  ve ts í  

pr í jmy z platí cí ch cestují cí ch. Ukazatel pome ru pr í jmu  k vy daju m vyjadr uje za kladní  

rozpoc tovou roc ní  bilanci cele ho dopravní ho podniku. Kritickou hodnotou je zde 100 %. 

Pokud je vy sledek niz s í  nez  100 %, znamena  to rozpoc tovy  schodek. V opac ne m pr í pade  

se jedna  o rozpoc tovy  pr ebytek.  

Oba prostorove  indika tory vyz adují  zpracova ní  sí ťove  analy zy pe s í  dostupnosti zasta vek 

ZTM v prostr edí  GIS. Nejvhodne js í  variantou je metoda servisní ch oblastí , tedy polygonu  

dostupnosti v ra mci komunikac ní  sí te . Sbe r dat se skla da  na jedne  strane  z ver ejny ch 

zdroju  OSM a geodataba ze CORINE Land-Copernicus, na druhe  strane  z never ejny ch 

zdroju  ZTM a me stske ho u r adu v Poznani. V první m ukazateli analyzujeme distribuci 

populace s trvaly m pobytem v optima lní m dosahu maxima lne  do 500 m od nejbliz s í  

zasta vky. Stejny  dosah, ale tentokra t pro rozlohu urbanizovany ch ploch, r es í me ve druhe m 

ukazateli, ktery  tak rezidenc ní  funkci rozs ir uje o ostatní  nejc aste js í  funkce (obecne  sluz by, 

pru mysl, aj.). 

Mí ru dopadu na z ivotní  prostr edí  se snaz í me kvantifikovat pomocí  indika toru  

elektrifikace. Pr estoz e nelze oznac it elektricke  dopravní  prostr edky za zcela bezemisní , 

energeticky bezztra tove , je to v souc asnosti pr ijatelny  a masove  vyuz í vany  kompromis 

mezi provozuschopností  a environmenta lní  efektivitou. Hlavní  dopravce MPK pod ZTM 

vyuz í va  vedle dieselovy ch a vodí kovy ch autobusu  take  elektrobusy a tramvaje. Ve fina lní  

analy ze pracujeme pouze s u daji z MPK. Data od ostatní ch dopravcu  jsou nekompletní  a 

obtí z ne  interpretovatelna . 
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Obr. 38: Schéma rozdělení standardizovaných relativních indikátorů pro hodnocení efektivity provozu 

MHD v Poznani 

10.3  Výsledky 

První  dva ukazatele vztahují cí  se k ekonomicke  efektivite  analyzujeme na Obr. 39, resp. 

Obr. 40 za c asovou r adu 10 let v období  2013–2022. Mí ra vyuz í va ní  MHD a obsazenosti 

vozidel dlouhodobe  naru sta  s vy jimkou dvoulety ch pandemicky ch opatr ení . 

V nejaktua lne js í m dostupne m roce se blí z í  100% pome ru denní ho poc tu cestují cí ch vu c i 

populaci. Prudky  na ru st populace mezi roky 2021 a 2022 je zpu soben pr edevs í m masovou 

imigrací  z Ukrajiny. Pandemicka  opatr ení  me la jen minima lní  vliv na pome r pr í jmu  

k vy daju m. Poslední ch s est let se pohyboval rozpoc et MPK v nepr etrz ite m mí rne m 

schodku. Podle mí rne  rostoucí ho trendu kr ivky lze ale usuzovat, z e se rozpoc et v pr í s tí ch 

letech dostane ope t do pr ebytku. 

Sí ťovou analy zu pe s í  dostupnosti zasta vek ZTM rozde lujeme na Obr. 41 do pe ti intervalu , 

z nichz  dva nejvy znamne js í  pokry vají  vzda lenost do 500 m (6 min chu ze pr i pru me rne  

rychlosti 5 km/hod). V tomto dosahu ma  trvaly  pobyt nahla s eno 859 243 obyvatel, coz  

c iní  93,4 % ves kere  populace v obsluhovane  oblasti ZTM. Z pome ru rozlohy polygonu  

dostupnosti je zr ejma  znac na  disperze populace ve ve ts í ch vzda lenostech od zasta vek. 

Zvla s te  negativne  lze interpretovat rozsa hla  u zemí  lez í cí ch da le nez  1 km, a v periferní ch 

c a stech dokonce ví ce nez  2,5 km od nejbliz s í  zasta vky. Slouc ene  urbanizovane  plochy tr í dy 

krajinne ho pokryvu z CORINE Land-Copernicus (2022) zna zorne ne  na Obr. 42 se podí lí  

na celkove  rozloze oblasti z 16,4 %. V te to destinacemi nejhuste ji pokryte  c a sti pak spada  

81,9 % rozlohy (163,8 km²) do optima lní  dostupnosti 500 m od nejbliz s í  zasta vky. 

Vy voj podí lu elektricky ch dopravní ch prostr edku  na vozove m parku MPK mezi lety 2013–

2019 spí s e stagnoval. Poslední  tr i roky si nicme ne  mu z eme na Obr. 43 vs imnout 

pozvolne ho ru stu blí z í cí  se hranici 60 %. Az  do roku 2020 byl pru be h kr ivky velmi 

podobny  s u zce souvisejí cí m podí lem cestují cí ch v elektricky ch vozech. Jak je ale patrne  

z Obr. 44, hodnoty se pohybovaly pr ibliz ne  o 10procentní ch bodu  vy s e. Vysve tlení  spoc í va  

ve vys s í  kapacite  tramvají , ktere  tak umoz n ují  pr epravit ví ce cestují cí ch v ra mci mens í ho 

poc tu vozidel. Od roku 2020 klesa  podí l pr epraveny ch v tramvají ch a elektrobusech 

navzdory rostoucí mu podí lu elektricky ch vozidel. V tomto pr í pade  se vs ak jedna  pouze o 
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doc asny  u tlum zapr í c ine ny  rozsa hlou rekonstrukcí  centra Poznane  a ne kolika pr ilehly ch 

tramvajovy ch tratí , ktere  jsou obsluhova ny na hradní  autobusovou dopravou. 

 

Obr. 39: Vývoj poměru denního počtu cestujících vůči celkové populaci v rámci ZTM obsluhované 

oblasti (%) za období 2013–2022 

 

 

Obr. 40: Vývoj poměru příjmů k výdajům MPK (%) za období 2013–2022 
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Obr. 41: Síťová analýza pěší dostupnosti k nejbližším zastávkám ZTM v roce 2022 

 

 

Obr. 42: Vymezení urbanizovaných ploch CORINE Land-Copernicus uvnitř obsluhované oblasti ZTM 

v roce 2022 
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Obr. 43: Vývoj procentuálního podílu elektrických vozů na celkovém vozovém parku za období 2013–

2022 

 

 

 

Obr. 44: Vývoj procentuálního podílu ročních počtů cestujících v tramvajích a elektrobusech vůči 

celkovému počtu cestujících za období 2013–2022 
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11  Příkladová studie V: Efektivita dopravní dostupnosti 

(Liberec, Zlín) 

11.1  Metodika 

Na sledují cí  studie se ve nuje problematice vy poc tu  a mapovy ch vizualizací  pro hodnocení  

a komparaci horizonta lní ch, vertika lní ch, frekvenc ní ch a konektivní ch faktoru  dopravní  

dostupnosti MHD.  Za pr í klady jsme zvolili dve  c lenita  krajska  me sta v C esku, obe  

s trimoda lní  strukturou svy ch sí tí , Liberec (autobusy, tramvaje, z eleznice) a Zlí n 

(autobusy, trolejbusy, z eleznice).  

Princip nas í  metodiky funguje na ba zi propojení  populac ní ch, dopravní ch a 

hypsometricky ch dat z digita lní ho modelu relie fu zvla s ť pro urbanizovane  a ostatní  

plochy z hlediska vyuz ití  u zemí . Kvu li moz ne mu pr esahu dostupnosti za hranice me sta 

nastavujeme obalove  zo ny 1 km pro vs echny vrstvy s vy jimkou adresní ch bodu . Datovy  

za klad metodiky tvor í  liniova  vrstva komunikac ní  sí te  z ver ejne ho zdroje OSM, vs echny 

zasta vky me stske  a regiona lní  hromadne  dopravy, digita lní  model relie fu pro rozlis ení  

nadmor sky ch vy s ek, a Urban Atlas s vymezení m hlavní ch tr í d krajinne ho pokryvu.  

Podle nejnove js í ch u daju  z Ver ejne  databa ze C eske ho statisticke ho u r adu z ilo k 31. 12. 

2023 na u zemí  Liberce 107 982 obyvatel s trvaly m pobytem. Me sto Zlí n ke stejne mu datu 

eviduje 74 255 obyvatel (CZSO, 2024a). Tyto za kladní  populac ní  u daje nahrazujeme 

formou aktualizovane  podrobne  vrstvy adresní ch bodu  k listopadu 2023 s atributem 

BOBYOSL21 (poc et obyvatel v budove  dle SLDB 2021) zí skane  ve spolupra ci s Katedrou 

geoinformatiky UPOL z jinak limitovany ch never ejny ch dat (CZSO, 2024b). Po or ezech 

podle administrativní ch hranic obou me st c í ta  vrstva 15 222 adresní ch bodu  s celkovou 

populací  103 432 obyvatel v Liberci, resp. 18 883 adresní ch bodu  s populací  73 278 

obyvatel ve Zlí ne . Rozdí l oproti nove js í m u daju m je zejme na v pr í pade  Liberce 

nezanedbatelny , nicme ne  vrstva adresní ch bodu  umoz n uje pr esnou lokalizaci populace a 

ve spojení  se sí ťovou analy zou spoc í tat kolik obyvatel, pr í padne  jaky  podí l populace, z ije 

v jake  vzda lenosti od nejbliz s í  zasta vky MHD.  

Liberecky  a Zlí nsky  kraj se vyznac ují  vysokou u rovní  integrace dopravní ch syste mu , ktera  

mj. spoc í va  v jednotne m jí zdní m tarifu a sdí lení  zasta vek pro me stskou a regiona lní  

dopravu. Ne ktere  zasta vky v okrajovy ch c a stech me st jsou naví c obsluhova ny a propojeny 

s centrem pouze regiona lní mi linkami. Poc í ta me proto nejen s linkami provozovany mi 

me stsky mi dopravní mi podniky, ale take  se vs emi ostatní mi zasta vkami a linkami v ra mci 

IDS na u zemí  obou me st (tedy vc etne  regiona lní  autobusove  a z eleznic ní  dopravy). Jejich 

vynecha ní  by podstatne  zkreslilo jinak pr esne  vy sledky dostupnosti. Body zasta vek, stejne  

jako u daje o poc tu spoju  a linek, zí ska va me kombinací  dat z OSM, dopravní ch podniku  

v Liberci (DPMLJ, 2024) a Zlí ne  (DSZO, 2024), da le z porta lu  IDS Liberecke ho (IDOL, 2024) 

a Zlí nske ho kraje (IDZK, 2024). Detailní  vrstvu sí te  komunikací  lze sta hnout v programu 

QGIS v ra mci za suvne ho modulu QuickOSM (upravene  prvky atributu, te z  klí c e 

„highway“). Staz enou vrstvu z OSM je da le nutne  upravit a oc istit od nepropojeny ch 

segmentu  linií . Pomocí  jine ho za suvne ho modulu OpenTopography DEM Downloader 
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v QGIS, konkre tne  model Copernicus Global DSM 30 m, zpracova va me detailní  

hypsometricky  obraz pro obe  me sta. Pu vodní  data vycha zí  z porta lu OpenTopography 

(2024). Vy s kova  amplituda se pohybuje od 301 do 1 010 m n. m. v pr í pade  Liberce, resp. 

od 184 do 541 m n. m. ve Zlí ne . Pro rozlis ení  urbanizovany ch a ostatní ch ploch stac í  

vyselektovat z geodataba ze Urban Atlas vs echny druhy ume ly ch povrchu . Kompletní  sada 

krajinne ho pokryvu Urban Atlas je bezplatne  dostupna  z Urban Atlas Land-Copernicus 

(2022). Obr. 45 pr ibliz uje za kladní  fa zi postupu pr i sbe ru a zpracova ní  vstupní ch dat. 

Po sesbí ra ní  potr ebny ch vstupní ch dat na sleduje nejdu lez ite js í  fa ze vlastní ho algoritmu 

propojení  jednotlivy ch vrstev za u c elem zí ska ní  pr esny ch hodnot dopravní  dostupnosti 

pro vybrane  faktory. Za nejvy znamne js í  faktor povaz ujeme horizonta lní  dostupnost, 

kterou cha peme jako vzda lenost v ra mci sí te  komunikací  od nejbliz s í  zasta vky. V za vislosti 

na vys s í  c lenitosti relie fu naby va  na vy znamu druhy  faktor vertika lní  dostupnost. Pojem 

vertika lní  dostupnost zde pouz í va me pro pr evy s ení  v metrech mezi vy chozí m mí stem a 

nejbliz s í  zasta vkou. Frekvenc ní  dostupnost se pak ty ka  pru me rne ho poc tu spoju  

z nejbliz s í  zasta vky. A konec ne  dostupnost v podobe  konektivity poc í ta me jako 

procentua lní  podí l linek z nejbliz s í  zasta vky vu c i celkove mu poc tu linek provozovany ch 

na u zemí  me sta.  

Pro vy poc et horizonta lní  dostupnosti vyuz í va me na stroj sí ťove  analy zy v QGIS, 

konkre tne ji funkci Iso-Area as Pointcloud, ktera , na rozdí l od klasicke ho Service area (Iso-

Area as Polygons) s polygony dostupností , analyzuje a na sledne  kategorizuje vs echny 

uzlove  a koncove  body komunikac ní  sí te  podle zvolene ho rozsahu. Vy sledkem je rozsa hla  

sí ť bodu , kterou mu z eme pouz í t pro rozde lení  u zemí  do Voronoiovy ch polygonu , viz 

pr edchozí  pr í kladove  studie. Hlavní  vy hoda tohoto kroku spoc í va  v automaticke m 

vytvor ení  dvou atributu , na zvu a vzda lenosti nejbliz s í  zasta vky pode l komunikac ní  sí te , 

pro kaz dy  Voronoiu v polygon. Vc etne  kilometrove  obalove  zo ny tak rozde lí me u zemí  Zlí na 

do 64 276 polygonu , v pr í pade  Liberce pak do 65 842 polygonu . Dí ky informaci o nejbliz s í  

zasta vce lze z vrstvy digita lní ho modelu relie fu jednodus e dopoc í tat a pr ipojit atribut 

rozdí lu nadmor ske  vy s ky mezi dany m polygonem a nejbliz s í  zasta vkou. Ostatní  atributy 

frekvence a konektivity pak pr irozene  souvisejí  pouze s bodem nejbliz s í  zasta vky. Ve 

fina lní  c a sti pr ipojí me k Voronoiovy m polygonu m populac ní  data adresní ch bodu  podle 

umí ste ní , odstraní me duplicitní  geometrie a vy sledek rozde lí me na dve  skupiny, podle 

pr í slus nosti k urbanizovany m a ostatní m plocha m. Obr. 46 shrnuje zjednodus eny  

metodicky  postup. 
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Obr. 45: Vstupní vrstvy v QGIS pro zpracování vybraných charakteristik dostupnosti 
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Obr. 46: Schéma metodického postupu rozdělené do 3 hlavních fází 

 

11.2  Výsledky 

11.2.1 Urbanizované plochy 

Urban Atlas rozlis uje v hlavní  tr í de  ume ly ch povrchu  urbanizovany ch ploch mnoho 

subkategorií  (mj. dopravní , pru myslove , rekreac ní  vyuz ití ). Ostatní  plochy se vztahují  

k zeme de lske mu, lesní mu c i vodní mu vyuz ití  (Urban Atlas Land-Copernicus, 2022). 

Analy za dopravní  dostupnosti MHD zvla s ť pro slouc ene  subkategorie urbanizovany ch a 

ostatní ch ploch efektivne  soustr eďuje pozornost na nejdu lez ite js í  c a sti me sta pro zajis te ní  

dopravní  obsluz nosti, a za roven  minimalizuje proble m nepr esne ho administrativní ho 

vymezení  bez ohledu na prostorovou distribuci populace.  

Rozloha slouc ene  urbanizovane  c a sti Liberce c iní  38,6 km², coz  odpoví da  36,5% podí lu na 

celkove  rozloze me sta. V pr í pade  Zlí na tvor í  urbanizovana  c a st 26,2 km², tedy 25,5% podí l 

na celkove  rozloze me sta. Z analy zy adresní ch bodu  na sledne  vyply va , z e 99,4 % populace 

Liberce se koncentruje na 36,5 % rozlohy me sta, resp. 99,5 % populace Zlí na na 25,5% 

rozloze me sta. Distribuce populace s trvaly m nahla s eny m pobytem ze sc í ta ní  lidu 2021, 

navzdory spí s e margina lní m odchylka m, se tedy vy hradne  va z e k ume ly m plocha m Urban 

Atlas. 

 V Tab. 12 rozde lujeme u roven  horizonta lní  dostupnosti podle mezní ch hodnot pe ti 

intervalu  (100, 250, 500, 1 000 a 2 500 m). První  kategorie zahrnuje vs echny Voronoiovy 

polygony do 100 m od nejbliz s í  zasta vky. Uvnitr  te chto polygonu  z ilo v dobe  poslední ho 

sc í ta ní  lidu 8 684 obyvatel (Liberec), resp. 7 346 obyvatel (Zlí n). Procentua lne  to znamena  

pr i pru me rne  rychlosti 5 km/hod pe s í  chu ze 8,4 % populace Liberce z ijí cí  do 72 s (100 m) 

od nejbliz s í  zasta vky, resp. 10,1 % v pr í pade  Zlí na. Stejne  lze postupovat pr i interpretaci 

ostatní ch intervalu . Rozdí l 11procentní ch bodu  mezi podí lem urbanizovany ch ploch na 



97 
 

celkove  rozloze v Liberci a Zlí ne  je pome rne  vy razny  a mu z e by t jední m z du vodu  proc  

vycha zí  Liberec podstatne  hu r e ve vs ech intervalech relativní  kumulativní  c etnosti 

distribuce populace v ra mci faktoru horizonta lní  dostupnosti.  Pozitivní m zjis te ní m je 

nicme ne  fakt, z e v obou me stech ví ce nez  89 % populace z ije do 500 m (6 min) od nejbliz s í  

zasta vky. Konkre tne js í  pr edstavu a pr esnou prostorovou analy zu vzda lenostní  

dostupnosti poskytují  mapy na Obr. 47 s lokalizací  vs ech zasta vek a ohranic ení m 

me stsky ch c a stí  v ra mci Voronoiovy ch polygonu . Liberec mu z eme dí ky jeho urbanisticke  

struktur e zar adit spí s e ke kompaktní m me stu m, avs ak s r adou maly ch urbanizovany ch 

exkla v. Pra ve  v te chto okrajovy ch c a stech s hors í  dostupností  se Liberec nejví ce odlis uje 

od Zlí na, na jehoz  periferii jsou typicke  krats í  vzda lenosti k nejbliz s í  zasta vce. 

Tab. 12: Distribuce populace na urbanizovaných plochách Liberce a Zlína podle intervalů horizontální 
dostupnosti v kombinaci populačních údajů ze SLDB 2021 a dopravních dat z roku 2024. 

Liberec 

Interval Populace kumul_pop % pop kumul % pop 

100 8 684 8 684 8,44 8,44 

250 36 247 44 931 35,24 43,69 

500 46 673 91 604 45,38 89,07 

1 000 9 753 101 357 9,48 98,55 

2 500 1 489 102 846 1,45 100,00 

Celkem 102 846 102 846 100,00 100,00 

Zlín 

Interval Populace kumul_pop % pop kumul % pop 

100 7 346 7 346 10,08 10,08 

250 30 637 37 983 42,03 52,10 

500 30 597 68 580 41,97 94,08 

1 000 3 873 72 453 5,31 99,39 

2 500 446 72 899 0,61 100,00 

Celkem 72 899 72 899 100,00 100,00 

 

Mezime stska  komparace vertika lní  dostupnosti v podobe  pr evy s ení  mezi Voronoiovy mi 

polygony a nejbliz s í mi zasta vkami vycha zí  pro Liberec a Zlí n vyrovnane ji nez  v pr í pade  

klasicke  vzda lenostní  dostupnosti. Za intervaly jsme tentokra t zvolili 6 mezní ch hodnot 

pr evy s ení  v m (5, 10, 25, 50, 100 a 250). Jak je zr ejme  z Tab. 13 te me r  dve  tr etiny populace 

v obou me stech z ijí  v oblastech do 10 m pr evy s ení  od nejbliz s í  zasta vky. Kriticka  hranice 

50 m, jes te  ví ce nez  v pr í pade  500 m u vzda lenosti (6 min), zahrnuje naprostou ve ts inu 

populace a pr evy s ení  nad 100 m se pak doty ka  pouze niz s í ch desí tek obyvatel. Obr. 48 

vy stiz ne  podtrhuje liniovy  u dolní  charakter Zlí na pode l r eky Dr evnice, pr ic emz  ale 

vy znamna  c a st me sta je rozloz ena po okolní ch kopcí ch. Celkove  c lenite js í  Liberec je svy m 

zasta vkovy m pr evy s ení m rovnome rne ji rozprostr en s nejvys s í mi hodnotami okolo 

Jes te du v me stske  c a sti Horní  Hanychov.  

Zby vají cí  zkoumane  faktory dostupnosti, frekvence a konektivita, nevyz adují  z a dne  

dodatec ne  prostorove  u pravy mapovy ch vrstev. Vystihují  vytí z enost a du lez itost 

samotny ch zasta vek. Skrze pr ipojene  atributy k Voronoiovy m polygonu m vs ak mu z eme 

pokry t hodnotami vybrany ch indika toru  cele  u zemí  me sta. U roven  frekvenc ní  dostupnosti 

analyzujeme pomocí  ukazatele pru me rne ho denní ho poc tu spoju . Relativní  blí zkost 
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zasta vky jak z horizonta lní ho, tak vertika lní ho hlediska, jes te  nemusí  nutne  znamenat 

kvalitní  dostupnost. Pokud je zasta vka obsluhova na jen zr í dka a nerovnome rne  mu z e to 

ve st k preferenci vzda lene js í ch zasta vek, pr í padne  k hleda ní  alternativní ho zpu sobu 

pr epravy. Potr eba a realizace vys s í  c etnosti spoju  se obvykle vyskytuje spolu s vys s í  

hustotou zalidne ní , koncentrací  pru myslu, sluz eb, a take  turisticky ch atraktivit. Z Obr. 49 

je v porovna ní  s Libercem patrna  obecne  vys s í  frekvence spoju  ve Zlí ne  zejme na na 

spojnici Zlí na s nedaleky mi Otrokovicemi a samozr ejme  nejve ts í m sí dlis te m severne  od 

centra Jiz ní ch Svazí ch. V Liberci se pa s vys s í ho poc tu  spoju  rozprostí ra  pode l 

tramvajovy ch linek a v bezprostr ední m centru me sta. Absolutne  nejvytí z ene js í  zasta vkou 

Liberce je bimoda lní  centra lní  uzel Fu gnerova s pru me rne  1 292 spoji za den dohromady 

za vs echny sme ry. Ve Zlí ne  platí  za nejvy znamne js í  zasta vku rovne z  bimoda lní  centra lní  

uzel Na me stí  Pra ce s pru me rne  924 spoji za den v obou sme rech. Obe  me sta mají  

podobnou strukturu nejme ne  vytí z eny ch zasta vek, pr ic emz  absolutní m minimem je 

zasta vka s alespon  jední m garantovany m spojem denne . 

Konektivitu, cha panou ve smyslu dostupnosti zasta vky a propojenosti se zbytkem sí te , 

vyjadr ujeme jednodus e jako procentua lní  podí l poc tu linek obsluhují cí ch danou zasta vku 

vu c i celkove mu poc tu provozovany ch linek na u zemí  me sta. Vlivem integrace s regiona lní  

dopravou nelze poc í tat podí l vu c i celkove mu poc tu linek v sí tí , protoz e by to zahrnovalo 

cely  krajsky  integrovany  dopravní  syste m. Liberec je oproti Zlí nu podstatne  linkove  

centralizovane js í . Nejvytí z ene js í  zasta vka Fu gnerova je obsluhova na ví ce nez  90 % vs ech 

linek. Dals í  zasta vky v por adí  vy znamnosti konektivity se pohybují  uz  pod 20 %. Na Obr. 

50 si mu z eme ope t vs imnout zr etelne ho liniove ho charakteru Zlí na, kde sice 

nejvytí z ene js í  zasta vka Na me stí  Pra ce dosahuje pouze dvoutr etinove ho podí lu, nicme ne  

hned na ne kolika zasta vka ch pode l hlavní  komunikace v centru a za padne  od centra lze 

vyuz í t ví ce nez  jednu tr etinu vs ech linek. 

Tab. 13: Distribuce populace na urbanizovaných plochách Liberce a Zlína podle intervalů vertikální 
dostupnosti v kombinaci populačních údajů ze SLDB 2021 a dopravních dat z roku 2024. 

Liberec 

Interval Populace kumul_pop % pop kumul % pop 

5 40 564 40 564 39,44 39,44 

10 25 656 66 220 24,95 64,39 

25 30 501 96 721 29,66 94,04 

50 5 572 102 293 5,42 99,46 

100 505 102 798 0,49 99,95 

250 48 102 846 0,05 100,00 

Celkem 102 846 102 846 100,00 100,00 

Zlín 

Interval Populace kumul_pop % pop kumul % pop 

5 31 656 31 656 43,42 43,42 

10 16 124 47 780 22,12 65,54 

25 18 816 66 596 25,81 91,35 

50 5 559 72 155 7,63 98,98 

100 726 72 881 1,00 99,98 

250 18 72 899 0,02 100,00 

Celkem 72 899 72 899 100,00 100,00 
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Obr. 47: Vzdálenostní dostupnost zastávek MHD pro urbanizované plochy Liberce a Zlína v roce 2024 
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Obr. 48: Vertikální dostupnost zastávek MHD pro urbanizované plochy Liberce a Zlína v roce 2024 
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Obr. 49: Průměrná denní frekvence spojů ze zastávek MHD pro urbanizované plochy Liberce a Zlína 

v roce 2024 
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Obr. 50: Podíl počtu linek MHD na zastávkách MHD vůči celkovému počtu linek pro urbanizované plochy 

Liberce a Zlína v roce 2024 
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11.2.2 Ostatní plochy 

Oblasti se zeme de lsky m vyuz ití m, polopr í rodní  oblasti, mokr ady, lesy a vodstvo tvor í  

dohromady ostatní  neurbanizovane  plochy. Ze sve  podstaty jde o u zemí  jen s minima lní  

potr ebou a vy znamem pro zajis te ní  dopravní  obsluz nosti. Pr esto dí ky sve mu rozsahu a 

poloze v ra mci me sta nelze analy zu dostupnosti zasta vek zcela pominout. V Liberci 

zabí rají  tyty plochy 63,5 % rozlohy me sta s celkem 586 obyvateli. Na pr í kladu Zlí na c iní  

podí l dokonce 74,5 % s 379 obyvateli. Populace je tedy zastoupena nesouvisle, pouze 

vza cne . I r a dove  pouhe  desetiny procent sta le ho obyvatelstva z adresní ch bodu  z ijí cí ch na 

neurbanizovany ch plocha ch jsou vs ak sta le pr ekvapive . Zjevny  rozpor lze pr ic í st 

nedostatec ne  pr esnosti vstupní ch dat, me r í tku a pr í lis ne mu zjednodus ení  rozde lení  

hlavní ch tr í d krajinne ho pokryvu. 

Pr i pouz ití  stejne ho principu vy poc tu  a nastavení  shodny ch intervalu , jako u 

urbanizovany ch ploch, vycha zí  ostatní  plochy pro Liberec a Zlí n vy razne  odlis ne .  Vs echny 

faktory dostupnosti se projevují  celkove  hu r e. Jak vyply va  z Tab. 14, i zde ovs em ví ce nez  

polovina obyvatelstva z ije v dosahu maxima lne  pu l kilometru k nejbliz s í  zasta vce.  Z Obr. 

51 si mu z eme vs imnout krats í ch vzda leností  v severní  a severovy chodní  c a sti Liberce. Na 

katastru Zlí na je ope t situace vyrovnane js í . Do velke  mí ry je to zpu sobeno pr esahem 

dostupnosti za hranice me sta v kilometrove  obalove  zo ne , kde se nacha zí  r ada zasta vek 

regiona lní  autobusove  dopravy napojene  na IDZK, její z  linky sme r ují  z nebo do centra 

Zlí na. 

Tab. 14: Distribuce populace na ostatních plochách Liberce a Zlína podle intervalů horizontální 
dostupnosti v kombinaci populačních údajů ze SLDB 2021 a dopravních dat z roku 2024. 

Liberec 

Interval Populace kumul_pop % pop kumul % pop 

100 85 85 14,51 14,51 

250 67 152 11,43 25,94 

500 204 356 34,81 60,76 

1 000 177 533 30,20 90,96 

2 500 53 586 9,04 100,00 

Celkem 586 586 100,00 100,00 

Zlín 

Interval Populace kumul_pop % pop kumul % pop 

100 16 16 4,22 4,22 

250 40 56 10,55 14,78 

500 157 213 41,42 56,20 

1 000 144 357 37,99 94,20 

2 500 22 379 5,80 100,00 

Celkem 379 379 100,00 100,00 

 

Vy sledky vertika lní  dostupnosti vycha zí  ve vs ech stanoveny ch intervalech pr í znive ji pro 

Liberec. Podle u daju  v Tab. 15 zajis ťují  obe  me sta kvalitní  dostupnost pro ve ts inu 

populace. Kriticke  pr evy s ení  nad 100 m od nejbliz s í  zasta vky se doty ka  pouze vys s í ch 

jednotek obyvatel. Neoby vana  u zemí  s nejvys s í m pr evy s ení m jsou prakticky bez vy jimky 

spojena s lesní m pokryvem a absencí  udrz ovane  dopravní  infrastruktury. V Liberci je tato 

kategorie plos ne  rozsa hlejs í , jak vidno z Obr. 52, coz  je da no vys s í  relativní  vy s kovou 
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c lenitostí  a statusem ochrany pr í rody. U Zlí na je zase c aste js í  interval pr evy s ení  mezi 50 

az  99 m. Kdyz  se podí va me na frekvenc ní  dostupnost na Obr. 53, rozloz ení  hodnot 

v intervalech je mezi me sty relativne  podobne . Nejniz s í  poc ty spoju  v ra mci Liberce 

pokry vají  rozsa hle  u zemí  me stske ho obvodu Vratislavice nad Nisou. Oproti ostatní m 

c a stem Liberce i Zlí na jde o nejvy razne js í  odchylku. Vysve tlit je to moz ne  mnoha 

Voronoiovy mi polygony, ze ktery ch je uvnitr  komunikac ní  sí te  nejblí z e k okrajovy m 

minima lne  obsluhovany m zasta vka m. Opac ne  hodnoty se vyskytují  v jihoza padní  c a sti 

Liberce, me stske  c a sti Horní  Hanychov, kde ma  r ada polygonu  nejblí z e k bimoda lní m 

zasta vka m v c ele s huste js í m tramvajovy m provozem. Pr í lis na  centralizace linkove ho 

vedení  zpu sobuje Liberci celkove  hors í  konektivní  dostupnost. Ve srovna ní  se Zlí nem na 

Obr. 54 je patrna  podstatne  leps í  propojenost periferní ch c a stí  Zlí na. 

Celkove  za vs echny faktory a zahrnute  typy krajinne ho pokryvu lze usoudit, z e ma  Zlí n 

mí rne  leps í  vy sledky dostupnosti, zejme na pro urbanizovane  plochy. Je take  du lez ite  

rozlis it dostupnost s ohledem na rozloz ení  populace z adresní ch bodu  a dostupnost 

neoby vane ho u zemí . V pr í pade  ostatní ch ploch vu c i populaci vycha zí  totiz  le pe Liberec, 

nicme ne  pokud budeme cha pat dostupnost c iste  u zemne , bude ope t pozitivne ji 

hodnoceny m Zlí n. Uvedene  mapove  a tabulkove  vy sledky mohou by t vyuz ity jak pro 

jednoduchou mezime stskou komparaci, tak pro detailní  analy zu konkre tní ch me stsky ch 

c a stí , rozdí lu  mezi ulicemi, zastave nou a ostatní  sloz kou u zemí , aj. Hlavní  vy hodou 

rozde lení  dostupnosti do jednotlivy ch faktoru  vyja dr eny ch relativní mi indika tory je 

na sledna  moz nost pr ekryvu vrstev a odhalení  nejhu r e dostupny ch oblastí  s pr esny m 

numericky m vyja dr ení m rozdí lu mezi indika tory.  

 

Tab. 15: Distribuce populace na ostatních plochách Liberce a Zlína podle intervalů vertikální 
dostupnosti v kombinaci populačních údajů ze SLDB 2021 a dopravních dat z roku 2024. 

Liberec 

Interval Populace kumul_pop % pop kumul % pop 

5 117 117 19,97 19,97 

10 135 252 23,04 43,01 

25 182 434 31,06 74,07 

50 79 513 13,48 87,55 

100 65 578 11,09 98,64 

250 8 586 1,37 100,00 

Celkem 586 586 100,00 100,00 

Zlín 

Interval Populace kumul_pop % ostatní kumul % pop 

5 51 51 13,46 13,46 

10 40 105 10,55 24,01 

25 147 252 38,79 62,80 

50 90 342 23,75 86,54 

100 40 382 10,55 97,10 

250 11 393 2,90 100,00 

Celkem 379 379 100,00 100,00 
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Obr. 51: Horizontální dostupnost zastávek MHD pro ostatní plochy Liberce a Zlína v roce 2024 
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Obr. 52: Vertikální dostupnost zastávek MHD pro ostatní plochy Liberce a Zlína v roce 2024 
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Obr. 53: Průměrná denní frekvence spojů ze zastávek MHD pro ostatní plochy Liberce a Zlína v roce 

2024 
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Obr. 54: Podíl počtu linek MHD na zastávkách MHD vůči celkovému počtu linek pro ostatní plochy 

Liberce a Zlína v roce 2024 
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12  Diskuze 

Vymezení  a na sledna  analy za subsyste mu  elektricke  dra z ní  sí te  MHD pro tak velke  a 

rozmanite  u zemí  jaky m jsou sta ty Visegra dske  skupiny s sebou nutne  pr ina s í  r adu ota zek 

o validite , porovnatelnosti dat a zejme na pr enositelnosti zvolene  metodiky. Vzhledem k 

tomu, z e dosud nevys la studie s podobne  ambicio zní m rozsahem, nebylo snadne  

vyvarovat se moz ny ch nepr esností  a za roven  neopominout vs echny vy jimky. Nas e 

metodika vycha zí  z kombinace ver ejne  dostupny ch materia lu  a dlouhodobe  empirie s 

mnoha evropsky mi dopravní mi syste my. Volne  editovatelne  mapove  vrstvy OSM jsme 

pec live  aktualizovali s pomocí  u daju  z dopravní ch podniku  a kontrole v tere nu. Vy sledky 

poskytují  relativne  pr esny  kvantitativní  obraz liniove  infrastruktury pro vybrane  

dopravní  mo dy. Za objektivní  nedostatek lze povaz ovat omezenou selekci dopravní ch 

subsyste mu . Bez pr í me stsky ch a regiona lní ch z eleznic a ne ktery ch nekonvenc ní ch 

syste mu  se nejedna  o plny  vy c et elektricke  hromadne  dra z ní  dopravy. Hlavní  du vodem 

pro selekci dopravní ch mo du  byla nutnost vyc lene ní  souvisly ch me stsky ch sí tí  od ostatní  

regiona lní  a da lkove  dopravy. Sporne  je na druhe  strane  zar azení  parcia lní ch forem 

dopravy, ktere  svy m flexibilní m charakterem bez nutnosti trakc ní ho vedení  mají  k fixní  

dra ze pome rne  daleko a pr ipomí nají  spí s e elektrobus v podobe  parcia lní ch trolejbusu , 

nebo vlakotramvaj u parcia lní ch tramvají . Parcia lní  trolejbusy a tramvaje jsme zar adili do 

analy z zejme na kvu li pravidelny m neme nny m trasa m, ktere  jsou limitova ny vzda leností  a 

c asem pro vy drz  baterií .  

Konkre tní  parametry pro vy poc et rozsahu sí tí  se mohou v jiny ch metodika ch mí rne  lis it 

podle zpu sobu vyuz ití . Dí ky konzistenci pravidel u kaz de  sí te  je v nas í  studii riziko 

pr í padny ch nepr esností  alespon  pome rove  minimalizova no. Syste m dopravní ch statistik 

Ministerstva dopravy C R (SYDOS, 2023) o infrastruktur e elektricke  trakce me stske  

hromadne  dopravy v C R pracuje s jednosme rnou de lkou infrastruktury dopravní ch mo du  

metra, tramvají  a trolejbusu . Pokud porovna me nejnove js í  u daje z roku 2022, de lka 838,4 

km se oproti na mi vypoc í tany ch 875,3 km (bez hybridu  a pozemní  lanove  dra hy) vy razne  

lis í . Mu z e to by t c a stec ne  zapr í c ine no nezahrnutí m doc asne  uzavr eny ch sí tí  v 

rekonstrukci. Za sadne js í  rozpor je patrny  pr i pohledu na c asovou r adu od roku 2015, 

podle ktere  trolejbusova  sí ť postupne  naru sta  v protikladu se stagnují cí mi tramvajovy mi 

trate mi, coz  neodpoví da  neda vne mu rozs í r ení  tramvajovy ch sí tí  v Praze, Plzni, Olomouci 

a Brne . V ra mci slovenske  dopravní  roc enky (RDPT, 2023) zase chybí  rozde lení  de lky 

infrastruktury podle dopravní ho mo du.  

Navzdory velmi specificke mu te matu a metodicke mu pojetí  umoz n uje nas e studie snadno 

a spolehlive  porovnat nejve ts í  segment elektricky ch dra z ní ch sí tí  MHD na u zemí  C eska, 

Maďarska, Polska a Slovenska. Jak z absolutní ch hodnot de lky, tak relativní  sloz ene  

hustoty lze odhadnout mí ru vy znamu, jakou ma  dana  sí ť pro konkre tní  me sto nebo obec 

bez statusu me sta. Za hlavní  vy hodu povaz ujeme jednoduchou pr enositelnost typologie 

na ve ts inu u zemí  sve ta s moz ností  dodatec ne ho rozs í r ení . Databa ze 46 integrovany ch sí tí  

pr í mo v kapitole 5 a zejme na pak rozsa hle  navazují cí  tabulky v pr í loze mohou poslouz it 

jako hlavní  zdroj a inspirace pro navazují cí  sofistikovane js í  dopravní  studie. 
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V kapitole o charakteristice vozove ho parku jsme pracovali vy hradne  s ver ejny mi daty 

z komunitní ho porta lu Transphoto. U daje o jednotlivy ch provozech pru be z ne  aktualizují  

dobrovolní  pr ispe vatele . Nejedna  se o oficia lní  zdroj, proto je nutne  k vy sledku m 

pr istupovat s ve domí m moz ny ch nepr esností . Metodiku jsme zaloz ili na absolutní ch a 

relativní ch ukazatelí ch poc tu  a hustote  vozidel. Podobne  jako v pr edchozí  analyticke  studii 

se analy za ty ka  pouze elektricky ch hromadny ch prostr edku  s rozs í r ení m o flexibilní  

elektrobusy neza visle  na trakc ní m vedení . Ostatní  typy autobusu  jsme do studie nezar adili 

jednak kvu li nepome ru v rozsahu vu c i ostatní m mo du m, a take  abychom zdu raznili 

vy znam a distribuci c iste  elektricky ch vozidel. Na te ma komparace vozove ho parku byla 

zpracova na r ada pr í kladovy ch studií . Napr . Fitzova  & Matulova  (2020) a Fitzova  et al. 

(2018) charakterizují  strukturu vozove ho parku vc etne  investic, sí te  a celkove  

infrastruktury pro vybrana  me sta v C esku a na Slovensku. Nas e analy za se odlis uje 

v za me ru popsat zejme na prostorove  hledisko vy skytu a rozde lení  vs ech provozovany ch 

vozidel podle selekce dopravní ch prostr edku  na u zemí  4 sta tu . Nezacha zí me pr í lis  do 

hloubky v ostatní ch parametrech. Ekonomicko-environmenta lní  hledisko zastupuje 

detailní  struktura typu  vozidel, kterou jsme zvla s ť pro kaz dy  zkoumany  dopravní  

prostr edek umí stili ve forme  tabulek do Pr í loh. Podle skladby konkre tní ch typu  vozidel 

lze uvedenou databa zi da le vyuz í t pro porovna ní  mí ry modernizace, sta r í  a pu vodu 

vozove ho parku. 

Prostorovo-c asove  metody komparace konektivity se obvykle vztahují  k me r ení  

propojenosti dopravní  sí te  a cestovní ch impedancí  neboli jak moc je limitují cí  pr eprava 

mezi zasta vkami (cestovní  c as, vzda lenost). Na vzorku 8 tramvajovy ch sí tí  ve sve tovy ch 

velkome stech (Melbourne, Mila no, Budapes ť, Ví den , Toronto, Haag, Amsterdam, Zu rich) 

porovna vají  Luo et al. (2019) disparity sí ťovy ch spojení  mezi centrem a ostatní mi 

me stsky mi c a stmi. V nas í  pr í kladove  studii 3 c esky ch a 2 slovensky ch me st rovne z  

pracujeme se srovna ní m propojenosti centra s periferiemi. Na rozdí l od kompletní ho 

pokrytí  vs ech zasta vek z jí zdní ch r a du  GTFS jsme si nadefinovali vy znamna  obratis te , 

ktera  ve sve  podstate  znamenají  vrcholove  body zasta vek v dopravní  sí ti. Konektivitu 

formou rychlosti spoju  jsme pote  analyzovali mezi vy be rem koncovy ch zasta vek a 

nejvytí z ene js í  zasta vkou zvla s ť pro tramvajove  a trolejbusove  sí te . Nas im cí lem tak nebylo 

komplexní  vyja dr ení  mí ry konektivity pro kaz dy  u sek v sí ti, jako v pr í pade  Lua et al. 

(2019). Vy sledky uda vají  por adí  obratis ť (smyc ek, u vratí  a toc en) podle nejrychlejs í ho 

moz ne ho spojení  s centra lní  nejvytí z ene js í  zasta vkou. Hlavní  vy hodou tohoto pojetí  

konektivity je jednodus s í  pr enositelnost metody na libovolnou dopravní  sí ť pr i zachova ní  

dostatec ne  vypoví dají cí  hodnoty o kvalite  propojenosti mezi centrem a periferií . Moz ne  

nedostatky pr i zpracova ní  populací  r a dove  rozdí lny ch me st spoc í vají  v nerovnome rny ch 

poc tech obratis ť a pouze jednomu referenc ní mu bodu centra lní  zasta vky. Nejvytí z ene js í  

zasta vka nemusí  by t vz dy reprezentativní m pr í kladem centra lní ho uzlu napr .  u pr eva z ne  

okruz ne  konstruovany ch sí tí . Naví c rozdí ly mezi intenzitou vytí z ení  ostatní ch zasta vek 

neby vají  vz dy signifikantní  natolik, aby informace o mí r e propojenosti jedne  z nich 

poskytovala kompletní  obraz situace spojení  centra s okolní mi c a stmi me sta. 
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Hodnocení  efektivity dopravy na za klade  vy be ru kvantitativní ch relativní ch ukazatelu  

znamena  nevyhnutelny  kompromis mezi dostupností  spolehlivy ch dat, zahrnují cí  co 

nejví ce ovlivn ují cí ch faktoru , a objektivní m nastavení m vah pro jednotlive  ukazatele. 

Pr í kladova  studie o maďarsky ch me stech je zaloz ena na kombinaci pouze kvantitativní ch, 

ove r itelny ch dat, relativne  male ho poc tu ukazatelu , ktere  vyuz í vají  pr edevs í m prostorove  

aspekty, pr ic emz  umoz n ují  relativne  objektivní  hodnocení  efektu kaz de ho ukazatele pro 

mezime stske  srovna ní . Neu plny  vy c et vy znamny ch faktoru  a jejich velmi obecne  zahrnutí  

do vzorcu  lze povaz ovat za znac nou nevy hodu ve vy be ru ukazatelu . Urc ite  zjednodus ení  

jinak sloz ite ho proble mu bylo aplikova no z ne kolika zcela odlis ny ch du vodu . Pro jake koli 

srovna ní  je nutne  zí skat dostatec na  data, ktera  umoz ní  stejny  zpu sob vyhodnocení  dvou 

nebo ví ce vybrany ch pr í kladu . V kontextu dopravní ch analy z je ota zka zdroje dat 

komplikova na za vislostí  na ver ejne  dostupny ch materia lech, popr í pade  sbe ru vlastní ch 

obtí z ne ji porovnatelny ch dat. Naví c s rostoucí m poc tem zkoumany ch u zemní ch jednotek 

se vys s í  pr esnost a du raz na vnitrome stsky  detail nutne  nahrazuje obecne js í mi formami 

mezime stske  komparace. Du vodem pro relativní  trivia lnost vzorcu  byl za jem o 

pr í stupne js í  pr enositelnou metodiku, ktera  mu z e by t jednodus eji rozs í r ena o ekonomicke  

a environmenta lní  faktory, a by t tak volne ji aplikova na s irs í m mezioborovy m pohledem. 

Objektivní  hodnocení  vah ukazatelu  a jejich vy sledku  bylo c a stec ne  zajis te no pouz ití m 

modifikovane  Bennetovy metody, formy standardizace, ktera  zohledn uje procentua lní  

odchylky od pru me rne  hodnoty. Naví c tato zvolena  metoda poskytuje urc itou neza vislost 

na inherentne  subjektivní m vy be ru ukazatelu .  

Metodika do urc ite  mí ry navazuje na Ba rtu (2020). Nicme ne , na rozdí l krakovske  studie 

se snaz í  o mezime stske  srovna ní , pr ic emz  zahrnuje pr esne ji definovane  prostorovo-

c asove  aspekty. Forma t GTFS jako systematicky  zpu sob pr í stupu k dopravní m datu m se 

objevuje v sta le ve ts í m poc tu studií . V pokroc ilejs í  tvorbe  pr í kazu  a efektivne js í m vyuz ití  

staticky ch souboru  GTFS jsme se inspirovali zejme na studiemi od Boka & Kwona (2016) 

a Kujala et al. (2018). Podle Bennetovy metody se kombinace dostupnosti a konektivity ve 

forme  pru me rne ho poc tu spojení  na linku vyznac uje nejvys s í  amplitudou hodnot, coz  

nejví ce ovlivn uje konec ny  vy sledek hodnocení . Hlavní  nedostatek ukazatelu dostupnosti 

z Voronoiovy ch polygonu  spoc í va  v c a stec ne  deformovanosti v pr í pade  neadekva tní ho 

administrativní ho vymezení  me sta. Proto mohou me sta, jejichz  hranice neodpoví dají  

osí dlení  s pr evaz ují cí  me stskou za stavbou, vykazovat celkove  hors í  dostupnost, pr estoz e 

v ra mci urbanizovany ch ploch je dostupnost optima lní . Odpove ď na klí c ovou ota zku o 

relevanci a pouz itelnosti arbitra rní  metodiky ukazatelu  pro specificke  disparity a 

moz nosti optimalizace je obecne  pozitivní , s moz ností  zame r ení  se na nejpodrobne js í  

me stske  c tvrte  a konzistentní  srovnatelnost s odpoví dají cí m pru me rem pro vys s í  

jednotku. Nicme ne  je du lez ite  poznamenat, z e vy be r geograficky ch faktoru  sa m o sobe  bez 

ekonomicky ch, environmenta lní ch a jiny ch faktoru  neda va  komplexní  pohled na proble m 

hodnocení  sloz ite ho syste mu ver ejne  dopravy. Pr í kladovou studii lze tak zar adit jako dals í  

syntetickou prostorovo-c asovou metodu o komparaci hodnocení  vybrany ch faktoru  

vycha zejí cí ch z kaz dodenní ho provozu me stske  ver ejne  dopravy. Navzdory specificke mu 

zobecne ní  a zjednodus ení  sloz ite  problematiky mu z e slouz it jako vy chozí  na stroj pro 
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komplexne js í  analy zu silny ch a slaby ch stra nek a moz ne  rozs í r ení  o ekonomicke  a 

environmenta lní  faktory. 

Multikriteria lní  analy za pr edstavuje pru sec í k vybrany ch atributu , ktery m je empiricky 

pr ir azena urc ita  va ha. Souc in vs ech vah atributu  by me l pak urc it konkre tní  souhrnnou 

hodnotu fenome nu. V pr í kladove  studii o Krakovu jsme zpracovali synte zu c tyr  atributu  

dostupnosti dopravy (linky, sme ry, spoje a pe s í  dostupnost). Mnoho autoru , mezi nimiz  

jsou napr í klad Zhu, et al. (2006), Us palyte , et al. (2020), Mos cicka, et al. (2019) nebo 

Mavoa, et al. (2012), pr istupují  k problematice dostupnosti me stske  dopravy z s iroke ho 

hlediska mnoha socioekonomicky ch sektoru  a snaz í  se tak pouz ití  multikriteria lní  analy zy 

co nejví ce zkomplexn ovat. Ve srovna ní  s vy s e uvedeny mi studiemi se nas e pra ce 

zame r ovala pr esne ji na geograficky  koncept dostupnosti s obzvla s tní m du razem na 

moz nost logicke ho propojení  za sadní ch atributu  dopravní  sí te  s c asovou dostupností . 

Gadzin ski & Beim (2009) a Corazza & Favareto (2019) podobne  zkoumají  metodiku 

definova ní  dostupnosti na za klade  umí ste ní  zasta vky a její  moz ne  typologie. Na s  Index 

du lez itosti zasta vky mu z e by t cha pa n jako specificky  na stroj pra ve  pro typologii zasta vek. 

Obdobne  prostorove  metody pro index efektivity zasta vek aplikovali Roşu & Blageanu 

(2015). Vyuz ití  na stroju  GIS a vy zkum novy ch algoritmu  c asto umoz n ují  nejen du kladne js í  

analy zu dopravní ch statistik, ale pr edevs í m podrobnou vizualizaci jevu ve vybrane  oblasti, 

jako je tomu u Forda, et al. (2015). Podí l aplikací  GIS v nas í  pra ci tvor í  nedí lnou souc a st 

sbe ru a zpracova ní  dat. Zejme na pak forma t GTFS a kombinace vektorovy ch funkcí  stojí  

za celkovou komplexností  analy zy. Pozitivní  inspiraci pro analy zy s pokroc ilejs í mi syste my 

indika toru  jsme c erpali napr í klad ze studie Puławske  & Wiesława (2011). Konec ne  lze 

nas i studii cha pat jako zají mavy  pokus o novou syntetickou metodu multikriteria lní  

analy zy dostupnosti s relativne  podrobnou statistikou vybrany ch atributu . Pro 

vs estranne js í  analy zu dopravní ch sluz eb by vs ak bylo nutne  zahrnout vy znamne  s irs í  

zapojení  dopravní ch a dals í ch socioekonomicky ch faktoru . 

Pr í kladova  studie o Poznani a okolí  ma  vy be rem pouz ity ch metod relativne  nejblí z e 

k provozní m charakteristika m dopravní ho podniku. Be hem dvoume sí c ní ho pracovní ho 

pobytu jsme posbí rali velke  mnoz ství  dat mj. o konkre tní ch pr epravní ch vy konech, 

punktua lnosti spoju  a zajis ťova ní  informac ní ch sluz eb. V poznan ske m dopravní m podniku 

se pravidelne  evidují  never ejna  data vy hradne  pro interní  u c ely. Podobne  je tomu i 

v ostatní ch dopravní ch podnicí ch. Proto jsme sestavili struc ny  vy be r s esti relativní ch 

ukazatelu , ktere  lze do znac ne  mí ry aplikovat i na ostatní  me sta. Ukazatele tematicky 

pokry vají  rozmezí  mezi prostorovo-c asovy mi, ekonomicko-environmenta lní mi a 

provozní mi metodami. Na rozdí l od ostatní ch pr í kladovy ch studií  jsme data o provozu 

MHD v Poznani zpracovali s ve domí m velmi omezene ho dodatec ne ho vyuz ití . Ekonomicke  

indika tory pome ru cestují cí ch vu c i populaci a pome ru pr í jmu  k vy daju m mají  vy luc ny  

charakter obecne ho vyja dr ení  jevu za celou obsluhovanou oblast v roc ní ch perioda ch. 

Stejny  efekt projevují  environmenta lní  ukazatele ve dvou forma ch podí lu  vyuz ití  

elektricke ho vozove ho parku. Pro vy poc ty dvou prostorovy ch ukazatelu  jsme vyuz ili 

metody sí ťove  analy zy jak pro distribuci populace z ijí cí  v dosahu nejbliz s í  zasta vky, tak 

na sledne  pro vymezene  urbanizovane  plochy z Corine Land Cover. Dí lc í  vy sledky 
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mapove ho zna zorne ní  tak pr edstavují  ve sve  podstate  podrobne js í  prostorovou 

komparaci nez  samotne  vy sledky ukazatelu . Nas e vymezení  intervalu  dostupnosti do 500 

m, resp. 6 min pe s í  chu ze pr i pru me rne  rychlosti 5 km/h neodpoví da  c aste ji uz í vane  

klí c ove  hranici 400 m, pr í padne  5 min pe s í  chu ze pro optima lní  rozhraní  dostupnosti 

k nejbliz s í  zasta vce. Hodnoty 500 m a 6 min mu z eme zdu vodnit efektivne js í m c í selny m 

vyja dr ení m pro pr í pad rozs í r ení  o zlomky a na sobky intervalu  cestní  a c asove  dostupnosti. 

Mí ra dostupnosti MHD zasta vek se obvykle cha pe jako me r ena  vzda lenost nebo c as, ktere  

je nutne  pr ekonat od libovolne ho mí sta k dosaz ení  nejbliz s í  zasta vky. Vedle nejjednodus s í  

vzdus ne  c a ry se c aste ji ke spojení  mí st uz í va  pr esne js í ch metod sí ťove  analy zy, ktere  

poc í tají  s pohybem v komunikac ní  sí ti. V poslední  prakticke  kapitole o komparaci Zlí na a 

Liberce jsme klasicky  koncept horizonta lní  dopravní  dostupnosti rozs í r ili o vertika lní  

sloz ku v podobe  pr evy s ení  a doplnili atributy frekvence a konektivity spoju . Hlavní  c a st 

metodiky operuje s na stroji GIS, konkre tne  s funkcí  Iso-Area as Pointcloud a rozde lení m 

u zemí  s kilometrovou obalovou zo nou podle uzlovy ch bodu  komunikací  (pointcloud) do 

Voronoiovy ch polygonu . C a stec ne  tak navazujeme na metodiku Ba rty (2022). Voronoiovy 

polygony v tomto pr í pade  pouz í va me pro vy poc et rozdí lu  vzda lenosti (potr ebne ho c asu) 

a pr evy s ení  mezi bodem zasta vky a dany m polygonem. V dals í m kroku vymezujeme 

urbanizovane  a ostatní  plochy z Urban Atlasu. Vedle ver ejny ch prostorovy ch a dopravní ch 

dat nas e analy za zahrnuje jes te  never ejne  informace o podrobne  distribuci populace 

z adresní ch bodu . Ty ovs em nejsou ste z ejní  v pr í pade  aplikace metodiky na zahranic ní  

me sta bez pr í stupu k podobne  pr esny m populac ní m u daju m. Dohromady tak jde o volne  

pr enositelny  zpu sob prostorove  analy zy dopravní  dostupnosti. Hlavní  pr idanou hodnotou 

je nepochybne  vertika lní  aspekt pr evy s ení , ktery  se dobr e uplatní  ve me stech s c lenity m 

relie fem. Papa et al. (2018) pracují  okrajove  s vertika lní m parametrem distribuce 

populace z ijí cí ch v hu r e dostupny ch svaz ity ch c a stech Neapole. Nezmin ují  ale konkre tní  

vztah pr evy s ení  a vzda lenosti. Z jine ho pohledu Meeder et al. (2017) akcentují  vy znam 

sklonitosti tere nu pro vy be r dopravní ho mo du . Problematika vy s kove  c lenitosti ve 

me stech se nejc aste ji va z e k barie ra m pe s í ho pr í stupu. Z tohoto hlediska ma  nas e studie 

potencia l inspirovat prostorove  pr í stupy k r es ení  dostupnosti MHD zasta vek. 
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13  Závěr 

Rozsa hle  te ma komparace efektivity MHD jsme uchopili z prostorovo-c asovy ch, 

ekonomicko-environmenta lní ch a provozní ch hledisek. Kaz de  hledisko s sebou pr ina s í  

spektrum vyuz itelny ch metod pro komparaci zkoumane ho jevu mezi u zemní mi celky. 

Metody se mohou mezi vybrany mi hledisky c asto pr ekry vat. Du lez ity m je u c el, za ktery m 

dane  metody aplikujeme a jakou formu zvolí me pro zpracova ní  vy sledku . V nas í  pra ci jsme 

se zame r ili na pr edstavení  nove  kombinace metod, analy zu vybrany ch me st podle vlastní  

metodiky a zpracova ní  co nejhodnotne js í ch datovy ch vy stupu  v podobe  tabulek, grafu  a 

map. Urc ene  cí le se na m povedlo plne  realizovat. Nejvy znamne js í  prakticka  c a st pra ce 

obsahuje sedm kapitol, ve ktery ch jsme postupne  rozvinuli ru znorode  zpu soby hodnocení  

efektivity MHD. Dve  kapitoly jsme ve novali s irs í m analy za m elektricke  infrastruktury 

MHD pro cele  zkoumane  u zemí . Pe t dals í ch kapitol se pak ty ka  podrobny ch pr í kladovy ch 

studií  za vybrana  me sta. 

Prostorova  distribuce a typologie elektricky ch dra z ní ch sí tí  MHD umoz nila kompletní  

analy zu vs ech me st a ostatní ch municipalit LAU na u zemí  Visegra dske  skupiny s alespon  

minima lní m pokrytí m dopravní  infrastruktury metra, tramvaje, trolejbusu, pozemní  

lanove  dra hy, ozubnicove  dra hy a parcia lní ch u seku  trolejbusu  a tramvají . V ra mci te to 

analy zy jsme porovnali celkem 122 municipalit (z toho 75 me st). Vzhledem k c aste  

integraci dopravní ch mo du  do spolec ny ch provozu  jsme nakonec vymezili 46 

integrovany ch sí tí  MHD. Vedle municipalit dos lo k vyhodnocení  na u rovni evropske ho 

rozde lení  do statisticky ch jednotek NUTS. V absolutní m me r í tku na s zají mala velikost 

dane  sí te  vyja dr ena  s pr esností  na stovky metru . Pro pr esne js í  porovna ní  jevu bez ohledu 

na velikost jsme spoc í tali agregovanou hustotu sí te  v km vztaz enou vu c i populaci a 

rozloze u zemí . Proble m nerovnome rny ch administrativní ch celku  bez ohledu na vyuz ití  

ploch jsme vyr es ili vymezení m urbanizovany ch a ostatní ch ploch v hranicí ch municipalit. 

Z vy sledku  je patrna  vy razna  pr evaha huste js í ch sí tí  v C esku s prima rní m zastoupení m 

trolejbusove  dopravy. Nejefektivne js í  provoz z pohledu nejvys s í  hustoty integrovane  sí te  

funguje v Teplicí ch spolu s pr ilehly mi obcemi. Konkre tní  vy sledky jsme da le pouz ili pro 

vytvor ení  typologie sí tí  podle vybrany ch charakteristik. Prezentovane  datove  vy stupy 

poskytují  rozsa hlou databa zi vhodnou pro navazují cí  odborne  studie. Podobny m 

rozsahem dopadla analyticka  studie elektricke ho vozove ho parku, ve ktere  jsme porovnali 

146 me st s alespon  jední m provozovany m elektricky m dopravní m prostr edkem. Do 

elektricky ch vozidel jsme zar adili metro, tramvaje, trolejbusy, pozemní  lanovky, zubac ky 

a elektrobusy. Slouc ení m dopravní ch prostr edku  se vy sledny  poc et integra lní ch vozovy ch 

parku  sní z il na 116. Pro zna zorne ní  disparit mezi ru zne  velky mi provozy jsme vyuz ili 

jednoduche  vy poc ty poc tu  a hustoty vozidel. V C esku a Polsku se vyskytuje nejví ce 

elektricky ch vozovy ch parku  jak v absolutní ch, tak relativní ch hodnota ch. Podle sloz ení  

typu  vozidel pr evaz ují  c es tí  a pols tí  vy robci vs ech dopravní ch prostr edku . Vozove  parky 

jsou pru be z ne  modernizova ny. Elektrobusy se sta vají  nejrozs í r ene js í m elektricky m 

dopravní m prostr edkem, pr ic emz  nahrazují  dieselove  druhy autobusu . Tramvaje, klasicke  

trolejbusy a parcia lní  trolejbusy zu sta vají  poc etne  nejvy znamne js í mi elektricky mi vozidly. 
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V pe ti pr í kladovy ch studií ch pro 12 vybrany ch me st jsme aplikovali kombinace 

prostorovy ch, c asovy ch, ekonomicky ch, environmenta lní ch a provozní ch metod. 

Komparace konektivity centra lní ch nejvytí z ene js í ch zasta vek s vrcholovy mi obratis ti 

poskytuje zjednodus eny  obraz mí ry efektivní ho propojení  centra s periferní mi c a stmi 

me sta. Z vy sledku  komparace tramvajovy ch a trolejbusovy ch sí tí  vyply vají  nejednoznac ne  

za ve ry. Syste my s vys s í m poc tem obratis ť a huste js í  sí tí  nemusí  nutne  znamenat leps í  

konektivitu. Podle hlavní ho sledovane ho parametru rychlosti v km/h je moz no pr idat ví ce 

uzlovy ch zasta vek pro zvy s ení  vypoví dací  hodnoty nejrychlejs í ch spojení  centra 

s periferií . Syste m osmi relativní ch indika toru  zahrnuje aspekty frekvence, hustoty, 

kapacity, dostupnosti, konektivity a rychlosti MHD. Slouz í  prima rne  pro mezime stskou 

komparaci efektivity vy hradne  z prostorovo-c asove ho hlediska. Aplikovali jsme ho pro 3 

maďarska  me sta. Navzdory svy m omezení m kvu li datovy m zdroju m a obecne js í  forme  

ukazatelu  mu z eme dí ky ne mu popsat hlavní  rozdí ly v efektivite  provozu  MHD. Metodu s 

vy sledky multikriteria lní  analy zy a Indexu du lez itosti zasta vky lze naopak cha pat jako 

pr esnou analy zu s ka ly dostupnosti u zemí  z ver ejne ho plne  kompatibilní ho forma tu 

jí zdní ch r a du  a mapovy ch vrstev OSM. Informace o provozní ch charakteristika ch 

z dopravní ho podniku v Poznani s rozs í r ení m o prostorove  a populac ní  u daje vedly 

k sestavení  multidisciplina rní ho syste mu s esti relativní ch ukazatelu . Ukazatele jsou 

relativne  obtí z ne  pr enositelne  z du vodu kombinace ver ejny ch a never ejny ch datovy ch 

zdroju . Nicme ne  poda vají  ucelenou pr edstavu o dals í  moz ne  podobe  hodnocení  efektivity 

MHD. Nejpodrobne js í  u daje jak v ra mci me st, tak mezime stske  komparaci poskytla fina lní  

prostorova  analy za c tyr ech forem dostupnosti. Mí ru efektivity MHD vystihuje 

horizonta lní , vertika lní , frekvenc ní  a konektivní  dostupnost k nejbliz s í  zasta vce. Vs echny 

pr í kladove  studie jsme koncipovali kvantitativne  s du razem na maxima lní  pr enositelnost 

na libovolna  me sta. Vy sledkem je pestra  sme sice aplikovatelny ch absolutní ch a relativní ch 

ukazatelu . Do pr í loh jsme umí stili rozsa hle  upr esn ují cí  databa ze v tabulkove  podobe . 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



116 
 

14  Summary 

The dissertation deals with the issue of evaluating the efficiency of urban public transport. 

For the broader area of study, we selected the Visegrad Group, which includes the Czech 

Republic, Hungary, Poland, and Slovakia. Efficiency is assessed using spatial, temporal, 

economic, environmental, and operational methods. For this purpose, we developed a 

system of freely transferable absolute and relative indicators. 

In the introductory section, we briefly summarized the main milestones in the 

development of public transportation in the Visegra d Group countries along with other 

Central European states. The theoretical part of the work is divided into subchapters, 

introducing the essence of public transportation and its role in population mobility, the 

subsystems of urban public transportation, and methods for comparing the efficiency of 

public transportation.The aim was to outline the distribution and efficiency of all 

significant means of public transport. In the efficiency methods, we focus on a review of 

primarily quantitative studies. Emphasis is placed on spatiotemporal methods, which 

intersect various sectors and often rely on GIS analyses and map representations. We are 

also interested in differences in the approaches of professional studies based on the use 

of public vs. non-public data sources. The methodological part includes a description of 

the availability and quality of free data usable for evaluating public transport efficiency. A 

more specific work procedure is first explained comprehensively in the chapter on the 

methodology itself and then separately in each analytical and case study. The practical 

part consists of 2 analytical and 5 case studies. In the first analytical chapter, we focus on 

the spatial distribution and typology of all electric rail public transport networks in the 

Visegrad Group countries. The second chapter relates to all cities in the Visegrad Group 

with at least one electric public transport mode. We conduct a detailed analysis of the 

electric vehicle fleet overall and separately for individual transport modes. The first case 

study covers 5 cities in the Czech Republic and Slovakia. The core of the methodology lies 

in defining the key turnaround points and their connectivity via the rail network and 

direct lines to the busiest stop in the city center. The degree of connectivity is analyzed in 

the form of the fastest possible connections within the integrated transport system (IDS). 

The next two case studies are extracts from the methodology and results of two published 

first-author articles in peer-reviewed journals (Ba rta, 2022), (Ba rta & Masopust, 2020). 

The originally English texts and outputs were translated into Czech and adapted into 

comparable case studies. The fourth case study deals with a comprehensive evaluation of 

efficiency from a spatial, economic, and environmental perspective. The final chapter 

addresses the issue of network analyses and their use for horizontal (route, time), vertical 

(elevation), frequency, and connectivity availability of the nearest public transport stops 

within the integrated transport system of two cities. Besides individual types of 

availability, we work with non-public population data in the form of address points. In the 

concluding part, we discuss the possible advantages and disadvantages of the chosen 

methodologies and the final processing for each analytical and case study. The work 

includes many tables and figures, all of which are our own processing, mostly from public 

data sources. 
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Tab. 1: Charakteristika elektrických drážních sítí MHD v celkovém prostoru LAU Visegrádské skupiny 
k 31. 3. 2024 

Pořadí LAU Status 
obce 

Stát Mód Počet 
obyvatel 

Rozloha M T O P L Z Celková 
délka 

sítě 

Agregovaná 
hustota sítě 

1 Tuněchody O CZ P 617 6,6 0,0 0,0 0,0 3,4 0,0 0,0 3,4 535,4 

2 Bratislava - 
mestská časť Staré 
Mesto 

M SK T, O, 
P 

46 929 9,6 0,0 11,2 17,9 1,4 0,0 0,0 30,5 454,0 

3 Letkov O CZ P 870 4,7 0,0 0,0 0,0 2,7 0,0 0,0 2,7 415,5 

4 Dolní Lhota O CZ T 1 497 5,3 0,0 3,3 0,0 0,0 0,0 0,0 3,3 368,6 

5 Teplice M CZ O, P 50 843 23,7 0,0 0,0 25,3 6,8 0,0 0,0 32,1 292,5 

6 Košice - mestská 
časť Poľov 

M SK T 1 186 13,0 0,0 3,6 0,0 0,0 0,0 0,0 3,6 288,7 

7 Košice - mestská 
časť Staré Mesto 

M SK T, O 20 066 4,3 0,0 4,9 3,5 0,0 0,0 0,0 8,4 284,6 

8 Košice - mestská 
časť Juh 

M SK T, O 20 904 9,8 0,0 10,1 0,6 0,0 0,0 0,0 10,7 237,1 

9 Velká Hleďsebe O CZ O 2 343 4,6 0,0 0,0 2,5 0,0 0,0 0,0 2,5 236,1 

10 Úhřetice O CZ P 491 4,7 0,0 0,0 0,0 1,1 0,0 0,0 1,1 234,4 

11 Rybitví O CZ O, P 1 442 5,2 0,0 0,0 0,5 1,4 0,0 0,0 1,9 223,0 

12 Proboštov O CZ P 2 721 3,7 0,0 0,0 0,0 2,2 0,0 0,0 2,2 222,7 

13 Mikulovice O CZ P 1 381 3,5 0,0 0,0 0,0 1,5 0,0 0,0 1,5 217,1 

14 Horní Lhota O CZ T 864 4,9 0,0 1,4 0,0 0,0 0,0 0,0 1,4 215,6 

15 Otrokovice M CZ O, P 17 634 19,6 0,0 0,0 4,4 7,6 0,0 0,0 12,0 204,2 

16 Želechovice nad 
Dřevnicí 

O CZ O, P 1 867 16,2 0,0 0,0 0,0 3,5 0,0 0,0 3,5 203,3 

17 Borek O CZ O 1 579 2,0 0,0 0,0 1,1 0,0 0,0 0,0 1,1 198,6 

18 Kladruby O CZ P 434 2,9 0,0 0,0 0,0 0,7 0,0 0,0 0,7 183,5 

19 Pardubice M CZ O, P 92 149 82,8 0,0 0,0 32,4 14,3 0,0 0,0 46,7 169,1 

20 Ľubotice O SK O 3 830 8,3 0,0 0,0 2,9 0,0 0,0 0,0 2,9 163,0 

21 Plzeň M CZ T, O, 
P 

181 240 137,6 0,0 25,8 42,1 12,5 0,0 0,0 80,4 161,0 

22 Brno M CZ T, O, 
P 

396 101 229,9 0,0 76,1 69,9 6,0 0,0 0,0 152,0 159,2 

23 Zlín M CZ O, P 74 191 102,7 0,0 0,0 28,9 14,5 0,0 0,0 43,3 156,9 

24 Ústí nad Labem M CZ O 91 963 93,8 0,0 0,0 43,9 0,0 0,0 0,0 43,9 149,4 

25 Świętochłowice M PL T 45 795 13,3 0,0 11,5 0,0 0,0 0,0 0,0 11,5 147,4 

26 Jihlava M CZ O, P 52 548 88,0 0,0 0,0 23,7 7,7 0,0 0,0 31,4 146,2 

27 Bratislava - 
mestská časť 
Ružinov 

M SK T, O, 
P 

81 741 39,7 0,0 4,1 17,8 3,7 0,0 0,0 25,6 142,0 

28 Chomutov M CZ O 46 940 29,2 0,0 0,0 16,5 0,0 0,0 0,0 16,5 141,2 

29 České Budějovice M CZ O 96 417 55,6 0,0 0,0 32,0 0,0 0,0 0,0 32,0 138,1 

30 Košice - mestská 
časť Luník IX 

M SK T 7 129 1,1 0,0 1,2 0,0 0,0 0,0 0,0 1,2 136,2 

31 Štoky O CZ P 1 982 39,7 0,0 0,0 0,0 3,8 0,0 0,0 3,8 135,6 

32 Ostrava M CZ T, O, 
P 

283 504 214,3 0,0 59,1 34,8 8,1 0,0 0,0 102,0 130,9 

33 Bratislava - 
mestská časť Nové 
Mesto 

M SK T, O 44 876 37,5 0,0 10,6 6,1 0,0 0,0 0,0 16,7 129,1 

34 Bratislava - 
mestská časť 
Karlova Ves 

M SK T, O 35 078 11,0 0,0 4,3 3,6 0,0 0,0 0,0 7,8 126,2 

35 Košice - mestská 
časť Džungľa 

M SK O 765 0,5 0,0 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,2 124,3 

36 Košice - mestská 
časť Západ 

M SK T, O 36 984 5,5 0,0 3,4 2,1 0,0 0,0 0,0 5,5 121,7 

37 Vřesina O CZ T 2 865 8,7 0,0 1,9 0,0 0,0 0,0 0,0 1,9 121,0 

38 Košice - mestská 
časť Sídlisko KVP 

M SK O 21 839 1,8 0,0 0,0 2,4 0,0 0,0 0,0 2,4 118,9 

39 Konstantynów 
Łódzki 

M PL T 19 161 27,2 0,0 8,5 0,0 0,0 0,0 0,0 8,5 117,0 

40 Mariánské Lázně M CZ O, P 13 766 51,8 0,0 0,0 8,9 0,8 0,0 0,0 9,7 114,5 

41 Lázně Bohdaneč M CZ O 3 507 21,8 0,0 0,0 3,1 0,0 0,0 0,0 3,1 112,8 

42 Algyő O HU P 5 385 75,8 0,0 0,0 0,0 7,0 0,0 0,0 7,0 110,2 

43 Lublin M PL O, P 331 243 147,4 0,0 0,0 68,3 8,2 0,0 0,0 76,4 109,4 

44 Prešov M SK O 82 927 70,4 0,0 0,0 25,4 0,0 0,0 0,0 25,4 105,0 

45 Sopot M PL O, P 32 276 17,3 0,0 0,0 3,6 4,2 0,0 0,0 7,8 104,1 

46 Košice - mestská 
časť Nad jazerom 

M SK T 22 112 3,7 0,0 2,8 0,0 0,0 0,0 0,0 2,8 99,8 

47 Tychy M PL O, P 123 105 81,8 0,0 0,0 22,4 9,2 0,0 0,0 31,6 99,5 

48 Gdynia M PL O, P, 
L 

242 874 135,1 0,0 0,0 40,8 15,6 0,1 0,0 56,5 98,7 

49 Litvínov M CZ T 22 695 40,7 0,0 9,3 0,0 0,0 0,0 0,0 9,3 96,5 



 
 

50 Žilina M SK O, P 81 219 80,0 0,0 0,0 23,4 1,2 0,0 0,0 24,5 96,2 

51 Praha M CZ M, 
T, O, 
P, L 

1 357 326 496,4 66,2 155,0 12,4 10,5 0,5 0,0 244,7 94,3 

52 Hradec Králové M CZ O, P 93 506 105,6 0,0 0,0 25,3 3,3 0,0 0,0 28,6 91,0 

53 Ksawerów O PL T 7 652 13,7 0,0 2,9 0,0 0,0 0,0 0,0 2,9 90,7 

54 Staré Hradiště O CZ P 2 008 8,8 0,0 0,0 0,0 1,2 0,0 0,0 1,2 90,6 

55 Budapest M HU M, 
T, O, 
L, Z, 
P 

1 671 004 525,2 37,7 153,9 65,2 4,7 0,1 3,8 265,4 89,6 

56 Opava M CZ O, P 55 512 90,6 0,0 0,0 14,8 4,8 0,0 0,0 19,6 87,2 

57 Lutomiersk M PL T 1 581 133,9 0,0 3,9 0,0 0,0 0,0 0,0 3,9 84,6 

58 Sosnowiec M PL T 189 178 91,2 0,0 34,5 0,0 0,0 0,0 0,0 34,5 83,1 

59 Košice - mestská 
časť Šaca 

M SK T 5 690 41,1 0,0 4,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,0 82,3 

60 Łódź M PL T 658 444 293,3 0,0 113,7 0,0 0,0 0,0 0,0 113,7 81,8 

61 Střítež O CZ P 471 7,5 0,0 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0 0,5 80,4 

62 Bytom M PL T 149 576 69,5 0,0 25,1 0,0 0,0 0,0 0,0 25,1 77,8 

63 Chorzów M PL T 101 914 33,3 0,0 14,2 0,0 0,0 0,0 0,0 14,2 76,9 

64 Wrocław M PL T 674 079 292,8 0,0 105,7 0,0 0,0 0,0 0,0 105,7 75,2 

65 Zabrze M PL T 155 430 80,4 0,0 25,5 0,0 0,0 0,0 0,0 25,5 72,0 

66 Šlapanice M CZ O 7 853 14,7 0,0 0,0 2,4 0,0 0,0 0,0 2,4 71,4 

67 Poznań M PL T 541 316 261,9 0,0 76,9 0,0 0,0 0,0 0,0 76,9 64,6 

68 Szeged M HU T, O, 
P 

158 829 281,0 0,0 18,1 18,5 6,3 0,0 0,0 43,0 64,4 

69 Košice - mestská 
časť Dargovských 
hrdinov 

M SK O 24 673 11,1 0,0 0,0 3,3 0,0 0,0 0,0 3,3 63,3 

70 Będzin M PL T 54 322 37,4 0,0 9,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,0 63,3 

71 Kraków M PL T 803 282 326,8 0,0 99,5 0,0 0,0 0,0 0,0 99,5 61,4 

72 Banská Bystrica M SK O 74 590 103,3 0,0 0,0 16,9 0,0 0,0 0,0 16,9 61,0 

73 Modřice M CZ T 5 572 10,1 0,0 1,4 0,0 0,0 0,0 0,0 1,4 60,6 

74 Elbląg M PL T 113 567 79,8 0,0 17,6 0,0 0,0 0,0 0,0 17,6 58,5 

75 Hrdějovice O CZ O 1 521 8,8 0,0 0,0 0,7 0,0 0,0 0,0 0,7 58,4 

76 Bratislava - 
mestská časť 
Dúbravka 

M SK T 35 759 8,6 0,0 3,2 0,0 0,0 0,0 0,0 3,2 58,2 

77 Bydgoszcz M PL T 330 038 176,0 0,0 44,3 0,0 0,0 0,0 0,0 44,3 58,1 

78 Gdańsk M PL T, P 486 345 261,7 0,0 64,6 0,0 0,6 0,0 0,0 65,2 57,8 

79 Bratislava - 
mestská časť Rača 

M SK T 26 049 23,7 0,0 4,5 0,0 0,0 0,0 0,0 4,5 57,5 

80 Bratislava - 
mestská časť 
Vrakuňa 

M SK O 20 407 10,3 0,0 0,0 2,6 0,0 0,0 0,0 2,6 57,5 

81 Jirkov M CZ O 19 305 17,0 0,0 0,0 3,2 0,0 0,0 0,0 3,2 56,0 

82 Warszawa M PL M, 
T 

1 861 975 517,2 40,4 129,2 0,0 0,0 0,0 0,0 169,4 54,6 

83 Szczecin M PL T 391 566 300,6 0,0 57,3 0,0 0,0 0,0 0,0 57,3 52,8 

84 Toruń M PL T 195 690 115,7 0,0 24,7 0,0 0,0 0,0 0,0 24,7 51,9 

85 Olomouc M CZ T 101 825 103,2 0,0 16,5 0,0 0,0 0,0 0,0 16,5 50,9 

86 Liberec M CZ T 107 389 105,8 0,0 16,8 0,0 0,0 0,0 0,0 16,8 49,8 

87 Most M CZ T 63 856 86,9 0,0 10,8 0,0 0,0 0,0 0,0 10,8 46,0 

88 Košice - mestská 
časť Barca 

M SK T 3 710 18,1 0,0 1,2 0,0 0,0 0,0 0,0 1,2 45,7 

89 Grudziądz M PL T 89 450 57,8 0,0 10,1 0,0 0,0 0,0 0,0 10,1 44,5 

90 Olsztyn M PL T 168 212 88,3 0,0 17,0 0,0 0,0 0,0 0,0 17,0 44,2 

91 Košice - mestská 
časť Sever 

M SK T, O 18 690 54,6 0,0 3,0 1,5 0,0 0,0 0,0 4,4 43,9 

92 Katowice M PL T 280 190 164,7 0,0 29,6 0,0 0,0 0,0 0,0 29,6 43,5 

93 Pabianice M PL T 61 353 33,0 0,0 6,2 0,0 0,0 0,0 0,0 6,2 43,5 

94 Ruda Śląska M PL T 131 532 77,6 0,0 13,4 0,0 0,0 0,0 0,0 13,4 41,9 

95 Gorzów 
Wielkopolski 

M PL T 116 436 85,7 0,0 12,9 0,0 0,0 0,0 0,0 12,9 41,0 

96 Budišovice O CZ T 786 7,0 0,0 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3 40,5 

97 Košice - mestská 
časť Myslava 

M SK O 2 671 7,0 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0 0,0 0,5 38,7 

98 Jablonec nad 
Nisou 

M CZ T 45 830 31,5 0,0 4,5 0,0 0,0 0,0 0,0 4,5 37,6 

99 Czeladź M PL T 30 165 16,4 0,0 2,6 0,0 0,0 0,0 0,0 2,6 37,5 

100 Petřvald M CZ P 7 388 12,7 0,0 0,0 0,0 1,0 0,0 0,0 1,0 32,7 

101 Kyjovice O CZ T 855 6,9 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 28,7 

102 Trmice M CZ O 3 314 6,7 0,0 0,0 0,4 0,0 0,0 0,0 0,4 28,1 

103 Częstochowa M PL T 208 182 159,7 0,0 15,8 0,0 0,0 0,0 0,0 15,8 27,3 

104 Hódmezővásárhely M HU T, P 41 944 488,0 0,0 3,4 0,0 8,5 0,0 0,0 12,0 26,5 

105 Košice - mestská 
časť Pereš 

M SK T 2 143 1,3 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 25,4 

106 Miskolc M HU T 145 248 236,6 0,0 13,1 0,0 0,0 0,0 0,0 13,1 22,3 



 
 

107 Debrecen M HU T, O 201 582 461,7 0,0 10,0 11,3 0,0 0,0 0,0 21,3 22,1 

108 Dąbrowa Górnicza M PL T 114 765 188,7 0,0 9,7 0,0 0,0 0,0 0,0 9,7 20,9 

109 Zgierz M PL T 54 012 42,3 0,0 3,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,0 20,1 

110 Bratislava - 
mestská časť 
Podunajské 
Biskupice 

M SK O 23 465 42,5 0,0 0,0 1,8 0,0 0,0 0,0 1,8 18,0 

111 Mysłowice M PL T 71 643 65,7 0,0 3,9 0,0 0,0 0,0 0,0 3,9 17,9 

112 Vysoké Tatry M SK L 3 782 360,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,9 0,0 1,9 16,6 

113 Košice - mestská 
časť Košická Nová 
Ves 

M SK O 3 050 5,8 0,0 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,2 15,8 

114 Teplička nad 
Váhom 

O SK P 4 406 10,9 0,0 0,0 0,0 0,3 0,0 0,0 0,3 15,0 

115 Siemianowice 
Śląskie 

M PL T 63 892 25,5 0,0 1,6 0,0 0,0 0,0 0,0 1,6 12,6 

116 Bratislava - 
mestská časť 
Petržalka 

M SK T 113 215 28,7 0,0 2,1 0,0 0,0 0,0 0,0 2,1 11,5 

117 Košice - mestská 
časť Sídlisko 
Ťahanovce 

M SK O 20 339 8,3 0,0 0,0 0,4 0,0 0,0 0,0 0,4 9,3 

118 Zakopane M PL L 25 389 84,3 0,0 0,0 0,0 0,0 1,3 0,0 1,3 8,8 

119 Krynica-Zdrój M PL L 9 712 145,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,6 0,0 0,6 5,2 

120 Karlovy Vary M CZ L 49 043 58,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,6 0,0 0,6 3,3 

121 Niemce O PL O 21 617 141,1 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0 0,0 0,5 2,7 

122 Gliwice M PL T 171 023 133,9 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 0,3 

Vysvětlivky: Status obce (M = město, O = ostatní), Mód (M = metro, T = tramvaj, O = trolejbus, P = parciální trolejbus či parciální tramvaj, L = 
pozemní lanová dráha, Z = ozubnicová dráha)  

Zdroj: vlastní zpracování prostorových dat z OSM (2024) a populačních dat z CZSO (2023), Datacube (2023), GUS 
(2023), KSH (2023) 

 

Tab. 2: Charakteristika elektrických drážních sítí MHD v urbanizovaném prostoru LAU Visegrádské 

skupiny k 31. 3. 2024  

Pořadí LAU Status 
obce 

Stát Počet 
obyvatel 

Rozloha M T O P L Z Délka 
urban. 

sítě 

Podíl 
urban. 

délky 
(%) 

Agregovaná 
hustota sítě 

1 Letkov O CZ 870 1,0 0,0 0,0 0,0 2,1 0,0 0,0 2,1 80,6 724,7 

2 Tuněchody O CZ 617 0,5 0,0 0,0 0,0 1,2 0,0 0,0 1,2 36,2 713,9 

3 Úhřetice O CZ 491 0,7 0,0 0,0 0,0 1,1 0,0 0,0 1,1 100,0 623,4 

4 Želechovice nad 
Dřevnicí 

O CZ 1 867 1,1 0,0 0,0 0,0 2,4 0,0 0,0 2,4 67,6 536,4 

5 Bratislava - mestská 
časť Staré Mesto 

M SK 46 929 9,0 0,0 11,1 17,9 1,4 0,0 0,0 30,3 99,5 465,7 

6 Kladruby O CZ 434 0,3 0,0 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0 0,5 69,5 432,6 

7 Velká Hleďsebe O CZ 2 343 1,3 0,0 0,0 2,2 0,0 0,0 0,0 2,2 91,7 405,7 

8 Mikulovice O CZ 1 381 1,0 0,0 0,0 0,0 1,4 0,0 0,0 1,4 93,2 386,9 

9 Teplice M CZ 50 843 11,7 0,0 0,0 24,6 3,6 0,0 0,0 28,3 88,0 366,8 

10 Borek O CZ 1 579 0,5 0,0 0,0 1,0 0,0 0,0 0,0 1,0 88,5 342,7 

11 Mariánské Lázně M CZ 13 766 5,3 0,0 0,0 8,2 0,8 0,0 0,0 8,9 92,5 332,2 

12 Otrokovice M CZ 17 634 7,6 0,0 0,0 4,4 7,5 0,0 0,0 11,9 99,6 325,2 

13 Lutomiersk M PL 1 581 6,9 0,0 3,2 0,0 0,0 0,0 0,0 3,2 81,9 304,3 

14 Jihlava M CZ 52 548 16,5 0,0 0,0 22,2 5,6 0,0 0,0 27,7 88,2 297,7 

15 Košice - mestská 
časť Staré Mesto 

M SK 20 066 4,0 0,0 4,9 3,5 0,0 0,0 0,0 8,4 100,0 297,2 

16 Zlín M CZ 74 191 22,4 0,0 0,0 28,1 10,2 0,0 0,0 38,3 88,4 297,0 

17 Ľubotice O SK 3 830 2,4 0,0 0,0 2,6 0,0 0,0 0,0 2,6 89,1 272,2 

18 Střítež O CZ 471 0,7 0,0 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0 0,5 100,0 255,5 

19 Plzeň M CZ 181 240 45,7 0,0 25,8 41,3 6,1 0,0 0,0 73,2 91,1 254,5 

20 Ústí nad Labem M CZ 91 963 29,4 0,0 0,0 41,7 0,0 0,0 0,0 41,7 95,1 253,8 

21 Rybitví O CZ 1 442 2,5 0,0 0,0 0,1 1,4 0,0 0,0 1,5 77,8 249,0 

22 Košice - mestská 
časť Juh 

M SK 20 904 8,8 0,0 10,0 0,6 0,0 0,0 0,0 10,6 99,0 247,1 

23 Pardubice M CZ 92 149 31,8 0,0 0,0 31,8 9,6 0,0 0,0 41,4 88,6 241,8 

24 Štoky O CZ 1 982 0,9 0,0 0,0 0,0 1,0 0,0 0,0 1,0 27,4 241,8 

25 Brno M CZ 396 101 90,8 0,0 74,5 65,4 3,2 0,0 0,0 143,1 94,1 238,6 

26 Staré Hradiště O CZ 2 008 1,0 0,0 0,0 0,0 1,0 0,0 0,0 1,0 84,5 231,8 

27 Proboštov O CZ 2 721 0,9 0,0 0,0 0,0 1,2 0,0 0,0 1,2 52,1 231,6 

28 Bratislava - mestská 
časť Nové Mesto 

M SK 44 876 13,3 0,0 10,6 6,1 0,0 0,0 0,0 16,7 100,0 216,8 



 
 

29 České Budějovice M CZ 96 417 25,6 0,0 0,0 31,1 0,0 0,0 0,0 31,1 97,4 198,1 

30 Chomutov M CZ 46 940 14,6 0,0 0,0 16,4 0,0 0,0 0,0 16,4 98,9 197,8 

31 Opava M CZ 55 512 18,6 0,0 0,0 14,7 3,9 0,0 0,0 18,6 95,0 183,1 

32 Litvínov M CZ 22 695 10,6 0,0 8,9 0,0 0,0 0,0 0,0 8,9 96,5 182,4 

33 Prešov M SK 82 927 23,9 0,0 0,0 24,9 0,0 0,0 0,0 24,9 98,1 176,6 

34 Dolní Lhota O CZ 1 497 0,9 0,0 0,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,6 19,3 175,0 

35 Ostrava M CZ 283 504 103,8 0,0 55,4 32,1 6,8 0,0 0,0 94,3 92,4 173,8 

36 Konstantynów 
Łódzki 

M PL 19 161 8,8 0,0 6,8 0,0 0,0 0,0 0,0 6,8 80,5 166,1 

37 Bratislava - mestská 
časť Ružinov 

M SK 81 741 28,5 0,0 4,1 17,8 3,2 0,0 0,0 25,2 98,3 164,9 

38 Žilina M SK 81 219 24,3 0,0 0,0 22,2 0,9 0,0 0,0 23,1 94,2 164,6 

39 Tychy M PL 123 105 32,7 0,0 0,0 22,4 9,2 0,0 0,0 31,6 100,0 157,4 

40 Gdynia M PL 242 874 49,2 0,0 0,0 40,5 13,7 0,1 0,0 54,4 96,2 157,3 

41 Bratislava - mestská 
časť Karlova Ves 

M SK 35 078 7,3 0,0 4,3 3,5 0,0 0,0 0,0 7,7 98,8 153,5 

42 Hradec Králové M CZ 93 506 34,5 0,0 0,0 23,7 3,3 0,0 0,0 27,0 94,4 150,4 

43 Lublin M PL 331 243 76,1 0,0 0,0 66,8 8,2 0,0 0,0 75,0 98,1 149,4 

44 Świętochłowice M PL 45 795 10,0 0,0 10,0 0,0 0,0 0,0 0,0 10,0 87,1 148,2 

45 Košice - mestská 
časť Sever 

M SK 18 690 5,6 0,0 3,0 1,5 0,0 0,0 0,0 4,4 100,0 136,6 

46 Košice - mestská 
časť Sídlisko KVP 

M SK 21 839 1,4 0,0 0,0 2,4 0,0 0,0 0,0 2,4 100,0 136,1 

47 Hódmezővásárhely M HU 41 944 19,5 0,0 3,4 0,0 8,5 0,0 0,0 12,0 100,0 132,5 

48 Szeged M HU 158 829 59,2 0,0 18,1 18,4 3,8 0,0 0,0 40,2 93,4 131,0 

49 Košice - mestská 
časť Džungľa 

M SK 765 0,4 0,0 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,2 100,0 129,6 

50 Budišovice O CZ 786 0,7 0,0 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3 100,0 128,1 

51 Hrdějovice O CZ 1 521 1,0 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0 0,0 0,5 75,3 128,1 

52 Lázně Bohdaneč M CZ 3 507 2,2 0,0 0,0 1,1 0,0 0,0 0,0 1,1 36,0 128,0 

53 Banská Bystrica M SK 74 590 22,9 0,0 0,0 16,6 0,0 0,0 0,0 16,6 97,9 127,0 

54 Košice - mestská 
časť Západ 

M SK 36 984 5,0 0,0 3,4 2,1 0,0 0,0 0,0 5,5 99,4 126,8 

55 Sopot M PL 32 276 6,5 0,0 0,0 3,6 2,1 0,0 0,0 5,8 74,0 125,3 

56 Vřesina O CZ 2 865 1,2 0,0 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,7 37,4 122,9 

57 Košice - mestská 
časť Šaca 

M SK 5 690 11,8 0,0 3,1 0,0 0,0 0,0 0,0 3,1 79,0 121,3 

58 Praha M CZ 1 357 326 278,7 63,9 148,7 11,7 10,1 0,5 0,0 234,9 96,0 120,8 

59 Košice - mestská 
časť Dargovských 
hrdinov 

M SK 24 673 2,9 0,0 0,0 3,2 0,0 0,0 0,0 3,2 97,2 120,7 

60 Košice - mestská 
časť Pereš 

M SK 2 143 0,1 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 100,1 119,7 

61 Ksawerów O PL 7 652 8,1 0,0 2,9 0,0 0,0 0,0 0,0 2,9 100,0 117,8 

62 Jirkov M CZ 19 305 4,3 0,0 0,0 3,2 0,0 0,0 0,0 3,2 100,0 110,9 

63 Bratislava - mestská 
časť Rača 

M SK 26 049 6,3 0,0 4,4 0,0 0,0 0,0 0,0 4,4 98,4 109,8 

64 Košice - mestská 
časť Nad jazerom 

M SK 22 112 3,1 0,0 2,8 0,0 0,0 0,0 0,0 2,8 100,0 107,7 

65 Budapest M HU 1 671 004 368,8 36,9 150,0 65,2 4,7 0,1 3,8 260,8 98,3 105,1 

66 Łódź M PL 658 444 170,8 0,0 110,6 0,0 0,0 0,0 0,0 110,6 97,3 104,3 

67 Wrocław M PL 674 079 158,6 0,0 102,1 0,0 0,0 0,0 0,0 102,1 96,7 98,8 

68 Elbląg M PL 113 567 27,3 0,0 17,3 0,0 0,0 0,0 0,0 17,3 98,3 98,2 

69 Sosnowiec M PL 189 178 61,6 0,0 32,0 0,0 0,0 0,0 0,0 32,0 92,7 93,7 

70 Olomouc M CZ 101 825 31,7 0,0 16,3 0,0 0,0 0,0 0,0 16,3 99,1 91,0 

71 Chorzów M PL 101 914 23,9 0,0 14,1 0,0 0,0 0,0 0,0 14,1 99,5 90,4 

72 Košice - mestská 
časť Luník IX 

M SK 7 129 0,3 0,0 0,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 33,6 90,2 

73 Bytom M PL 149 576 40,1 0,0 21,9 0,0 0,0 0,0 0,0 21,9 87,3 89,4 

74 Košice - mestská 
časť Myslava 

M SK 2 671 1,4 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0 0,0 0,5 100,0 88,2 

75 Modřice M CZ 5 572 4,1 0,0 1,3 0,0 0,0 0,0 0,0 1,3 92,3 87,9 

76 Będzin M PL 54 322 19,3 0,0 9,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,0 99,8 87,8 

77 Liberec M CZ 107 389 33,4 0,0 16,6 0,0 0,0 0,0 0,0 16,6 98,9 87,7 

78 Zabrze M PL 155 430 42,3 0,0 22,1 0,0 0,0 0,0 0,0 22,1 86,7 86,1 

79 Poznań M PL 541 316 151,0 0,0 76,7 0,0 0,0 0,0 0,0 76,7 99,7 84,9 

80 Košice - mestská 
časť Barca 

M SK 3 710 5,4 0,0 1,2 0,0 0,0 0,0 0,0 1,2 100,0 83,5 

81 Szczecin M PL 391 566 109,2 0,0 53,7 0,0 0,0 0,0 0,0 53,7 93,7 82,0 

82 Bratislava - mestská 
časť Dúbravka 

M SK 35 759 4,4 0,0 3,2 0,0 0,0 0,0 0,0 3,2 100,0 81,5 

83 Kraków M PL 803 282 182,9 0,0 97,7 0,0 0,0 0,0 0,0 97,7 98,2 80,6 

84 Bratislava - mestská 
časť Vrakuňa 

M SK 20 407 5,2 0,0 0,0 2,6 0,0 0,0 0,0 2,6 97,9 78,9 

85 Gdańsk M PL 486 345 126,9 0,0 60,9 0,0 0,6 0,0 0,0 61,5 94,3 78,3 

86 Šlapanice M CZ 7 853 3,1 0,0 0,0 1,2 0,0 0,0 0,0 1,2 48,3 74,8 

87 Toruń M PL 195 690 59,7 0,0 24,7 0,0 0,0 0,0 0,0 24,7 99,8 72,2 

88 Bydgoszcz M PL 330 038 92,8 0,0 39,7 0,0 0,0 0,0 0,0 39,7 89,6 71,7 



 
 

89 Most M CZ 63 856 34,3 0,0 10,6 0,0 0,0 0,0 0,0 10,6 97,9 71,7 

90 Grudziądz M PL 89 450 24,1 0,0 9,8 0,0 0,0 0,0 0,0 9,8 96,4 66,4 

91 Warszawa M PL 1 861 975 353,5 39,9 126,8 0,0 0,0 0,0 0,0 166,8 98,4 65,0 

92 Katowice M PL 280 190 77,1 0,0 28,9 0,0 0,0 0,0 0,0 28,9 97,6 62,1 

93 Olsztyn M PL 168 212 39,6 0,0 16,0 0,0 0,0 0,0 0,0 16,0 93,9 62,0 

94 Gorzów 
Wielkopolski 

M PL 116 436 37,3 0,0 12,8 0,0 0,0 0,0 0,0 12,8 98,8 61,4 

95 Pabianice M PL 61 353 18,1 0,0 6,2 0,0 0,0 0,0 0,0 6,2 100,0 58,7 

96 Ruda Śląska M PL 131 532 41,1 0,0 12,6 0,0 0,0 0,0 0,0 12,6 94,4 54,4 

97 Kyjovice O CZ 855 0,7 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 61,3 53,6 

98 Debrecen M HU 201 582 80,2 0,0 10,0 11,3 0,0 0,0 0,0 21,3 100,0 52,9 

99 Miskolc M HU 145 248 48,1 0,0 13,1 0,0 0,0 0,0 0,0 13,1 100,0 49,4 

100 Czeladź M PL 30 165 10,1 0,0 2,6 0,0 0,0 0,0 0,0 2,6 100,0 47,6 

101 Trmice M CZ 3 314 2,5 0,0 0,0 0,4 0,0 0,0 0,0 0,4 100,0 46,1 

102 Bratislava - mestská 
časť Podunajské 
Biskupice 

M SK 23 465 8,2 0,0 0,0 1,8 0,0 0,0 0,0 1,8 100,0 41,0 

103 Częstochowa M PL 208 182 78,2 0,0 14,6 0,0 0,0 0,0 0,0 14,6 92,4 36,1 

104 Dąbrowa Górnicza M PL 114 765 60,5 0,0 9,5 0,0 0,0 0,0 0,0 9,5 97,2 35,9 

105 Jablonec nad Nisou M CZ 45 830 12,2 0,0 2,6 0,0 0,0 0,0 0,0 2,6 58,5 35,4 

106 Košice - mestská 
časť Košická Nová 
Ves 

M SK 3 050 1,4 0,0 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,2 100,0 31,6 

107 Mysłowice M PL 71 643 28,4 0,0 3,9 0,0 0,0 0,0 0,0 3,9 100,0 27,2 

108 Petřvald M CZ 7 388 2,8 0,0 0,0 0,0 0,4 0,0 0,0 0,4 37,3 25,8 

109 Zgierz M PL 54 012 19,6 0,0 2,6 0,0 0,0 0,0 0,0 2,6 86,5 25,5 

110 Košice - mestská 
časť Sídlisko 
Ťahanovce 

M SK 20 339 2,0 0,0 0,0 0,4 0,0 0,0 0,0 0,4 100,0 18,6 

111 Vysoké Tatry M SK 3 782 7,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3 0,0 0,3 14,3 17,0 

112 Košice - mestská 
časť Poľov 

M SK 1 186 1,7 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 2,1 16,7 

113 Siemianowice 
Śląskie 

M PL 63 892 17,7 0,0 1,6 0,0 0,0 0,0 0,0 1,6 100,0 15,1 

114 Bratislava - mestská 
časť Petržalka 

M SK 113 215 15,5 0,0 1,9 0,0 0,0 0,0 0,0 1,9 92,9 14,5 

115 Niemce O PL 21 617 16,4 0,0 0,0 0,4 0,0 0,0 0,0 0,4 82,7 6,6 

116 Zakopane M PL 25 389 14,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3 0,0 0,3 21,5 4,7 

117 Karlovy Vary M CZ 49 043 15,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,1 26,6 1,7 

118 Algyő O HU 5 385 4,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 1,6 

119 Gliwice M PL 171 023 62,5 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 100,0 0,5 

120 Horní Lhota O CZ 864 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

121 Krynica-Zdrój M PL 9 712 9,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

122 Teplička nad 
Váhom 

O SK 4 406 2,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Vysvětlivky: Status obce (M = město, O = ostatní), Mód (M = metro, T = tramvaj, O = trolejbus, P = parciální trolejbus či parciální tramvaj, L = 
pozemní lanová dráha, Z = ozubnicová dráha)  

Zdroj: vlastní zpracování prostorových dat z OSM (2024), CORINE Land-Copernicus (2022) a populačních dat 
z CZSO (2023), Datacube (2023), GUS (2023), KSH (2023) 

 

Tab. 3: Seznam vozového parku elektrobusů v rámci Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 

Stát Číslo Název sítě Vozovna (depo) Typ vozu Počet 
vozů 

Počet 
vozů v 

depu 

Počet 
vozů v 

síti 

Celkový 
počet vozů 

ve státě 

CZ 1 Bílina Arriva City SOR EBN 11.1 3 3 3 139 

2 České Budějovice Dopravní podnik města České 
Budějovice 

Škoda Perun 
29BB 

11 11 11 

3 Frýdek-Místek Transdev Slezsko a.s. SOR NS 12 
Electric 

2 2 2 

4 Havířov Transdev Slezsko a.s. SOR NS 12 
Electric 

3 3 3 

5 Hradec Králové Dopravní podnik města 
Hradce Králové 

SOR NS 12 
Electric 

19 21 21 

SOR EBN 11.1 1 

SOR EBN 9.5 1 

6 Hranice Transdev Slezsko a.s. SOR EBN 9.5 6 6 6 

7 Jeseník ARRIVA autobusy a.s. 
(Jeseník) 

SOR EBN 10.5 1 1 1 



 
 

8 Karviná Transdev Slezsko a.s. SOR NS 12 
Electric 

2 2 2 

9 Kladno ČSAD MHD Kladno SOR EBN 11.1 2 2 2 

10 Krnov Arriva autobusy a.s. (Krnov) SOR EBN 10.5 1 1 1 

11 Kutná Hora Arriva Východní Čechy a.s. 
(Kutná Hora) 

SOR EBN 11.1 3 5 5 

Rošero-P First 
FCLEI 

2 

12 Liberec, Jablonec 
nad Nisou 

Dopravní podnik měst Liberce 
a Jablonce nad Nisou a. s. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

1 1 1 

13 Most, Litvínov Dopravní podnik měst Mostu 
a Litvínova, a.s. 

Iveco E-Way 12m 1 1 1 

14 Náchod CDS s.r.o. Náchod SOR EBN 9.5 2 2 2 

15 Nový Jičín Arriva autobusy a.s. (Nový 
Jičín) 

SOR EBN 9.5 3 3 3 

16 Olomouc Garáže Dolní Hejčínská SOR NS 12 
Electric 

1 1 1 

17 Ostrava Ostrava SOR EBN 10.5 1 1 31 

Garáže Hranečník Solaris Urbino IV 
12 Electric 

24 28 

Rošero-P First 
FCLLI 

3 

Ekova Electron 12 1 

Garáže Poruba Ekova Electron 12 2 2 

18 Písek ČSAD Autobusy České 
Budějovice 

SOR EBN 11.1 4 5 5 

SOR EBN 8 1 

19 Praha Garáž Vršovice Škoda 36BB E'City 14 14 17 

Arriva City a.s. SOR EBN 9.5 3 3 

20 Přerov Arriva autobusy SOR EBN 11.1 2 2 2 

21 Třinec Arriva autobusy a.s. (Třinec) Škoda Perun 
26BB HE 

10 10 10 

22 Trutnov Arriva autobusy a.s. (Trutnov) Škoda Perun 
26BB HE 

4 4 4 

23 Uherské Hradiště ČSAD BUS Uherské Hradiště 
a.s. 

SOR EBN 8 
 

2 2 2 

24 Vrchlabí Krkonošská automobilová 
doprava 

Scania Citywide II 
LF BEV 

1 2 2 

SOR EBN 11.1 1 

25 Zlín, Otrokovice Dopravní Společnost Zlín-
Otrokovice 

Škoda 34BB 1 1 1 

HU 1 Budapest BKV Zrt. MABI Modulo 
C68E 

8 8 53 175 

Volánbusz Zrt. Mercedes-Benz 
eCitaro 

40 41 

Toyota-Caetano 
e.City Gold 

1 

Weekendbus Közlekedési Zrt. Ikarus 120.EL 4 4 

2 Debrecen DKV Zrt. + ITK Mercedes-Benz 
eCitaro 

12 12 12 

3 Eger Volánbusz Zrt. BYD K9UD 6 6 6 

4 Győr Volánbusz Zrt. BYD K9UD 13 13 13 

5 Kaposvár Kaposvári Közlekedési Zrt. Ikarus 120.EL 2 3 3 

Solaris Urbino IV 
12 hydrogen 

1 

6 Komárom Volánbusz Zrt. BYD K9UB 1 1 1 

7 Miskolc MVK Zrt. BYD K9UD 10 10 10 

8 Paks Paksi Közlekedési Kft. Solaris Urbino IV 
12 Electric 

6 10 10 

Solaris Urbino III 
8.9 LE Electric 

4 

9 Pécs Tüke Busz Zrt. BYD K9UB 10 18 18 

Mercedes-Benz 
eCitaro 

8 

10 Salgótarján Volánbusz Zrt. BYD K9UB 1 1 1 

11 Szeged Volánbusz Zrt. BYD K9UD 8 8 8 

12 Székesfehérvár Volánbusz Zrt. Ikarus 120.EL 12 12 12 

13 Szolnok Volánbusz Zrt. BYD K9UD 10 10 10 

14 Tatabánya T-Busz Tatabányai Közlekedési 
Kft. 

BYD K7U 2 2 2 



 
 

15 Veszprém V-Busz Veszprémi Közlekedési 
Kft. 

MAN 12C Lion's 
City 12 E NL367 

5 5 5 

16 Zalaegerszeg Volánbusz Zrt. BYD K9UD 11 11 11 

PL 1 Bełchatów Miejski Zakład Komunikacji 
sp. z o. o. w Bełchatowie 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

4 4 4 702 

2 Białystok Białystocka Komunikacja 
Miejska 

Yutong E12 
(ZK6128BEVG) 

20 20 20 

3 Bielsko-Biała Miejski Zakład Komunikacyjny 
w Bielsku-Białej sp. z o.o. 

Solaris Urbino IV 
9 LE Electric 

2 2 2 

4 Ciechocinek Urząd Miejski w Ciechocinku Solaris Urbino IV 
9 LE Electric 

2 2 2 

5 Cieszyn Zakład Gospodarki 
Komunalnej w Cieszynie 

Solaris Urbino IV 
12 Electri 

4 6 6 

Solaris Urbino IV 
9 LE Electric 

2 

6 Czechowice-
Dziedzice 

Przedsiębiorstwo Komunikacji 
Miejskiej w Czechowicach-
Dziedzicach Sp. z o.o. 

Solaris Urbino IV 
18 Electric 

2 2 2 

7 Częstochowa MPK w Częstochowie sp. z 
o.o. 

Autosan Sancity 
12LFE 

16 20 20 

Autosan Sancity 
10LFE 

4 

8 Gdańsk Depot "Hallera" Karsan Jest 
electric 

3 3 3 

9 Gdynia Przedsiębiorstwo Komunikacji 
Autobusowej Sp. z.o.o 

Mercedes-Benz 
eCitaro 

16 24 24 

Mercedes-Benz 
eCitaro G 

8 

10 Giżycko Gminny Zakład Komunalny 
Giżycko sp. z o.o. 

Yutong 
ZK6890BEVG 

3 3 3 

11 Gorzów 
Wielkopolski 

Miejski Zakład Komunikacji w 
Gorzowie Wielkopolskim sp. z 
o.o 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

3 3 3 

12 Grodzisk 
Mazowiecki 

Przedsiębiorstwo Komunikacji 
Samochodowej w Grodzisku 
Mazowieckim sp. z o.o. 

Solaris Urbino IV 
9 LE Electric 

2 2 2 

13 Grudziądz MZK Grudziądz Solaris Urbino IV 
12 Electric 

6 6 6 

14 Inowrocław Miejskie Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne sp. z o.o. w 
Inowrocławiu 

Solaris Urbino III 
12 Electric 

2 2 2 

15 Jaworzno Przedsiębiorstwo Komunikacji 
Miejskiej Sp. z o.o. 

Solaris Urbino IV 
18 Electric 

10 29 29 

Solaris Urbino III 
8.9 LE Electric 

9 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

9 

Solaris Urbino III 
12 Electric 

1 

16 Konin Miejski Zakład Komunikacji w 
Koninie sp. z o.o. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

7 7 7 

17 Kozienice Kozienicka Gospodarka 
Komunalna Sp. z.o.o. 

Solaris Urbino III 
8.9 LE Electric 

2 2 2 

18 Kraków Zajezdnia Wola Duchacka Solaris Urbino IV 
18 Electric 

54 82 82 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

19 

Solaris Urbino III 
8.9 LE Electric 

4 

Solaris Urbino III 
12 Electric 

2 

Solaris Urbino III 
18 Electric 

2 

Irizar ie bus 12 1 

19 Krosno Miejska Komunikacja 
Samochodowa sp. z o.o. w 
Krośnie 

Solaris Urbino IV 
9 LE Electric 

3 3 3 

20 Kutno Miejski Zakład Komunikacji 
sp. z o.o. w Kutnie 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

6 6 6 



 
 

21 Łomianki Komunikacja Miejska 
Łomianki Sp. z o. o. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

3 3 3 

22 Łódź Zajezdnia Limanowskiego Volvo 7900E 16 24 24 

Solaris Urbino IV 
18 Electric 

8 

23 Lublin Miejskie Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne - Lublin - Sp. z 
o.o. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

32 32 32 

24 Malbork Miejski Zakład Komunikacji 
sp. z o.o. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

6 6 6 

25 Miechów Zakład Wodociągów i 
Kanalizacji w Miechowie Sp. z 
o.o. 

Solaris Urbino III 
8.9 LE Electric 

2 2 2 

26 Mińsk-
Mazowiecki 

ZDiTM Mińsk Mazowiecki MAN 12C Lion's 
City 12 E NL326 

6 6 6 

27 Nysa Miejski Zakład Komunikacji w 
Nysie sp. z o.o. 

SOR EBN 9.5 2 2 2 

28 Opole Miejski Zakład Komunikacyjny 
sp. z o.o. w Opolu 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

5 5 5 

29 Ostrów 
Wielkopolski 

MZK Ostrów Wielkopolski S.A. Solaris Urbino IV 
12 Electric 

10 10 10 

30 Ostrołęka Miejski Zakład Komunikacji 
Sp. z o.o. w Ostrołęce 

Solaris Urbino III 
8.9 LE Electric 

2 4 4 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

2 

31 Oświęcim Miejski Zakład Komunikacji 
sp. z o.o. w Oświęcimiu 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

1 1 1 

32 Piotrków 
Trybunalski 

Miejski Zakład Komunikacyjny 
sp. z o.o. w Piotrkowie 
Trybunalskim 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

7 7 7 

33 Piła Miejski Zakład Komunikacji 
sp. z o.o. w Pile 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

5 5 5 

34 Polkowice Zakład Komunikacji Miejskiej 
w Polkowicach 

SOR EBN 11.1 2 2 2 

35 Poznań Depot A-1 "Warszawska" Solaris Urbino IV 
18 Electric 

15 21 21 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

6 

36 Pszczyna Komunikacja Gminy Pszczyna Ikarus 120.EL 1 1 1 

37 Radom MPK Radom Solaris Urbino IV 
12 Electric 

19 
 

19 19 

38 Rybnik Kłosok sp. z o.o. sp.k. Solaris Urbino IV 
12 Electric 

11 16 16 

Solaris Urbino IV 
18 Electric 

5 
 

39 Rzeszów Miejskie Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne - Rzeszów sp. 
z o.o. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

10 12 12 

Solaris Urbino IV 
18 Electric 

2 

40 Katowice Przedsiębiorstwo Komunikacji 
Miejskiej Katowice Sp. z o.o. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

1 1 1 

41 Sosnowiec Przedsiębiorstwo Komunikacji 
Miejskiej Sosnowiec Sp. z o.o. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

2 3 3 

Solaris Urbino IV 
18 Electric 

1 

42 Sochaczew Zakład Komunikacji Miejskiej 
w Sochaczewie 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

3 3 3 

43 Środa Śląska Średzka Komunikacja 
Publiczna sp. z o.o. 

Ursus City Smile 
10E 

3 3 3 

44 Szczecin Szczecińskie Przedsiębiorstwo 
Autobusowe „Klonowica” 

Solaris Urbino IV 
18 Electric 

8 8 8 

45 Szczecinek KM Szczecinek Ursus City Smile 
12E 

10 10 10 

46 Szczytno Zakład Komunikacji Miejskiej 
Szczytno sp. z o.o. 

Solaris Urbino III 
8.9 LE Electric 

2 2 2 

47 Słupsk Miejski Zakład Komunikacji 
sp. z o.o. Słupsk 

Scania Citywide II 
LF BEV 

1 1 1 

48 Toruń Zajezdnia MZK Legionow Solaris Urbino IV 
12 Electric 

7 7 7 



 
 

49 Tychy Tyskie Linie Trolejbusowe Sp. 
z o.o. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

2 2 2 

50 Warszawa MZA R-1 "Woronicza" Solaris Urbino IV 
18 Electric 

30 60 161 

Solaris Urbino III 
12 Electric 

10 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

10 

Ursus City Smile 
12E 

10 

MZA R-3 "Ostrobramska" Solaris Urbino IV 
18 Electric 

50 50 

MZA R-4 "Stalowa" Solaris Urbino IV 
18 Electric 

50 51 

MAN 12C Lion's 
City 12 E NL367 

1 

51 Wejherowo Miejski Zakład Komunikacji 
Wejherowo, sp. z o.o. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

3 3 3 

52 Wrocław Bus depot # 9 Mercedes-Benz 
eCitaro G 

5 5 5 

53 Włocławek Miejskie Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne sp. z o.o. we 
Włocławku 

MAN 12C Lion's 
City 12 E NL326 

11 16 16 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

5 

54 Zakopane Tatrzańska Komunalna Grupa 
Kapitałowa sp. z o.o. 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

3 3 3 
 

55 Zduńska Wola Miejskie Przedsiębiorstwo 
Komunikacji sp. z o.o. w 
Zduńskiej Woli 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

4 4 4 

56 Zielona Góra Miejski Zakład Komunikacji 
Sp. z o.o. w Zielonej Górze 

Ursus City Smile 
12E 

43 64 64 

Solaris Urbino IV 
12 Electric 

12 

Mercedes-Benz 
eCitaro G 

4 

Karsan Jest 
electric 

3 

PILEA 10E 1 

Solaris Urbino IV 
9 LE Electric 

1 

SK 1 Banská Bystrica Dopravný podnik mesta 
Banská Bystrica 

SOR EBN 8 1 1 1 48 

2 Bratislava Jurajov dvor Depot Solaris Urbino IV 
12 hydrogen 

2 2 15 

Krasňany Depot SOR NS 12 
Electric 

11 13 

SOR EBN 8 2 

3 Dunajská Streda SAD Dunajská Streda, a.s. M&I Modulo 
C68E 
 
 

1 1 1 

4 Košice Hornádska Depot SOR EBN 11.1 17 18 21 

SOR EBN 10.5 1 

Šaca Depot SOR EBN 10.5 3 3 

5 Lučenec SAD Lučenec, a.s. Rošero-P First 
FCLLI 

2 2 2 

6 Prešov Vozovňa Šarišské lúky SOR EBN 8 5 5 5 

7 Šaľa Arriva Nové Zámky Škoda Perun 
26BB HE 

1 1 1 

8 Žilina Dopravný podnik mesta Žiliny Škoda Perun 
26SH01 

2 2 2 

Zdroj: vlastní zpracování kombinace údajů z jednotlivých dopravních podniků a portálu Transphoto (2024) 

 

 

 



 
 

Tab. 4: Seznam vozového parku metra v rámci Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 

Stát Číslo Název 
sítě 

Vozovna 
(depo) 

Typ vozu Počet 
vozů 

Počet vozů 
v depu 

Počet 
vozů v síti 

Celkový počet 
vozů ve státě 

CZ 
 

1 Praha Depo 
Kačerov 

M1.1 (Konsorcium ČKD + 
Siemens + Adtranz) 

102 261 726 726 

M1.2 (Konsorcium ČKD + 
Siemens + Adtranz) 

105 

M1.3 (Konsorcium ČKD + 
Siemens + Adtranz) 

54 

Depo Zličín 2Mt (81-71M) (Škoda) 105 258 

3Mt (81-71M) (Škoda) 95 

4Mt (81-71M) (Škoda) 58 

Depo 
Hostivař 

2Mt (81-71M) (Škoda) 81 207 

3Mt (81-71M) (Škoda) 79 

4Mt (81-71M) (Škoda) 47 

HU 
 

1 Budapest Fehér út Alstom Metropolis AM5-M2 110 110 403 403 

Kelenföld Alstom Metropolis AM4-M4 60 60 

Kőér utca 81-714.2K (Metrovagonmaš = 
ruské Mytišči) 

140 210 

81-717.2K (Metrovagonmaš = 
ruské Mytišči) 

70 

Mexikói út Ganz-MÁVAG MillFAV 23 23 

PL 
 

1 Warszawa STP Kabaty 81-717.3 (Metrovagonmaš = 
ruské Mytišči) 

2 415 415 415 

81-714.3 (Metrovagonmaš = 
ruské Mytišči) 

4 

Alstom Metropolis 98B 108 

Siemens Inspiro 210 

Škoda 21Mt Varsovia 36 

Škoda 22Mt Varsovia 30 

Škoda 23Mt Varsovia 25 

Zdroj: vlastní zpracování kombinace údajů z jednotlivých dopravních podniků a portálu Transphoto (2024) 

Tab. 5: Seznam vozového parku ozubnicové městské dráhy v rámci Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 

Stát Číslo Název sítě Místo Počet vozů Počet vozů v síti Celkový počet vozů ve státě 

HU 1 Budapest Városmajor — Széchenyi-hegy 10 10 10 

Zdroj: vlastní zpracování kombinace údajů z jednotlivých dopravních podniků a portálu Transphoto (2024) 

Tab. 6: Seznam vozového parku pozemní městské lanové dráhy v rámci Visegrádské skupiny k 31. 3. 
2024 

Stát Číslo Název sítě Místo Počet vozů Počet vozů v síti Celkový počet vozů ve státě 

CZ 1 Karlovy Vary Divadelní náměstí – Imperial 2 4 6 

Stará louka – Diana 2 

2 Praha Újezd — Petřín 2 2 

HU 1 Budapest Clark Ádám tér — Szent György tér 2 2 2 

PL 1 Gdynia Kamienna Góra 1 1 5 

2 Krynica-Zdrój Góra Parkowa 2 2 

3 Zakopane Gubałówka 2 2 

SK 1 Vysoké Tatry Starý Smokovec — Hrebienok 2 2 2 

Zdroj: vlastní zpracování kombinace údajů z jednotlivých dopravních podniků a portálu Transphoto (2024) 

 

 

 

 

 



 
 

Tab. 7: Seznam vozového parku tramvají v rámci Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 

Stát Číslo Název sítě Vozovna 
(depo) 

Typ vozu Počet 
vozů 

Počet vozů v 
depu 

Počet 
vozů v 

síti 

Celkový počet 
vozů ve státě 

CZ 1 Brno, Modřice Vozovna 
Pisárky 

Vario LF2R.E 29 151 261 1404 

Vario LFR.E 30 

Tatra T6A5 28 

EVO 2 11 

Tatra T3G 12 

Škoda 03T6 
Anitra 

9 

Tatra T3R.PV 10 

Tatra T3P 8 

Tatra T3R (1995) 6 

Tatra T3R.EV 4 

Škoda 03T7 
Anitra 

2 

Škoda 03T5 
Astra/Anitra 

1 

Tatra K2P 1 

Vozovna 
Medlánky 

Škoda 13T 
Elektra 

48 110 

Tatra KT8D5R.N2 19 

EVO 2 18 

Tatra T6A5 12 

Tatra KT8D5N 7 

Škoda 45T 
ForCity Smart 

4 

Tatra K3R-N 2 

2 Liberec, Jablonec 
nad Nisou 

Vozovna 
Mrštíkova 

Tatra T3M.04 11 49 49 

Tatra T3R.SLF 11 

Tatra T3R.PLF 11 

Tatra T3R.PV 7 

Tatra T3R.P 5 

Tatra T3SUCS 3 

EVO 2 1 

3 Most, Litvínov Dopravní 
podnik měst 
Mostu a 
Litvínova, a.s. 

Tatra T3M.3 31 43 43 

EVO 2 5 

Vario LF+ 2 

Vario LFR.S 2 

EVO 1 1 

Škoda 03T5 
Astra/Anitra 

1 

Tatra T3SUCS 1 

4 Olomouc Vozovna 
Koželužská 

Tatra T3R.P 18 69 69 

Vario LF+/O 14 

Vario LFR.S 11 

Vario LFR.E 7 

EVO 1 5 

EVO 1/o 4 

Inekon 01 Trio 3 

Vario LF.E 3 

Škoda 03T1 Astra 2 

Škoda 03T2 Astra 1 

Škoda 03T4 Astra 1 

5 Ostrava Vozovna 
Moravská 
Ostrava 

Vario LFR.E 19 73 181 

Tatra KT8D5R.N1 15 

Škoda 39T 
ForCity Smart 

9 

Tatra T3R.P 8 

Škoda 03T2 Astra 7 

Stadler Tango 
NF2 

6 

Škoda 03T5 
Astra/Anitra 

3 

Vario LF3/2.E 2 

Škoda 03T1 Astra 2 



 
 

Škoda 03T4 Astra 1 

Vario LF2+ 1 

Vozovna 
Poruba 

Stadler Tango 
NF2 

26 108 

Škoda 39T 
ForCity Smart 

23 

Vario LFR.E 22 

Vario LFR.S 14 

Tatra T3R.P 11 

Inekon 01 Trio 7 

Vario LF2R.S 2 

Vario LF3.E 2 

Vario LF2.E 1 

6 Plzeň Depot Slovany Vario LFR.S 25 91 91 

Tatra T3R.PLF 18 

EVO 2 13 

Škoda 40T 
ForCity Smart 

10 

Tatra 
KT8D5R.N2P 

8 

Vario LF+ 6 

Tatra K3R-NT 4 

Tatra T3R.P 4 

Vario LF2/2 IN 3 

7 Praha Vozovna 
Hloubětín 

Tatra 
KT8D5R.N2P 

41 84 710 

Tatra T3R.P 25 

Tatra T3M2-DVC 18 

Vozovna 
Kobylisy 

Tatra T3R.P 64 125 

Škoda 14T 
Elektra 

52 

Škoda 15T3 
ForCity Alfa 
Praha 

9 

Vozovna 
Motol 

Škoda 15T5 
ForCity Alfa 
Praha 

31 93 

Škoda 15T6 
ForCity Alfa 
Praha 

26 

Tatra T3R.P 19 

Škoda 15T4 
ForCity Alfa 
Praha 

17 

Vozovna 
Pankrác 

Škoda 15T3 
ForCity Alfa 
Praha 

38 103 

Tatra T3R.P 29 

Škoda 15T2 
ForCity Alfa 
Praha 

14 

Tatra 
KT8D5R.N2P 

10 

Škoda 15T1 
ForCity Alfa 
Praha 

8 

Škoda 15T0 
ForCity Alfa 
Praha 

2 

Škoda 15T1A 
ForCity Alfa 
Praha 

1 

Škoda 15T3B 
ForCity Alfa 
Praha 

1 

Vozovna 
Strašnice 

Tatra T3R.P 62 123 

Tatra T3R.PLF 33 

Tatra T3R.PV 28 



 
 

Vozovna 
Vokovice 

Škoda 15T3 
ForCity Alfa 
Praha 

45 87 

Tatra T3R.P 19 

Škoda 15T4 
ForCity Alfa 
Praha 

14 

Tatra T3R.PLF 9 

Vozovna 
Žižkov 

Tatra T3R.P 57 95 

Škoda 15T7 
ForCity Alfa 
Praha 

28 

Škoda 15T6 
ForCity Alfa 
Praha 

6 

Tatra T3M 4 

HU 1 Budapest Angyalföld Tatra T5C5K2 130 130 583 680 

Baross Tatra T5C5K2 54 72 

Tatra T5C5 18 

Budafok CAF Urbos 3 53 53 

Ferencváros Ganz-Hunslet 
KCSV7 

30 32 

Ganz CSMG2 2 

Hungária Siemens 
Combino Supra 
NF12B 

39 45 

CAF Urbos 3 6 

Kelenföld Ganz CSMG2 31 31 

Száva Duewag TW6000 60 98 

LHB TW6000 24 

CAF Urbos 3 14 

Szépilona Tatra T5C5K2 109 109 

Zugló Duewag TW6000 13 13 

2 Debrecen DHV / DKV / 
DKV Zrt. 

CAF Urbos 3 18 25 25 

Ganz-Hunslet 
KCSV6-1S 

7 

3 Miskolc MKV / MVK 
Zrt. 

Škoda 26T 
ForCity Classic 

30 32 32 

Tatra KT8D5 2 

4 Szeged, 
Hódmezővásárhely 

SZKV / SZKT Tatra T6A2 13 40 40 

PESA Swing 
120Nb 

9 

Tatra KT4DM 6 

Tatra KT4DMC 8 

Tatra TB6A2 4 

PL 1 Bydgoszcz MZK 
Bydgoszcz sp. 
z o. o. 

Konstal 805Na 72 106 118 3055 

PESA Swing 
122NaB 

21 

PESA Swing 
121NaB 

10 

Konstal 805NM 1 

PESA Tramicus 
122N 

2 

Tramwaj 
Fordon – Sp. z 
o.o. 

PESA Swing 
122NaB 

12 12  

2 Częstochowa MPK w 
Częstochowie 
sp. z o.o. 

Konstal 105Na 14 31 31 

PESA Twist 
2010N/2 

10 

PESA Twist 
2010N 

7 

3 Elbląg Tramwaje 
Elbląskie sp. z 
o.o. 

Konstal 805Na 8 26 26 

PESA Tramicus 
121N 

6 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 09 AC 

5 

Konstal/MPK 
805N-EN 

4 



 
 

MAN M8C-MF 
13 

2 

MAN M8C-MF 
14 AC BD 

1 

4 Gdańsk Depot 
"Wrzeszcz" 

PESA Jazz 128NG 34 125 137 

PESA Swing 
120NaG 

35 

Duewag N8C-MF 
01 

32 

Duewag N8C-MF 
18 

16 

Alstom NGd99 4 

Bombardier 
NGT6/2 

2 

Konstal 114Na 1 

Konstal 114Na-
MF12 

1 

Depot "Nowy 
Port" 

Duewag N8C-MF 
01 

12 12 

5 Gorzów 
Wielkopolski 

Miejski Zakład 
Komunikacji w 
Gorzowie 
Wielkopolskim 
sp. z o.o 

PESA Twist 
2015N 

14 22 22 

Wegmann 
6ZGTW 

7 

Wegmann 
6EGTW 

1 

6 Grudziądz MZK 
Grudziądz 

Duewag GT8 6 20 20 

Konstal 
805NaMM 

6 

Konstal 805Nb 2 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 28 AC 

4 

Konstal 805Na 2 

7 Kraków Nowa Huta Stadler Tango 
NF2 

80 183 363 

Rotax/MPK 
EU8N 

39 

PESA Krakowiak 
2014N 

22 

SGP Type E1 15 

Lohner Тype c3 11 

MAN/MPK N8C-
NF 

6 

MAN/Duewag 
N8S-NF 

4 

Lohner Type E1 4 

Duewag/Protram 
N8C-NF 

1 

Protram 405N-Kr 1 

Podgórze Bombardier 
NGT6/2 

36 180 

Stadler Tango 
NF2 

30 

Duewag/MPK 
GT8N 

25 

Bombardier 
NGT8 

24 

Konstal 105Na 24 

Bombardier 
NGT6 

14 

PESA Krakowiak 
2014N 

14 

Konstal 105NaD 8 

Duewag/MPK 
GT8C 

4 

Newag 126N 1 

8 Olsztyn ZDZiT - 
Olsztyn 

Solaris Tramino 
S111o 

15 25 25 



 
 

Durmazlar 
Panorama 

10 

9 Poznań Zajezdnia 
tramwajowa 
Głogowska 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 20 AC 

20 85 265 

Konstal 105Na 17 

Konstal 105NaD 16 

Siemens 
Combino 

14 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 22 AC BD 

10 

Konstal 105N-
Alfa HF07 

7 

Konstal 105NaDK 1 

Zajezdnia 
tramwajowa 
Franowo 

Solaris Tramino 
S105p 

43 96 

Modertrans 
Moderus 
Gamma LF 02 AC 

30 

Modertrans 
Moderus 
Gamma LF 03 AC 
BD 

19 

Duewag O 3 

Modertrans 
Moderus 
Gamma LF 01 AC 

1 

Zajezdnia 
tramwajowa 
Forteczna 

Konstal 105N-
Alfa HF07 

26 84 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 02 AC 

23 

Tatra RT6-MF 06 
AC 

13 

Konstal 105Na 10 

Konstal 105NaD 10 

Konstal 105N-
Alfa HF04 

2 

10 Konurbacja 
górnośląska 

Zakład 
Usługowo 
Remontowy 
(dawna 
zajezdnia 
Chorzów 
Batory) 

Konstal 105N-
HF11AC 

3 3 299 

Zajezdnia 
tramwajowa 
Będzin 

Konstal 105N-
HF11AC 

15 49 

Konstal 105Na 11 

Konstal 105N-2K 7 

PESA Twist 
2012N 

7 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 10 AC 

5 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 16 AC BD 

3 

Konstal 105N-
Alfa HF07 

1 

Zajezdnia 
tramwajowa 
Katowice 
Zawodzie 

PESA Twist 
2017N 

32 149 

PESA Twist 
2012N 

31 

Konstal 105N-
HF11AC 

26 

Konstal 105Na 22 

Alstom 116Nd 17 

Duewag Ptm 8 



 
 

Konstal 105N-2K 6 

Duewag Pt 4 

Duewag Ptb 2 

Konstal 105N 1 

Zajezdnia 
tramwajowa 
Bytom 
Stroszek 

Konstal 105N-
HF11AC 

17 61 

Konstal 105Na 14 

Konstal 105N-2K 9 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 16 AC BD 

9 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 10 AC 

8 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 11 AC BD 

3 

Konstal N 1 

Zajezdnia 
tramwajowa 
Gliwice 

Konstal 105Na 12 37 

Konstal 105N-
HF11AC 

10 

Konstal 105N-2K 9 

Konstal 111N 6 

11 Szczecin Zajezdnia 
Pogodno 

Tatra KT4DtM 68 122 195 

PESA Swing 
120NaS2 

22 

Tatra T6A2M 16 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 29 AC BD 

6 

PESA Swing 
120NaS 

6 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 15 AC 

2 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 25 AC 

2 

Zajezdnia 
Golęcin 

Tatra T6A2M 28 73 

Konstal 
105N2k/2000 

13 

Modertrans 
Moderus Alfa 
(105N/S/HF/09) 

14 

Konstal 
105Ng/2015 

12 

Protram 
105N2k/2000 

6 

12 Toruń MZK-Toruń Konstal 805Na 21 63 63 

Konstal 
805NaND 

18 

PESA Swing 
122NbT 

11 

PESA Swing 
121NbT 

6 

PESA Swing 
122NbTDuo 

5 

Konstal 805NaD 2 

13 Warszawa R-1 "Wola" Konstal 105N2k 40 164 752 

PESA Swing 
120Na 

34 

FPS 123N 28 

Konstal 105Ni 28 

PESA Jazz 134N 18 

PESA Jazz 128N 15 

Konstal 112N 1 

R-2 "Praga" PESA Swing 
120Na 

39 134 

Konstal 105Nf 30 



 
 

Konstal 116Na/1 24 

Konstal 105Na 20 

PESA Jazz 134N 12 

Konstal 105Ne 4 

Konstal 105Ng 2 

Konstal 116Na 2 

Konstal 116N 1 

R-3 
"Mokotów" 

Konstal 
105N2k/2000 

60 236 

Hyundai Rotem 
140N 

50 

PESA Swing 
120Na 

47 

PESA Jazz 128N 20 

PESA Tramicus 
120N 

15 

Konstal 105Ne 14 

Konstal 105Nf 14 

Konstal 105Nm 12 

Konstal 105Nb/e 4 

R-4 "Żoliborz" Konstal 105Na 62 218 

PESA Swing 
120Na 

59 

Hyundai Rotem 
140N 

34 

Hyundai Rotem 
142N 

20 

Hyundai Rotem 
141N 

18 

PESA Jazz 128N 15 

PESA Swing 
120NaDuo 

6 

Konstal 105Nb 4 

14 Wrocław Zajezdnia I 
"Gaj" 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 24 AC 

22 81 344 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 19 AC 

22 

Konstal 
105NWrD 

15 

Konstal 105NWr 14 

PESA Twist 
2010NW 

8 

Zajezdnia II 
"Ołbin" 

Konstal 105NWr 60 145 

Konstal 
105NWrD 

57 

Modertrans 
Moderus Beta 
205WrAs-MF 17 
AC 

16 

Protram 204Wr 
As 

12 

Zajezdnia IV 
"Borek" 

Škoda 19T 
Elektra 

31 118 

Modertrans 
Moderus 
Gamma LF 07 AC 

27 

Modertrans 
Moderus Beta 
MF 24 AC 

17 

Škoda 16T 
Elektra 

17 

Modertrans 
Moderus Beta 
205WrAs-MF 17 
AC 

10 

Konstal 105NWr 8 



 
 

Konstal 
105NWrD 

8 

15 Łódź Zajezdnia 
Telefoniczna 

Konstal 
805NaND 

35 211 395 

Duewag MGT6D 31 

Konstal 
805NaND/2 

34 

Konstal 805Na 34 

PESA Swing 
122NaL 

32 

Bombardier 
Cityrunner 

13 

Konstal/MPK 
805N-M14 

12 

Konstal/MPK 
805N-MD14 

12 

Konstal/MPK 
805N-M12 

3 

Konstal/MPK 
805N-MD12 

3 

Konstal/MPK 
805N-M16 

1 

Konstal/MPK 
805N-MD16 

1 

Zajezdnia 
Chocianowice 

Konstal 
805NaND 

35 184 

Konstal 
805NaND/2 

31 

Konstal 805Na 31 

Modertrans 
Moderus 
Gamma LF 06 AC 

28 

Duewag M8CN 17 

Konstal/MPK 
805N-M16 

13 

Konstal/MPK 
805N-MD16 

13 

PESA Tramicus 
122N 

9 

AEG GT6M-ZR 3 

Konstal/MPK 
805N-M14 

2 

Konstal/MPK 
805N-MD14 

2 

SK 1 Bratislava Krasňany 
Depot 

Tatra K2G 1 90 185 245 

Tatra K2S 21 

Tatra T3M 2 

Tatra T3P 4 

Tatra T3S 2 

Tatra T3G 10 

Tatra T6A5 50 

Jurajov dvor 
Depot 

Škoda 29T 
ForCity Plus 

49 95 

Škoda 30T 
ForCity Plus 

30 

Tatra T3P 11 

Tatra T3R.PV 5 

2 Košice Bardejovská 
Depot 

Vario LF2+ 46 60 60 

Tatra KT8D5R.N2 8 

Tatra T6A5 4 

Tatra KT8D5 1 

Vario LFR.S 1 

Zdroj: vlastní zpracování kombinace údajů z jednotlivých dopravních podniků a portálu Transphoto (2024) 

 

 



 
 

Tab. 8: Seznam vozového parku trolejbusů v rámci Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 

Stát Číslo Název sítě Vozovna (depo) Typ vozu Počet 
vozů 

Počet 
vozů v 

depu 

Počet 
vozů v 

síti 

Celkový 
počet vozů 

ve státě 

CZ 1 Brno, 
Šlapanice 

Vozovna Husovice Škoda 27Tr Solaris 
IV 

20 42 125 733 

Škoda 31Tr SOR 15 

Škoda 21Tr 7 

Vozovna Slatina Škoda 21Tr 13 17 

Škoda 32Tr SOR 4 

Vozovna Komín Škoda 27Tr Solaris 
IV 

20 66 

Škoda 31Tr SOR 15 

Škoda 32Tr SOR 13 

Škoda 26Tr Solaris 
III 

10 

Škoda 21Tr 4 

Škoda 21TrAC 2 

SOR TNS 12 (Rail 
Electronics CZ) 

2 

2 České 
Budějovice 

Dopravní podnik města České 
Budějovice 

Škoda 25Tr Irisbus 
Citelis 

30 56 56 

Škoda 27Tr Solaris 
IV 

11 

Škoda 15Tr13/7M 7 

Škoda 27Tr Solaris 
III 

6 

Škoda 15TrM 2 

3 Chomutov, 
Jirkov 

Dopravní podnik měst 
Chomutova a Jirkova 

Škoda 27Tr Solaris 
III 

10 15 15 

Škoda 26Tr Solaris 
III 

5 

4 Hradec 
Králové 

Dopravní podnik města 
Hradec Králové 

Škoda 30Tr SOR 25 37 37 

Škoda 31Tr SOR 12 

5 Jihlava DP Jihlava Škoda 26Tr Solaris 
III 

22 40 40 

Škoda 32Tr SOR 10 

SOR TNS 12 
(Cegelec) 

6 

Škoda 21Tr 1 

Škoda 26Tr Solaris 
IV 

1 

6 Mariánské 
Lázně 

Městská doprava Mariánské 
Lázně s.r.o. 

Škoda 30Tr SOR 8 8 8 

7 Opava Vozovna Kylešovice Škoda 32Tr SOR 15 34 34 

Škoda 26Tr Solaris 
III 

13 

Škoda 36Tr TEMSA 3 

Solaris Trollino III 
12 AC 

3 

8 Ostrava Dopravní podnik Ostrava Škoda 26Tr Solaris 
III 

23 69 69 

Škoda 36Tr TEMSA 13 

Škoda 27Tr Solaris 
III 

11 

Solaris Trollino II 
12 AC 

10 

Solaris Trollino III 
12 AC 

6 

Solaris Trollino II 
15 AC 

3 

Solaris Trollino III 
15 AC 

1 

Solaris Trollino III 
18 AC 

1 

SOR TNB 12 1 

9 Pardubice Dopravní podnik města 
Pardubice 

Škoda 30Tr SOR 22 60 60 

Škoda 32Tr SOR 15 



 
 

Škoda 26Tr Solaris 
III 

10 

Škoda 28Tr Solaris 
III 

9 

Škoda 24Tr Irisbus 
Citelis 

4 

10 Plzeň Depot Karlov Škoda 26Tr Solaris 
III 

42 106 106 

Škoda 26Tr Solaris 
IV 

16 

Škoda 27Tr Solaris 
III 

16 

Škoda 24Tr Irisbus 
Citelis 

14 

Škoda 27Tr Solaris 
IV 

12 

Škoda 25Tr Irisbus 
Citelis 

5 

Škoda 24Tr Irisbus 
Citybus 

1 

11 Praha Garáže Klíčov SOR TNS 18 
(Cegelec) 

15 16 36 

Škoda 36Tr TEMSA 1 

Garáže Řepy Škoda-Solaris 24m 
(Škoda 38Tr) 

20 20 

12 Teplice Městská doprava Teplice Škoda 30Tr SOR 8 29 29 

Škoda 32Tr SOR 7 

Škoda 26Tr Solaris 
III 

5 

Škoda 28Tr Solaris 
III 

6 

Škoda 25Tr Irisbus 
Citelis 

2 

Škoda 33Tr SOR 1 

13 Ústí nad 
Labem 

Dopravní podnik města Ústí 
nad Labem 

Škoda 27Tr Solaris 
IV 

30 64 64 

Škoda 28Tr Solaris 
III 

16 

Škoda 27Tr Solaris 
III 

10 

Škoda 25Tr Irisbus 
Citelis 

8 

14 Zlín, 
Otrokovice 

Dopravní Společnost Zlín-
Otrokovice 

Škoda 25Tr Irisbus 
Citelis 

13 54 54 

Škoda 27Tr Solaris 
III 

11 

Škoda 24Tr Irisbus 
Citelis 

8 

Škoda 24Tr Irisbus 
Citybus 

8 

Škoda 30Tr SOR 7 

Škoda 26Tr Solaris 
III 

6 

Škoda 35Tr IVECO 1 

HU 1 Budapest Kőbánya Solaris Trollino IV 
18 Škoda 

50 138 138 210 

Solaris Trollino IV 
12 Škoda 

22 

Solaris Trollino III 
12 Škoda 

18 

Solaris Trollino III 
18 Škoda 

16 

Ikarus 280.94 9 

Solaris Trollino II 
12 Ganz-Škoda B 

8 

Ikarus 412.81 7 

Solaris Trollino II 
12 Ganz B 

6 

Ikarus 411T 1 



 
 

Ikarus 412.81GT 1 

2 Debrecen DKV / DKV Zrt. Solaris Trollino II 
12 Ganz-Škoda D 

10 20 20 

Solaris Trollino II 
12 Ganz 

5 

Solaris Trollino II 
12 Ganz D 

5 

3 Szeged SZKV / SZKT Ikarus-Škoda 
Tr187.2 

12 52 52 

Škoda 15Tr03/6 12 

Solaris Trollino III 
12 AC 

5 

Ikarus 280.94 4 

Škoda 15Tr07/7 4 

Škoda 21Tr/TV.EU 4 

Škoda 15TrM 3 

Škoda 15Tr07/6 2 

Solaris Trollino II 
12 AC 

1 

Mercedes-Benz 
O530 Citaro 
Tr12/TV.EU 

1 

Škoda 14Tr08/6 1 

Škoda 15Tr02/6 1 

Škoda 21Tr 1 

Škoda 21Tr/TV.PR 1 

PL 1 Gdynia, 
Sopot 

Przedsiębiorstwo 
Komunikacji Trolejbusowej 
Sp. z.o.o 

Solaris Trollino III 
12 M 

38 100 100 227 

Solaris Trollino IV 
18 Medcom 

18 

Solaris Trollino II 
12 AC 

14 

Solaris Trollino IV 
12 Medcom 

14 

Solaris Trollino IV 
12 Me Electric 

6 

Solaris Trollino III 
12 Škoda 

5 

Mercedes-Benz 
O530AC Citaro 12T 

2 

Solaris Trollino III 
12 AC 

2 

Solaris Trollino II 
12 T 

1 

2 Lublin Miejskie Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne - Lublin - Sp. 
z o.o. 

Ursus T70116 37 99 99 

Solaris Trollino III 
12 M 

20 

Solaris Trollino IV 
18 Medcom 

15 

Ursus City Smile 
18LFT 

15 

Solaris Trollino III 
18 M 

12 

3 Tychy Tyskie Linie Trolejbusowe Sp. 
z o.o. 

Solaris Trollino III 
12 MB 

15 28 28 

Solaris Trollino IV 
12 Medcom 

6 

Solaris Trollino III 
12 Škoda 

4 

Solaris Trollino IV 
12 MD 

3 

SK 1 Banská 
Bystrica 

Dopravný podnik mesta 
Banská Bystrica 

Škoda 30Tr SOR 19 26 26 266 

Škoda 31Tr SOR 3 

SOR TNB 12 3 

Škoda 15Tr13/7M 1 

2 Bratislava Hroboňova Depot Škoda 31Tr SOR 37 66 157 

Škoda 30Tr SOR 14 

SOR TNS 12 
(Škoda) 

11 



 
 

Škoda 25Tr Irisbus 
Citelis 

4 

Trnávka Depot Škoda 30Tr SOR 32 91 

Škoda 31Tr SOR 23 

Škoda 27Tr Solaris 
IV 

22 

Škoda-Solaris 24m 
(Škoda 38Tr) 

12 

Škoda 14Tr10/6 1 

Škoda 15Tr13/6M 1 

3 Prešov Vozovňa Šarišské lúky Škoda 31Tr SOR 24 38 38 

Škoda 30Tr SOR 9 

Škoda 24Tr Irisbus 
Citelis 

4 

Škoda 25Tr Irisbus 
Citelis 

1 

4 Žilina Dopravný podnik mesta Žiliny Škoda 27Tr Solaris 
IV 

18 44 44 

Škoda 26Tr Solaris 
IV 

11 

Škoda 31Tr SOR 8 

Škoda 30Tr SOR 7 

5 Košice Hornádska Depot Škoda 15Tr10/7 1 1 1 
Zdroj: vlastní zpracování kombinace údajů z jednotlivých dopravních podniků a portálu Transphoto (2024) 

  

 

Tab. 9: Seznam všech vrcholových obratišť metra v rámci Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 

Číslo Název vrcholového obratiště Síť MHD Město (obec) Stát Zem. šířka Zem. délka 

1 Bemowo Warszawa Warszawa PL 52,239 20,911 

2 Bródno Warszawa Warszawa PL 52,294 21,026 

3 Černý most Praha Praha CZ 50,110 14,582 

4 Déli pályaudvar Budapest Budapest HU 47,500 19,025 

5 Depo Hostivař Praha Praha CZ 50,076 14,515 

6 Háje Praha Praha CZ 50,031 14,530 

7 Kabaty Warszawa Warszawa PL 52,132 21,065 

8 Kelenföld vasútállomás Budapest Budapest HU 47,464 19,020 

9 Keleti pályaudvar Budapest Budapest HU 47,500 19,082 

10 Kőbánya-Kispest Budapest Budapest HU 47,463 19,149 

11 Letňany Praha Praha CZ 50,128 14,517 

12 Mexikói út Budapest Budapest HU 47,520 19,091 

13 Młociny Warszawa Warszawa PL 52,291 20,929 

14 Nemocnice Motol Praha Praha CZ 50,075 14,341 

15 Örs vezér tere Budapest Budapest HU 47,503 19,136 

16 Újpest-központ Budapest Budapest HU 47,560 19,091 

17 Vörösmarty tér Budapest Budapest HU 47,497 19,050 

18 Zličín Praha Praha CZ 50,054 14,291 

Zdroj: vlastní zpracování prostorových dat z OSM (2024) 

Tab. 10: Seznam všech vrcholových obratišť ozubnicové městské dráhy v rámci Visegrádské skupiny 
k 31. 3. 2024 

Číslo Název vrcholového obratiště Síť MHD Město (obec) Stát Zem. šířka Zem. délka 

1 Széchenyi-hegy Budapest Budapest HU 47,495 18,979 

2 Városmajor Budapest Budapest HU 47,509 19,014 

Zdroj: vlastní zpracování prostorových dat z OSM (2024) 

 



 
 

Tab. 11: Seznam všech vrcholových obratišť pozemní městské lanové dráhy v rámci Visegrádské 
skupiny k 31. 3. 2024 

Číslo Název vrcholového obratiště Síť MHD Město (obec) Stát Zem. šířka Zem. délka 

1 Clark Ádám tér Budapest Budapest HU 47,498 19,040 

2 Diana Karlovy Vary Karlovy Vary CZ 50,219 12,873 

3 Divadelní náměstí Karlovy Vary Karlovy Vary CZ 50,222 12,883 

4 Góra Parkowa Krynica-Zdrój Krynica-Zdrój PL 49,416 20,966 

5 Gubałówka (Stacja Dolna) Zakopane Zakopane PL 49,298 19,945 

6 Gubałówka (Stacja Górna) Zakopane Zakopane PL 49,306 19,933 

7 Hrebienok Vysoké Tatry Vysoké Tatry SK 49,158 20,225 

8 Imperial Karlovy Vary Karlovy Vary CZ 50,221 12,884 

9 Kamienna Góra (Stacja Dolna) Gdynia Gdynia PL 54,516 18,543 

10 Kamienna Góra (Stacja Górna) Gdynia Gdynia PL 54,516 18,544 

11 Krynica-Zdrój Krynica-Zdrój Krynica-Zdrój PL 49,420 20,961 

12 Petřín Praha Praha CZ 50,082 14,397 

13 Stará louka Karlovy Vary Karlovy Vary CZ 50,220 12,878 

14 Starý Smokovec Vysoké Tatry Vysoké Tatry SK 49,142 20,220 

15 Szent György tér Budapest Budapest HU 47,498 19,039 

16 Újezd Praha Praha CZ 50,083 14,404 

Zdroj: vlastní zpracování prostorových dat z OSM (2024) 

Tab. 12: Seznam všech tramvajových vrcholových obratišť v rámci Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 

Číslo Název  

vrcholového obratiště 

Síť MHD Město (obec) Stát Zem. 

šířka 

Zem. 

délka 

1 Aleja Zieleniecka Warszawa Warszawa PL 52,247 21,047 

2 Annopol Warszawa Warszawa PL 52,299 21,022 

3 Astronomická Bratislava Bratislava SK 48,159 17,179 

4 Babická Brno, Modřice Brno CZ 49,228 16,653 

5 Banacha Warszawa Warszawa PL 52,210 20,982 

6 Basen Górniczy Szczecin Szczecin PL 53,400 14,599 

7 Bécsi út / Vörösvári út Budapest Budapest HU 47,549 19,029 

8 Bielawy Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,133 18,034 

9 Bílá Hora Praha Praha CZ 50,076 14,323 

10 Bílá labuť  Praha Praha CZ 50,091 14,437 

11 Biskupice Pętla Konurbacja górnośląska Zabrze PL 50,330 18,841 

12 Biskupin Wrocław Wrocław PL 51,101 17,110 

13 Blaha Lujza tér Budapest Budapest HU 47,496 19,071 

14 Błażeja Poznań Poznań PL 52,456 16,945 

15 Boernerowo Warszawa Warszawa PL 52,264 20,900 

16 Bolevec Plzeň Plzeň CZ 49,785 13,384 

17 Borek Fałęcki Kraków Kraków PL 50,012 19,928 

18 Bory Plzeň Plzeň CZ 49,726 13,359 

19 Bosnyák tér Budapest Budapest HU 47,520 19,113 

20 Botanická záhrada Košice Košice SK 48,735 21,241 

21 Brętowo PKM Gdańsk Gdańsk PL 54,366 18,574 

22 Bronowice Kraków Kraków PL 50,077 19,901 

23 Bronowice Małe Kraków Kraków PL 50,082 19,881 

24 Brynów Centrum Przesiadkowe Konurbacja górnośląska Katowice PL 50,226 18,995 

25 Březiněveská Praha Praha CZ 50,127 14,458 

26 Budišovice, Zátiší Ostrava a okolí Budišovice CZ 49,850 18,050 

27 Budziszyńska Poznań Poznań PL 52,388 16,847 

28 Bytom Powstańców Śląskich Konurbacja górnośląska Bytom PL 50,359 18,922 

29 Bytom Szkoła Medyczna Konurbacja górnośląska Bytom PL 50,352 18,888 

30 Cichy Kącik Kraków Kraków PL 50,063 19,903 

31 Cm. Wolski  Warszawa Warszawa PL 52,225 20,930 

32 cm. Zarzew Łódź a okolí Łódź PL 51,749 19,521 

33 Cmentarz Rakowicki Kraków Kraków PL 50,074 19,957 



 
 

34 Czeladź Dworzec Konurbacja górnośląska Czeladź PL 50,320 19,071 

35 Czerwone Maki P+R Kraków Kraków PL 50,019 19,889 

36 Czynszowa (Środkowa) Warszawa Warszawa PL 52,260 21,043 

37 Černokostelecká (Nové Strašnice) Praha Praha CZ 50,079 14,510 

38 Čertova rokle Brno, Modřice Brno CZ 49,227 16,623 

39 Červený Vrch Praha Praha CZ 50,097 14,351 

40 Červinkova Brno, Modřice Brno CZ 49,226 16,583 

41 Dąbie Kraków Kraków PL 50,062 19,980 

42 Dąbrowa Górnicza Urząd Pracy Pętla Konurbacja górnośląska Dąbrowa Górnicza PL 50,325 19,170 

43 Dąbrowa Niższa Łódź a okolí Łódź PL 51,728 19,491 

44 Deák Ferenc tér Budapest Budapest HU 47,498 19,055 

45 Dębiec Poznań Poznań PL 52,372 16,903 

46 Dědina Praha Praha CZ 50,090 14,300 

47 Depo Hostivař Praha Praha CZ 50,076 14,517 

48 Divoká Šárka Praha Praha CZ 50,093 14,325 

49 Dlabačov Praha Praha CZ 50,085 14,384 

50 Dolní Hanychov Liberec, Jablonec nad 

Nisou 

Liberec CZ 50,747 15,028 

51 Doły Łódź a okolí Łódź PL 51,798 19,487 

52 Druska Elbląg Elbląg PL 54,144 19,439 

53 Dubina Ostrava a okolí Ostrava CZ 49,770 18,246 

54 Dvorce Praha Praha CZ 50,045 14,414 

55 Dw. Łódź Dąbrowa Łódź a okolí Łódź PL 51,736 19,510 

56 Dw. Łódź Chojny Łódź a okolí Łódź PL 51,727 19,480 

57 Dw. Łódź Żabieniec Łódź a okolí Łódź PL 51,794 19,408 

58 Dworzec Gł. Gorzów Wielkopolski Gorzów 

Wielkopolski 

PL 52,728 15,229 

59 Dworzec Główny Olsztyn Olsztyn PL 53,784 20,500 

60 Dworzec Niebuszewo Szczecin Szczecin PL 53,448 14,552 

61 Dworzec Wschodni (Kijowska) Warszawa Warszawa PL 52,254 21,055 

62 Dworzec Zachodni Poznań Poznań PL 52,399 16,909 

63 Ečerova Brno, Modřice Brno CZ 49,219 16,508 

64 Elana Toruń Toruń PL 53,036 18,667 

65 Európa liget Szeged, 

Hódmezővásárhely 

Szeged HU 46,274 20,147 

66 Felső-Majláth Miskolc Miskolc HU 48,110 20,675 

67 Ferencváros kocsiszín Budapest Budapest HU 47,471 19,092 

68 Fibichova Olomouc Olomouc CZ 49,589 17,278 

69 Fieldorfa-Nila Częstochowa Częstochowa PL 50,840 19,131 

70 Fieldorfa-Nila Gorzów Wielkopolski Gorzów 

Wielkopolski 

PL 52,763 15,276 

71 Fonógyári út Szeged, 

Hódmezővásárhely 

Szeged HU 46,265 20,110 

72 Fordońska - Bałtycka Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,121 18,048 

73 Franowo Poznań Poznań PL 52,381 17,002 

74 Fügnerova Liberec, Jablonec nad 

Nisou 

Liberec CZ 50,765 15,057 

75 GAJ Wrocław Wrocław PL 51,077 17,039 

76 Geislerova Brno, Modřice Brno CZ 49,191 16,635 

77 Głębokie Szczecin Szczecin PL 53,472 14,487 

78 Glinki Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,097 18,041 

79 Gocław Szczecin Szczecin PL 53,476 14,604 

80 Gocławek Warszawa Warszawa PL 52,238 21,120 

81 Gołonóg Wiadukt S1 Pętla Konurbacja górnośląska Dąbrowa Górnicza PL 50,331 19,242 

82 Górczyn PKM Poznań Poznań PL 52,381 16,880 

83 Górka Narodowa P+R Kraków Kraków PL 50,104 19,964 

84 Grabiszynek Wrocław Wrocław PL 51,091 16,988 

85 Grabiszyńska (Cmentarz) Wrocław Wrocław PL 51,089 16,977 

86 Gubacsi út / Határ út Budapest Budapest HU 47,443 19,095 



 
 

87 Gumieńce Szczecin Szczecin PL 53,423 14,490 

88 Harfa Praha Praha CZ 50,101 14,505 

89 Határ út Budapest Budapest HU 47,465 19,127 

90 Havlíčkova Košice Košice SK 48,740 21,246 

91 Helenówek-pętla Łódź a okolí Łódź PL 51,830 19,424 

92 Hlavná stanica Bratislava Bratislava SK 48,158 17,107 

93 Hlavní nádraží Ostrava a okolí Ostrava CZ 49,851 18,268 

94 Hlubočepy Praha Praha CZ 50,043 14,404 

95 Hódmezővásárhely vasútállomás Szeged, 

Hódmezővásárhely 

Hódmezővásárhely HU 46,414 20,340 

96 Horní Hanychov Liberec, Jablonec nad 

Nisou 

Liberec CZ 50,737 15,013 

97 Hulváky Ostrava a okolí Ostrava CZ 49,826 18,241 

98 Hűvösvölgy Budapest Budapest HU 47,543 18,964 

99 Chełm Witosa Gdańsk Gdańsk PL 54,337 18,618 

100 Chocianowice IKEA Łódź a okolí Łódź PL 51,701 19,413 

101 Chojny Kurczaki Łódź a okolí Łódź PL 51,719 19,487 

102 Chorzów Stadion Śląski Pętla Wsch. Konurbacja górnośląska Katowice PL 50,284 18,974 

103 Chorzów Stadion Śląski Pętla Zach. Konurbacja górnośląska Katowice PL 50,287 18,970 

104 Izraelita temető Budapest Budapest HU 47,480 19,178 

105 Jászai Mari tér Budapest Budapest HU 47,513 19,048 

106 Jelitkowo Gdańsk Gdańsk PL 54,424 18,593 

107 Juliánov Brno, Modřice Brno CZ 49,197 16,654 

108 Jungmannova Bratislava Bratislava SK 48,124 17,114 

109 Junikowo Poznań Poznań PL 52,383 16,833 

110 Kamaraerdei Ifjúsági Park Budapest Budapest HU 47,441 18,979 

111 Kanta Olsztyn Olsztyn PL 53,737 20,503 

112 Káposztásmegyer, Megyeri út Budapest Budapest HU 47,594 19,121 

113 Kapuściska Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,103 18,062 

114 Karłowice Wrocław Wrocław PL 51,134 17,037 

115 Karolew Łódź a okolí Łódź PL 51,747 19,420 

116 Kawęczyńska - Bazylika Warszawa Warszawa PL 52,258 21,060 

117 Kazimierz Górniczy Pętla Konurbacja górnośląska Sosnowiec PL 50,290 19,233 

118 Kecskés Szeged, 

Hódmezővásárhely 

Szeged HU 46,239 20,117 

119 Kelenföld vasútállomás (Vasút utca) Budapest Budapest HU 47,466 19,022 

120 Kelenföld vasútállomás (Somogyi út) Budapest Budapest HU 47,463 19,023 

121 Keleti pályaudvar Budapest Budapest HU 47,499 19,083 

122 Kielecka Warszawa Warszawa PL 52,207 21,003 

123 Klecina Wrocław Wrocław PL 51,066 16,986 

124 Klonowica Zajezdnia Szczecin Szczecin PL 53,450 14,499 

125 Kőbánya alsó vasútállomás (Kápolna 

utca) 

Budapest Budapest HU 47,482 19,132 

126 Kochanówka Łódź a okolí Łódź PL 51,804 19,357 

127 Koło Warszawa Warszawa PL 52,247 20,938 

128 Komárov Brno, Modřice Brno CZ 49,175 16,621 

129 Komín, smyčka Brno, Modřice Brno CZ 49,216 16,557 

130 Komisárky Bratislava Bratislava SK 48,217 17,168 

131 Konstantynów Okrzei Konurbacja górnośląska Sosnowiec PL 50,296 19,145 

132 Košutka Plzeň Plzeň CZ 49,783 13,374 

133 Kotlářka Praha Praha CZ 50,070 14,362 

134 Kowale Wrocław Wrocław PL 51,128 17,103 

135 Kozanów (Dokerska, Gwarecka) Wrocław Wrocław PL 51,143 16,961 

136 Koziny Łódź a okolí Łódź PL 51,772 19,423 

137 Közvágóhíd Budapest Budapest HU 47,468 19,076 

138 Kraków-Płaszów (Dworcowa) Kraków Kraków PL 50,034 19,972 

139 Královka Praha Praha CZ 50,085 14,380 

140 Královo Pole, nádraží Brno, Modřice Brno CZ 49,231 16,595 

141 Królewska (Dworzec Kolejowy) Grudziądz Grudziądz PL 53,484 18,762 



 
 

142 Kromera Wrocław Wrocław PL 51,133 17,066 

143 Krowodrza Górka Kraków Kraków PL 50,089 19,931 

144 Krzekowo Szczecin Szczecin PL 53,449 14,486 

145 Krzyki (Aleja Karkonoska) Wrocław Wrocław PL 51,074 17,006 

146 Księże Małe Wrocław Wrocław PL 51,077 17,084 

147 Kubánské náměstí Praha Praha CZ 50,069 14,477 

148 Kucelin - Szpital Częstochowa Częstochowa PL 50,790 19,173 

149 Kurdwanów P+R Kraków Kraków PL 50,013 19,948 

150 Łagiewniki Zajezdnia Konurbacja górnośląska Chorzów PL 50,319 18,947 

151 Las Arkoński Szczecin Szczecin PL 53,458 14,516 

152 Las Gdański P+R Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,150 18,024 

153 Łaska - Wiejska Łódź a okolí Pabianice PL 51,658 19,323 

154 Lawendowe Wzgórze Gdańsk Gdańsk PL 54,328 18,570 

155 Łęgnowo Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,100 18,105 

156 Lehel tér Budapest Budapest HU 47,517 19,061 

157 Lehovec Praha Praha CZ 50,107 14,549 

158 Leśnica Wrocław Wrocław PL 51,144 16,872 

159 Levského  Praha Praha CZ 50,005 14,438 

160 Libuš Praha Praha CZ 50,009 14,456 

161 Lidové sady-ZOO Liberec, Jablonec nad 

Nisou 

Liberec CZ 50,779 15,081 

162 Litvínov, Citadela Most, Horní Jiřetín, 

Litvínov 

Litvínov CZ 50,608 13,628 

163 Litvínov, poliklinika Most, Horní Jiřetín, 

Litvínov 

Litvínov CZ 50,601 13,615 

164 Litvínov, Záluží, CHEMOPETROL Most, Horní Jiřetín, 

Litvínov 

Litvínov CZ 50,559 13,601 

165 Łostowice Świętokrzyska Gdańsk Gdańsk PL 54,323 18,606 

166 Ludowa Szczecin Szczecin PL 53,450 14,583 

167 Makoszowy Pętla Konurbacja górnośląska Zabrze PL 50,271 18,776 

168 Malesická Plzeň Plzeň CZ 49,744 13,346 

169 Maloměřický most Brno, Modřice Brno CZ 49,215 16,643 

170 Mały Płaszów P+R Kraków Kraków PL 50,041 20,001 

171 Martinov Ostrava a okolí Ostrava CZ 49,855 18,182 

172 Márton Áron tér Budapest Budapest HU 47,481 18,999 

173 Marymoncka (pętla) Elbląg Elbląg PL 54,176 19,436 

174 Marymont - Potok  Warszawa Warszawa PL 52,275 20,979 

175 Mendlovo náměstí Brno, Modřice Brno CZ 49,191 16,595 

176 Mester utca / Ferenc körút Budapest Budapest HU 47,482 19,069 

177 Metro Marymont Warszawa Warszawa PL 52,273 20,972 

178 Metro Wilanowska Warszawa Warszawa PL 52,181 21,022 

179 Mexikói út Budapest Budapest HU 47,519 19,091 

180 Mifkova Brno, Modřice Brno CZ 49,207 16,693 

181 Mikulczyce Pętla Konurbacja górnośląska Zabrze PL 50,343 18,769 

182 Miłostowo Poznań Poznań PL 52,410 17,003 

183 Milowice Pętla Konurbacja górnośląska Sosnowiec PL 50,289 19,078 

184 Mistrzejowice Kraków Kraków PL 50,095 19,995 

185 Modřice, smyčka Brno, Modřice Modřice CZ 49,127 16,605 

186 Móricz Zsigmond körtér Budapest Budapest HU 47,477 19,048 

187 Morwowa Wrocław Wrocław PL 51,075 17,052 

188 Most, Dopravní podnik Most, Horní Jiřetín, 

Litvínov 

Most CZ 50,492 13,636 

189 Most, nádraží Most, Horní Jiřetín, 

Litvínov 

Most CZ 50,507 13,662 

190 Most, Velebudická Most, Horní Jiřetín, 

Litvínov 

Most CZ 50,487 13,652 

191 Motoarena Toruń Toruń PL 53,015 18,547 

192 Mozartova Plzeň Plzeň CZ 49,768 13,376 

193 Mysłowice Dworzec PKP Konurbacja górnośląska Mysłowice PL 50,238 19,144 



 
 

194 Nádraží Braník Praha Praha CZ 50,028 14,405 

195 Nádraží Hostivař Praha Praha CZ 50,054 14,538 

196 Nádraží Podbaba Praha Praha CZ 50,113 14,393 

197 Nádraží Vítkovice Ostrava a okolí Ostrava CZ 49,800 18,261 

198 Nagyállomás Debrecen Debrecen HU 47,521 21,628 

199 Náměstí Hrdinů Olomouc Olomouc CZ 49,597 17,247 

200 Náměstí míru Brno, Modřice Brno CZ 49,202 16,581 

201 Námestie Maratónu mieru Košice Košice SK 48,728 21,255 

202 Nemocnice Bohunice Brno, Modřice Brno CZ 49,176 16,567 

203 Neředín krematorium Olomouc Olomouc CZ 49,595 17,216 

204 Niepodległości (pętla) Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,161 18,171 

205 Nová Huť jižní brána Ostrava a okolí Ostrava CZ 49,791 18,300 

206 Nová Ulice Olomouc Olomouc CZ 49,578 17,229 

207 Nové sady, smyčka Brno, Modřice Brno CZ 49,190 16,607 

208 Novolíšeňská Brno, Modřice Brno CZ 49,203 16,673 

209 Nowe Bemowo Warszawa Warszawa PL 52,261 20,926 

210 Nowy Bieżanów P+R Kraków Kraków PL 50,016 20,024 

211 Nowy Port Góreckiego Gdańsk Gdańsk PL 54,400 18,671 

212 Obratisko Kútiky Bratislava Bratislava SK 48,167 17,046 

213 Obrońców Pokoju (Batorego) Elbląg Elbląg PL 54,181 19,399 

214 Ogólna Elbląg Elbląg PL 54,188 19,427 

215 Ogrody Poznań Poznań PL 52,417 16,882 

216 Olechów Łódź a okolí Łódź PL 51,733 19,576 

217 Olimpijska Toruń Toruń PL 53,027 18,702 

218 Olšanské hřbitovy Praha Praha CZ 50,078 14,467 

219 Oporów Wrocław Wrocław PL 51,084 16,972 

220 Os. Górczewska Warszawa Warszawa PL 52,239 20,900 

221 Os. Sobieskiego Poznań Poznań PL 52,465 16,917 

222 Os.Piastów Kraków Kraków PL 50,103 20,012 

223 Osiedle Zawadzkiego Szczecin Szczecin PL 53,457 14,488 

224 Osobowice Wrocław Wrocław PL 51,138 16,994 

225 P+R Al. Krakowska Warszawa Warszawa PL 52,176 20,944 

226 Pankrác Praha Praha CZ 50,052 14,439 

227 Park Południowy Wrocław Wrocław PL 51,072 17,013 

228 Park Staromiejski (Wierzbowa) Wrocław Wrocław PL 51,106 17,037 

229 Pavlovičky Olomouc Olomouc CZ 49,602 17,276 

230 Pestszentlőrinc, Béke tér Budapest Budapest HU 47,429 19,218 

231 Pętla Rządz Grudziądz Grudziądz PL 53,449 18,716 

232 Pętla Tarpno Grudziądz Grudziądz PL 53,501 18,772 

233 Piaski  Warszawa Warszawa PL 52,271 20,943 

234 Piaski  Gorzów Wielkopolski Gorzów 

Wielkopolski 

PL 52,754 15,232 

235 Piątkowska Poznań Poznań PL 52,442 16,911 

236 Pieczewo Olsztyn Olsztyn PL 53,740 20,519 

237 Pilczyce Wrocław Wrocław PL 51,136 16,948 

238 PKP Służewiec Warszawa Warszawa PL 52,182 20,988 

239 Pl. Jana Pawła II Łódź a okolí Lutomiersk PL 51,755 19,212 

240 Pl. Niepodległości Łódź a okolí Łódź PL 51,740 19,465 

241 Pl. Wielkopolski Poznań Poznań PL 52,410 16,931 

242 Plac Starynkiewicza Warszawa Warszawa PL 52,225 20,996 

243 Plac Wolności Łódź a okolí Konstantynów 

Łódzki 

PL 51,751 19,314 

244 Planetárium Praha Praha Praha CZ 50,105 14,427 

245 Pleszów Kraków Kraków PL 50,073 20,118 

246 Podolská vodárna Praha Praha CZ 50,059 14,421 

247 Połabska Poznań Poznań PL 52,435 16,931 

248 Północna Łódź a okolí Łódź PL 51,780 19,461 

249 Pomorzany Szczecin Szczecin PL 53,402 14,527 

250 Poruba, Vřesinská Ostrava a okolí Ostrava CZ 49,823 18,158 



 
 

251 Poświętne Wrocław Wrocław PL 51,150 17,026 

252 Potulicka Szczecin Szczecin PL 53,414 14,543 

253 Pri kríži Bratislava Bratislava SK 48,196 17,033 

254 Prokocim Kraków Kraków PL 50,018 19,992 

255 Promenada Niemena Częstochowa Częstochowa PL 50,835 19,119 

256 Przeróbka Gdańsk Gdańsk PL 54,358 18,684 

257 Przylesie P+R Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,147 18,123 

258 Přívoz, Hlučínská Ostrava a okolí Ostrava CZ 49,861 18,264 

259 Radiostacja Łódź a okolí Łódź PL 51,775 19,495 

260 Radlická Praha Praha CZ 50,059 14,389 

261 Radošovická Praha Praha CZ 50,067 14,494 

262 Rákospalota, Kossuth utca Budapest Budapest HU 47,568 19,126 

263 Rakovecká Brno, Modřice Brno CZ 49,225 16,519 

264 Raków - Dworzec PKP Częstochowa Częstochowa PL 50,789 19,153 

265 Ratuszowa-ZOO Warszawa Warszawa PL 52,255 21,030 

266 Retkinia Łódź a okolí Łódź PL 51,742 19,383 

267 Rondo Hipokratesa Kraków Kraków PL 50,092 20,021 

268 Rondo Żaba Warszawa Warszawa PL 52,268 21,037 

269 Ryba Košice Košice SK 48,703 21,262 

270 Rycerska Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,138 18,000 

271 Řečkovice Brno, Modřice Brno CZ 49,247 16,579 

272 Salwator Kraków Kraków PL 50,053 19,914 

273 Saperów Elbląg Elbląg PL 54,159 19,428 

274 Savoya Park Budapest Budapest HU 47,436 19,043 

275 Sępolno Wrocław Wrocław PL 51,114 17,104 

276 Sídliště Barrandov  Praha Praha CZ 50,032 14,366 

277 Sídliště Ďáblice Praha Praha CZ 50,133 14,481 

278 Sídliště Petřiny Praha Praha CZ 50,087 14,339 

279 Sídliště Řepy Praha Praha CZ 50,065 14,297 

280 Siedlce Gdańsk Gdańsk PL 54,348 18,606 

281 Siemianowice Plac Skargi Konurbacja górnośląska Siemianowice 

Śląskie 

PL 50,298 19,028 

282 Skvrňany Plzeň Plzeň CZ 49,746 13,320 

283 Slivenec Praha Praha CZ 50,023 14,351 

284 Smíchovské nádraží Praha Praha CZ 50,062 14,409 

285 Socha Jána Pavla II. Košice Košice SK 48,679 21,268 

286 Sörgyár Budapest Budapest HU 47,491 19,146 

287 Spojovací Praha Praha CZ 50,092 14,500 

288 Spořilov Praha Praha CZ 50,050 14,483 

289 Stadion Olimpijski Wrocław Wrocław PL 51,116 17,089 

290 Stadion Raków Częstochowa Częstochowa PL 50,776 19,159 

291 Staničné námestie Košice Košice SK 48,722 21,267 

292 Stará osada Brno, Modřice Brno CZ 49,203 16,642 

293 Starołęka Mała Poznań Poznań PL 52,376 16,941 

294 Starołęka PKM Poznań Poznań PL 52,368 16,932 

295 Starý Hloubětín Praha Praha CZ 50,104 14,531 

296 Starý Lískovec, smyčka Brno, Modřice Brno CZ 49,172 16,554 

297 Stn. Nové Mesto Bratislava Bratislava SK 48,172 17,145 

298 Stn. Vinohrady Bratislava Bratislava SK 48,186 17,133 

299 Stogi Gdańsk Gdańsk PL 54,362 18,717 

300 Stogi Plaża Gdańsk Gdańsk PL 54,373 18,727 

301 Stoki Łódź a okolí Łódź PL 51,782 19,532 

302 Stomil Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,115 18,106 

303 Stránská skála - smyčka Brno, Modřice Brno CZ 49,193 16,678 

304 Stroszek Zajezdnia Konurbacja górnośląska Bytom PL 50,398 18,871 

305 Strzyża PKM Gdańsk Gdańsk PL 54,391 18,579 

306 Světovar Plzeň Plzeň CZ 49,727 13,412 

307 Szeged pályaudvar Szeged, 

Hódmezővásárhely 

Szeged HU 46,239 20,142 



 
 

308 Szeged Plaza Szeged, 

Hódmezővásárhely 

Szeged HU 46,266 20,127 

309 Széll Kálmán tér Budapest Budapest HU 47,508 19,023 

310 Szent János Kórház Budapest Budapest HU 47,509 19,009 

311 Szépilona kocsiszín (Zugligeti út) Budapest Budapest HU 47,517 18,993 

312 Szopienice Pętla Konurbacja górnośląska Katowice PL 50,260 19,108 

313 Špejchar Praha Praha CZ 50,097 14,410 

314 Štefánikova čtvrť Brno, Modřice Brno CZ 49,217 16,628 

315 Švermova Brno, Modřice Brno CZ 49,169 16,575 

316 Tarczyński Arena (Królewiecka) Wrocław Wrocław PL 51,143 16,948 

317 Tarchomin Kościelny Warszawa Warszawa PL 52,341 20,950 

318 Tarchomin Kościelny Warszawa Warszawa PL 52,324 20,943 

319 Tarján Szeged, 

Hódmezővásárhely 

Szeged HU 46,276 20,165 

320 Tarnogaj Wrocław Wrocław PL 51,078 17,065 

321 TAURON Arena Kraków Wieczysta Kraków Kraków PL 50,072 19,985 

322 TAURON Arena Kraków Wieczysta Kraków Kraków PL 50,051 19,951 

323 Technologický park Brno, Modřice Brno CZ 49,233 16,577 

324 Telefoniczna Zajezdnia Łódź a okolí Łódź PL 51,782 19,508 

325 Teofilów Łódź a okolí Łódź PL 51,802 19,367 

326 Tiszai pályaudvar Miskolc Miskolc HU 48,099 20,810 

327 Towarowa (Obi) Olsztyn Olsztyn PL 53,782 20,512 

328 Turkusowa Szczecin Szczecin PL 53,379 14,644 

329 Twardowska Warszawa Warszawa PL 52,286 20,955 

330 Tworzeń Huta Katowice Konurbacja górnośląska Dąbrowa Górnicza PL 50,341 19,265 

331 Tyršovy sady Liberec, Jablonec nad 

Nisou 

Jablonec nad Nisou CZ 50,723 15,164 

332 U Kapličky Olomouc Olomouc CZ 49,574 17,248 

333 Újbuda-központ  Budapest Budapest HU 47,474 19,047 

334 Ujeścisko Gdańsk Gdańsk PL 54,331 18,574 

335 Újpalota, Erdőkerülő utca Budapest Budapest HU 47,540 19,145 

336 Unii Lubelskiej Poznań Poznań PL 52,372 16,949 

337 Univerzita Plzeň Plzeň CZ 49,726 13,347 

338 Uniwersytet Toruń Toruń PL 53,023 18,567 

339 Uniwersytet Ekonomiczny (Zajezdnia 

GAJ) 

Wrocław Wrocław PL 51,089 17,030 

340 Uniwersytet-Prawocheńskiego Olsztyn Olsztyn PL 53,758 20,462 

341 Ústřední dílny DP Praha Praha CZ 50,074 14,532 

342 Ústřední hřbitov - smyčka Brno, Modřice Brno CZ 49,164 16,598 

343 Vadaspark Szeged, 

Hódmezővásárhely 

Szeged HU 46,255 20,119 

344 Városház tér Budapest Budapest HU 47,425 19,040 

345 Važecká Košice Košice SK 48,676 21,301 

346 Viadukt Liberec, Jablonec nad 

Nisou 

Liberec CZ 50,765 15,042 

347 Vozovna Kobylisy Praha Praha CZ 50,133 14,454 

348 Vozovna Pankrác Praha Praha CZ 50,057 14,437 

349 Vozovna Žižkov Praha Praha CZ 50,091 14,476 

350 Vratislavice nad Nisou, výhybna Liberec, Jablonec nad 

Nisou 

Liberec CZ 50,741 15,102 

351 Vstupný areál U.S.Steel Košice Košice SK 48,624 21,194 

352 Vypich Praha Praha CZ 50,080 14,345 

353 Vysočanská Praha Praha CZ 50,112 14,503 

354 Výstaviště Praha Praha CZ 50,105 14,429 

355 Výškovice Ostrava a okolí Ostrava CZ 49,773 18,225 

356 Walcownia Kraków Kraków PL 50,091 20,085 

357 Warszawska - Duży Skręt Łódź a okolí Pabianice PL 51,665 19,393 

358 Wczasy (Brzeźno plaża) Gdańsk Gdańsk PL 54,408 18,627 

359 Węzeł Kliniczna Gdańsk Gdańsk PL 54,377 18,633 



 
 

360 Widzew Augustów Łódź a okolí Łódź PL 51,758 19,553 

361 Wieprzyce Gorzów Wielkopolski Gorzów 

Wielkopolski 

PL 52,718 15,180 

362 Wilczak Poznań Poznań PL 52,428 16,946 

363 Wilczak Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,130 17,956 

364 Włókniarzy Legionów Łódź a okolí Łódź PL 51,769 19,429 

365 Woronicza  Warszawa Warszawa PL 52,188 21,004 

366 Wrocław Nowy Dwór (P+R) Wrocław Wrocław PL 51,120 16,952 

367 Wrocławski Park Przemysłowy Wrocław Wrocław PL 51,113 16,993 

368 Wschodnia (pętla) Toruń Toruń PL 53,029 18,645 

369 Wyścigi Warszawa Warszawa PL 52,167 21,016 

370 Wyścigowa (pętla) Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,127 18,080 

371 Wysoka Brama Olsztyn Olsztyn PL 53,777 20,479 

372 Wyżyny Bydgoszcz Bydgoszcz PL 53,107 18,036 

373 Wzgórza Krzesławickie Kraków Kraków PL 50,095 20,066 

374 Zaborze Pętla Konurbacja górnośląska Zabrze PL 50,296 18,828 

375 Zábřeh Ostrava a okolí Ostrava CZ 49,784 18,237 

376 Zagórze Rondo Jana Pawła II Konurbacja górnośląska Sosnowiec PL 50,285 19,178 

377 Zahradní Město Praha Praha CZ 50,061 14,507 

378 Zaspa Gdańsk Gdańsk PL 54,400 18,596 

379 Zawady Poznań Poznań PL 52,414 16,958 

380 Zawodzie Centrum Przesiadkowe Konurbacja górnośląska Katowice PL 50,261 19,064 

381 Zdrowie Łódź a okolí Łódź PL 51,765 19,406 

382 Zemědělská Brno, Modřice Brno CZ 49,210 16,618 

383 Żerań FSO Warszawa Warszawa PL 52,291 21,001 

384 Żerań Wschodni Warszawa Warszawa PL 52,311 21,011 

385 Zlaté piesky Bratislava Bratislava SK 48,190 17,184 

386 Zoo Wrocław Wrocław PL 51,106 17,080 

387 Zvonařka Praha Praha CZ 50,070 14,434 

Zdroj: vlastní zpracování prostorových dat z OSM (2024) 

 

Tab. 13: Seznam všech trolejbusových vrcholových obratišť v rámci Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 

Číslo Název vrcholového obratiště Síť MHD Město (obec) Stát Zem. 
šířka 

Zem. 
délka 

1 Abramowice Lublin, Niemce Lublin PL 51,197 22,587 

2 Albert hypermarket Opava Opava CZ 49,931 17,877 

3 Anger Teplice Teplice CZ 50,660 13,840 

4 Antonínova Zlín, Otrokovice Zlín CZ 49,221 17,652 

5 Arany János utca (Bajcsy-Zsilinszky 
út) 

Budapest Budapest HU 47,504 19,055 

6 Autobusová stanica Bratislava Bratislava SK 48,147 17,126 

7 Bartošova čtvrť Zlín, Otrokovice Zlín CZ 49,225 17,707 

8 Barvičova Brno, Šlapanice Brno CZ 49,201 16,575 

9 Borek, Točna České Budějovice, Hrdějovice, 
Borek 

Borek CZ 49,026 14,503 

10 Borská pole Plzeň Plzeň CZ 49,725 13,325 

11 Bosch Pávov Jihlava Jihlava CZ 49,442 15,617 

12 Božkov Plzeň Plzeň CZ 49,731 13,421 

13 Březinova konečná Jihlava Jihlava CZ 49,403 15,603 

14 Búdková  Bratislava Bratislava SK 48,153 17,092 

15 Budovateľská Prešov Prešov SK 48,976 21,245 

16 CAN Husova Plzeň Plzeň CZ 49,746 13,364 

17 Centrum Rožnov České Budějovice, Hrdějovice, 
Borek 

České Budějovice CZ 48,949 14,468 

18 Cintorín Vrakuňa Bratislava Bratislava SK 48,144 17,191 

19 Cisowa Sibeliusa Gdynia, Sopot Gdynia PL 54,549 18,432 

20 Csáktornya park Budapest Budapest HU 47,537 19,106 

21 Csertő utca Budapest Budapest HU 47,513 19,147 

22 Čechurov Plzeň Plzeň CZ 49,709 13,415 

23 Černého Brno, Šlapanice Brno CZ 49,214 16,523 



 
 

24 Černice Plzeň Plzeň CZ 49,695 13,419 

25 Černická Plzeň Plzeň CZ 49,739 13,381 

26 Červený most  Bratislava Bratislava SK 48,172 17,073 

27 Česká Brno, Šlapanice Brno CZ 49,198 16,606 

28 České Vrbné České Budějovice, Hrdějovice, 
Borek 

České Budějovice CZ 49,008 14,447 

29 Čiližská Bratislava Bratislava SK 48,145 17,212 

30 Dąbrowa Miętowa Gdynia, Sopot Gdynia PL 54,472 18,449 

31 Dlhé diely Bratislava Bratislava SK 48,158 17,044 

32 Dobětice točna Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,675 14,059 

33 Dopravní podnik Jihlava Jihlava CZ 49,386 15,599 

34 Doubravka Plzeň Plzeň CZ 49,759 13,425 

35 Dózsa György út Budapest Budapest HU 47,525 19,065 

36 DUBEŇ obchodné centrum Žilina Žilina SK 49,211 18,751 

37 Dubina, sever Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,047 15,812 

38 Dúbrava Prešov Prešov SK 49,025 21,232 

39 Dukla, točna Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,020 15,759 

40 Dukla, vozovna Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,027 15,757 

41 Dworzec Gł. PKP Lublin, Niemce Lublin PL 51,232 22,568 

42 Erzsébet királyné útja / Róna utca Budapest Budapest HU 47,522 19,101 

43 Erzsébet királyné útja, aluljáró Budapest Budapest HU 47,517 19,093 

44 Felin Lublin, Niemce Lublin PL 51,221 22,629 

45 Fischer István utca (Zsálya utca) Budapest Budapest HU 47,515 19,140 

46 GLOBUS  Opava Opava CZ 49,928 17,939 

47 Grabówek SKM Gdynia, Sopot Gdynia PL 54,535 18,495 

48 Grunt Košice Košice SK 48,709 21,204 

49 Hanácka Bratislava Bratislava SK 48,168 17,163 

50 Hlavná stanica Bratislava Bratislava SK 48,158 17,106 

51 Hlavní nádraží Ostrava Ostrava CZ 49,851 18,268 

52 Hlavní nádraží Brno, Šlapanice Brno CZ 49,192 16,613 

53 Hlavní nádraží ČD Jihlava Jihlava CZ 49,415 15,599 

54 Horní Kosov Jihlava Jihlava CZ 49,404 15,556 

55 Hranečník Ostrava Ostrava CZ 49,824 18,320 

56 Hraničář Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,662 14,032 

57 Hulváky Ostrava Ostrava CZ 49,826 18,244 

58 Chodźki - szpital Lublin, Niemce Lublin PL 51,261 22,564 

59 Choiny Lublin, Niemce Lublin, Niemce PL 51,284 22,553 

60 Chomutov, aut.nádr. Chomutov, Jirkov Chomutov CZ 50,460 13,409 

61 Chylonia Dworzec PKP Gdynia, Sopot Gdynia PL 54,545 18,462 

62 Internátna Banská Bystrica Banská Bystrica SK 48,733 19,118 

63 Jaktař Opava Opava CZ 49,952 17,870 

64 Jaseňová Žilina Žilina SK 49,200 18,746 

65 Jelačičova Bratislava Bratislava SK 48,156 17,129 

66 Jesničánky, točna Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,015 15,772 

67 Jirkov, aut.nádr. Chomutov, Jirkov Jirkov CZ 50,498 13,450 

68 Jirkov, Horník Chomutov, Jirkov Jirkov CZ 50,501 13,439 

69 Jírova Brno, Šlapanice Brno CZ 49,209 16,689 

70 Jírovcova Brno, Šlapanice Brno CZ 49,188 16,534 

71 Jižní Svahy Kocanda Zlín, Otrokovice Zlín CZ 49,242 17,675 

72 Jižní Svahy Středová Zlín, Otrokovice Zlín CZ 49,237 17,674 

73 Kamenný vrch Brno, Šlapanice Brno CZ 49,180 16,546 

74 Karla IV Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,645 14,050 

75 Karolina U Lávky Ostrava Ostrava CZ 49,829 18,285 

76 Karwiny Tesco Gdynia, Sopot Gdynia PL 54,473 18,477 

77 Kassai út Debrecen Debrecen HU 47,553 21,649 

78 Kateřinky Opava Opava CZ 49,944 17,926 

79 Keleti pályaudvar Budapest Budapest HU 47,500 19,083 

80 Keleti pályaudvar (Garay utca) Budapest Budapest HU 47,502 19,082 

81 Klinikák Szeged Szeged HU 46,245 20,147 

82 Klíše, lázně Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,666 14,015 

83 Kőbányai út / Könyves Kálmán 
körút 

Budapest Budapest HU 47,485 19,108 

84 Koblov Ostrava Ostrava CZ 49,874 18,284 

85 Kohoutovice, hájenka Brno, Šlapanice Brno CZ 49,196 16,531 



 
 

86 Koliba Bratislava Bratislava SK 48,171 17,102 

87 Komenského náměstí Brno, Šlapanice Brno CZ 49,196 16,603 

88 Komín, sídliště Brno, Šlapanice Brno CZ 49,227 16,553 

89 Konečného náměstí Brno, Šlapanice Brno CZ 49,205 16,595 

90 Kossuth Lajos tér Budapest Budapest HU 47,506 19,049 

91 Köztemető, főkapu Debrecen Debrecen HU 47,559 21,644 

92 Královo Pole, nádraží Brno, Šlapanice Brno CZ 49,230 16,595 

93 Kvačalova, DPMŽ Žilina Žilina SK 49,222 18,718 

94 KVP, Kláštor Košice Košice SK 48,720 21,206 

95 Kylešovice, Bílovecká Opava Opava CZ 49,921 17,912 

96 Lázně Bohdaneč, točna Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Lázně Bohdaneč CZ 50,080 15,674 

97 Lesní čtvrť Zlín, Otrokovice Zlín CZ 49,220 17,692 

98 Letňany Praha Praha CZ 50,126 14,517 

99 Lingov Košice Košice SK 48,732 21,293 

100 Lobzy Plzeň Plzeň CZ 49,742 13,412 

101 Lovinského Bratislava Bratislava SK 48,163 17,081 

102 Lugas utca Szeged Szeged HU 46,267 20,171 

103 Máj, Antonína Barcala České Budějovice, Hrdějovice, 
Borek 

České Budějovice CZ 48,983 14,431 

104 Makkosház Szeged Szeged HU 46,277 20,147 

105 Malenovice Centro Zlín, Otrokovice Zlín CZ 49,205 17,570 

106 Malšovice-U Čechů Hradec Králové Hradec Králové CZ 50,204 15,857 

107 Masarykovo nám. Jihlava Jihlava CZ 49,395 15,592 

108 Matice slovenskej Žilina Žilina SK 49,210 18,768 

109 Městský hřbitov Opava Opava CZ 49,928 17,885 

110 Mexikói út Budapest Budapest HU 47,520 19,090 

111 Michálkovice Ostrava Ostrava CZ 49,842 18,345 

112 Mírová Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,684 14,034 

113 Mliekarenská Bratislava Bratislava SK 48,154 17,145 

114 Mojžíř Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,679 14,123 

115 Motorpal hala Jihlava Jihlava CZ 49,415 15,562 

116 Na Dlouhých Plzeň Plzeň CZ 49,754 13,423 

117 Na dolech Jihlava Jihlava CZ 49,410 15,568 

118 Na Sklípku Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,667 14,084 

119 Nádraží Veleslavín Praha Praha CZ 50,095 14,347 

120 Náměstí Republiky Ostrava Ostrava CZ 49,832 18,278 

121 Námestie osloboditeľov Košice Košice SK 48,718 21,262 

122 Nár. onkol. ústav Bratislava Bratislava SK 48,172 17,091 

123 Nemanice České Budějovice, Hrdějovice, 
Borek 

České Budějovice CZ 49,010 14,491 

124 Nemocnice Bohunice Brno, Šlapanice Brno CZ 49,176 16,568 

125 Nižná Šebastová Prešov Prešov SK 49,025 21,287 

126 Nová Hospoda Plzeň Plzeň CZ 49,731 13,313 

127 Nová Ves Teplice Teplice CZ 50,619 13,828 

128 Novolíšeňská Brno, Šlapanice Brno CZ 49,202 16,672 

129 Nový Hradec Králové Hradec Králové Hradec Králové CZ 50,177 15,855 

130 NÚSCH Bratislava Bratislava SK 48,170 17,087 

131 Obchodní centrum Čakovice Praha Praha CZ 50,150 14,506 

132 Ohrazenice, točna Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,062 15,750 

133 Orczy tér Budapest Budapest HU 47,489 19,091 

134 Orłowo SKM - "Klif" Gdynia, Sopot Gdynia PL 54,476 18,553 

135 Örs vezér tere Budapest Budapest HU 47,504 19,137 

136 Os. Poręba Lublin, Niemce Lublin PL 51,221 22,502 

137 Osová Brno, Šlapanice Brno CZ 49,169 16,566 

138 Otrokovice žel. stan. Zlín, Otrokovice Otrokovice CZ 49,202 17,532 

139 Otrokovice, náměstí Zlín, Otrokovice Otrokovice CZ 49,211 17,532 

140 Panorama Teplice Teplice CZ 50,642 13,854 

141 Panská pole Mariánské Lázně, Velká 
Hleďsebe 

Mariánské Lázně CZ 49,961 12,694 

142 Papírenská - točna České Budějovice, Hrdějovice, 
Borek 

České Budějovice CZ 48,957 14,462 

143 Paprocany Pętla Tychy Tychy PL 50,094 18,994 

144 Pardubičky, točna Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,025 15,794 

145 Petrohrad Plzeň Plzeň CZ 49,740 13,396 

146 Písečná Chomutov, Jirkov Chomutov CZ 50,489 13,445 



 
 

147 Plačice Hradec Králové Hradec Králové CZ 50,193 15,777 

148 Pod Strání Hradec Králové Hradec Králové CZ 50,186 15,846 

149 Pod Šalgovíkom Prešov Prešov SK 48,994 21,278 

150 Pod Vyhlídkou Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,670 14,098 

151 Podhoří Zlín, Otrokovice Zlín CZ 49,215 17,630 

152 Polabiny, Sluneční Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,049 15,752 

153 Poliklinika Chomutov, Jirkov Chomutov CZ 50,453 13,405 

154 Pražská Teplice Teplice CZ 50,639 13,837 

155 Preslova Brno, Šlapanice Brno CZ 49,200 16,570 

156 Prokopa Veľkého Bratislava Bratislava SK 48,163 17,089 

157 Prosecká Praha Praha CZ 50,118 14,498 

158 Prosetice Teplice Teplice CZ 50,631 13,848 

159 Překladiště Pávov Jihlava Jihlava CZ 49,441 15,610 

160 Příluky Zlín, Otrokovice Zlín CZ 49,221 17,715 

161 Puskás Ferenc Stadion Budapest Budapest HU 47,500 19,103 

162 Pustki Cisowskie Gdynia, Sopot Gdynia PL 54,539 18,434 

163 Racławicka Gdynia, Sopot Gdynia PL 54,473 18,514 

164 Rádiová Bratislava Bratislava SK 48,174 17,166 

165 Rajská Bratislava Bratislava SK 48,146 17,116 

166 Riviéra Bratislava Bratislava SK 48,148 17,064 

167 Rooseveltova nemocnica Banská Bystrica Banská Bystrica SK 48,745 19,116 

168 Rožnov, točna České Budějovice, Hrdějovice, 
Borek 

České Budějovice CZ 48,943 14,467 

169 Rybitví, UMA točna Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

CZ 50,066 15,709 

170 Řetenice, Tolstého Teplice Teplice CZ 50,642 13,793 

171 Řetenice, V Břízkách Teplice Teplice CZ 50,638 13,796 

172 Segner tér Debrecen Debrecen HU 47,528 21,614 

173 Semtín, hlavní brána Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,061 15,728 

174 Severní Terasa Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,680 14,025 

175 Sibírska Prešov Prešov SK 49,001 21,273 

176 Sídliště Bory Plzeň Plzeň CZ 49,720 13,375 

177 Skalka Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,679 14,103 

178 Slatina, sídliště Brno, Šlapanice Brno CZ 49,182 16,690 

179 Slezské Předměstí, Cihelna Hradec Králové Hradec Králové CZ 50,221 15,865 

180 Slovany Plzeň Plzeň CZ 49,725 13,400 

181 Slovany, točna Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,031 15,810 

182 Solivar Prešov Prešov SK 48,978 21,277 

183 Sopot Reja Gdynia, Sopot Sopot PL 54,431 18,562 

184 Sportovní hala Zlín, Otrokovice Zlín CZ 49,220 17,659 

185 Srbská Brno, Šlapanice Brno CZ 49,229 16,586 

186 Stará osada Brno, Šlapanice Brno CZ 49,202 16,642 

187 Staré Předlice Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,658 13,988 

188 Stocznia Gdynia Gdynia, Sopot Gdynia PL 54,532 18,517 

189 Stodolova Žilina Žilina SK 49,216 18,708 

190 Suché Vrbné České Budějovice, Hrdějovice, 
Borek 

České Budějovice CZ 48,971 14,503 

191 Šanov I lázně Teplice Teplice CZ 50,644 13,842 

192 Širpo Prešov Prešov SK 49,025 21,267 

193 Šlapanice, Kalvodova Brno, Šlapanice Šlapanice CZ 49,166 16,728 

194 Štefánikova čtvrť Brno, Šlapanice Brno CZ 49,218 16,629 

195 Šulekova Bratislava Bratislava SK 48,149 17,098 

196 Tarján Víztorony tér Szeged Szeged HU 46,270 20,164 

197 Terminál 3 Praha Praha CZ 50,099 14,288 

198 Terminál HD Hradec Králové Hradec Králové CZ 50,217 15,813 

199 Terminál Hlavní nádraží Plzeň Plzeň CZ 49,745 13,391 

200 TESCO hypermarket Banská Bystrica Banská Bystrica SK 48,714 19,137 

201 Trmice, Globus Ústí nad Labem, Trmice Trmice CZ 50,650 14,004 

202 Třešňovka Teplice Teplice CZ 50,626 13,827 

203 Tychy Dworzec PKP Tychy Tychy PL 50,136 18,965 

204 Tychy Sikorskiego Wiadukt Tychy Tychy PL 50,087 19,006 

205 Tyršův most Plzeň Plzeň CZ 49,719 13,381 

206 Újszeged Gyermekkórház Szeged Szeged HU 46,243 20,161 

207 Ústřední hřbitov Plzeň Plzeň CZ 49,746 13,435 



 
 

208 Úšovice, Antoníčkův pramen Mariánské Lázně, Velká 
Hleďsebe 

Mariánské Lázně CZ 49,951 12,716 

209 Velká Hradební Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,662 14,044 

210 Vértói út Szeged Szeged HU 46,275 20,141 

211 Vodní Chomutov, Jirkov Chomutov CZ 50,458 13,423 

212 Vršava Zlín, Otrokovice Zlín CZ 49,242 17,689 

213 Všebořice Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,690 13,993 

214 Vychodilova Brno, Šlapanice Brno CZ 49,221 16,571 

215 Węglin Lublin, Niemce Lublin PL 51,230 22,481 

216 Węzeł Franciszki Cegielskiej Gdynia, Sopot Gdynia PL 54,509 18,534 

217 Zadní Bedřichov Jihlava Jihlava CZ 49,435 15,601 

218 Zámeček Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,026 15,805 

219 Zátiší Plzeň Plzeň CZ 49,737 13,331 

220 Zenklova Praha Praha CZ 50,111 14,473 

221 Zimný štadión Bratislava Bratislava SK 48,159 17,136 

222 ZOO Ostrava Ostrava CZ 49,844 18,319 

223 Zoologická zahrada Brno, Šlapanice Brno CZ 49,228 16,531 

224 Zugló vasútállomás Budapest Budapest HU 47,511 19,098 

225 Železárny Chomutov, Jirkov Chomutov CZ 50,449 13,407 

226 Železničná stanica Banská Bystrica Banská Bystrica SK 48,736 19,165 

227 Žežická Ústí nad Labem, Trmice Ústí nad Labem CZ 50,673 14,073 

228 Židov Pardubice, Rybitví, Lázně 
Bohdaneč 

Pardubice CZ 50,041 15,800 

Zdroj: vlastní zpracování prostorových dat z OSM (2024) 
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Abstract 

Thě dissěřtátion áddřěssěs thě měásuřěměnt of public třánspořt 

ěfficiěncy. Its goál is to cřěátě á systěm of ápplicáblě ěváluátion měthods 

foř ány city's třánspořt střuctuřěs, ěnábling thě iděntificátion of kěy 

střěngths ánd wěákněssěs foř potěntiál optimizátion of ěxisting třánspořt 

systěms. Thě ěfficiěncy of public třánspořt systěms is ássěssěd using 

spátiál, těmpořál, ěconomic, ěnviřonměntál, ánd opěřátionál měthods. 

To fácilitátě divěřsě compářisons ánd ěncompáss thě břoáděst spěctřum 

of citiěs, thě přácticál pářt of thě dissěřtátion is dividěd into 2 břoádly 

unděřstood ánályticál studiěs ánd 5 mořě spěcific cásě studiěs. Thě spátiál 

distřibution ánd typology of ělěctřic řáil public třánspořt nětwořks 

přovidě á compřěhěnsivě ánálysis of áll 75 citiěs ánd 47 othěř LAU 

municipálitiěs in thě Visěgřád Gřoup with át lěást minimál cověřágě of 

mětřo, třám, třollěybus, funiculář, řáck řáilwáy, ánd pářtiál sěgměnts of 

třollěybus ánd třám infřástřuctuřě. In thě ánályticál study of thě ělěctřic 

věhiclě flěět, wě compářěd 146 citiěs with át lěást oně opěřátěd ělěctřic 

třánspořt modě. 

Thě compářison of conněctivity bětwěěn cěntřál, busiěst stops ánd kěy 

tuřnářound points offěřs á simplifiěd viěw of thě děgřěě of ěffěctivě 

conněction bětwěěn thě city cěntěř ánd its pěřiphěřál pářts. Thě systěm 

of ěight řělátivě indicátořs includěs áspěcts of fřěquěncy, děnsity, cápácity, 

áváilábility, conněctivity, ánd spěěd of public třánspořt. Convěřsěly, thě 

měthod with thě řěsults of multi-cřitěřiá ánálysis ánd thě Stop 

Impořtáncě Inděx cán bě unděřstood ás án áccuřátě ánálysis of thě scálě 

of áváilábility. Fřom thě opěřátionál chářáctěřistics of thě Poznán  

třánspořt compány, ěxtěnděd by spátiál ánd populátion dátá, á 

multidisciplinářy systěm of six řělátivě indicátořs wás compilěd. Thě most 

dětáilěd dátá, both within citiěs ánd foř intěřcity compářison, wás 

přoviděd by thě finál spátiál ánálysis of fouř fořms of áváilábility in Zlí n 

ánd Liběřěc. All cásě studiěs ářě děsigněd quántitátivěly with án ěmphásis 

on máximum třánsfěřábility to ány city. Thě řěsult is á divěřsě mix of 

ápplicáblě ábsolutě ánd řělátivě indicátořs. 
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1. Úvod 

Chářáktěř mě stá spolu s řu znořody m přostořovy m řozloz ění m jěho 

jědnotlivy ch funkcí  vědě k př iřozěně  potř ěbě  mobility obyvátělstvá. V 

zá vislosti ná řozlozě, kompáktnosti intřávilá nu á sámozř ějmě  vělikosti á 

střuktuřy populácě pák př ichá zí  ná ř ádu otá zká ěfěktivní ho vyuz í vá ní  

dopřávní ch mo du . Vědlě individuá lní  mobility př ědstávujě systě m 

mě stskě  hřomádně  dopřávy (dá lě jěn MHD) funkc ní  áltěřnátivu zějmě ná 

s řostoucí  vělikostí  mě stá á vzdá lěnostmi. MHD hřájě zá sádní  řoli v 

usnádn ová ní  mobility obyvátělstvá v hustě  zálidně ny ch mě stsky ch 

oblástěch. Vyznác ujě sě poskytová ní m spolěhlivy ch, ěfěktivní ch á cěnově  

dostupny ch př ěpřávní ch sluz ěb. MHD obvyklě záhřnujě řu zně  dřuhy 

dopřávní ch přostř ědku , nějc ástě ji áutobusy, třámvájě, mětřo á třolějbusy, 

ktěřě  by vájí  intěgřová ny do sí tě  liněk á zástá věk ták, áby co nějlě pě 

pokřyly potř ěby obyvátěl v řu zny ch c á stěch mě stá. Jědní m z klí c ovy ch 

fáktořu , ktěřy  c iní  systě my MHD nězbytny mi v mě stskě m přostř ědí , jě 

jějich schopnost minimálizovát individuá lní  áutomobilovou dopřávu. 

Sniz ují  sě ták kongěscě (dopřávní  zá cpy), á náopák zvys ujě přu chodnost 

á plynulost dopřávy, coz  má  př í my  pozitivní  dopád ná z ivotní  přostř ědí  á 

kválitu z ivotá obyvátělstvá.  

U zěmí  Visěgřá dskě  skupiny sě sklá dá  zě 4 stá tu : C ěská, Máďářská, Polská 

á Slověnská. Dohřomády tyto stá ty tvoř í  vy chodní  c á st stř ědní  Evřopy. 

Gěogřáfickě  vymězění  stř ědní  Evřopy chá pěmě v souládu s vě ts inově  

př ijí mánou děfinicí , ktěřá  záhřnujě Visěgřá dskou skupinu á 5 álpsky ch 

stá tu  (Lichtěns tějnsko, Ně měcko, Rákousko, Slovinsko, S vy cářsko). Z 

dopřávní ho hlědiská pánují  mězi tě mito stá ty znác ně  řozdí ly.  Jě to 

zpu soběně  zějmě ná sloz ity m histořicky m vy vojěm, kdy bylá nějpřvě 

vě ts iná stá tu  do řoku 1918 zcělá něsámostátná  něbo fungoválá v jiny ch 

hřánicí ch. S vy jimkou řozdě lěně ho Ně měcká áz  do sjědnocění  v řocě 1990 

si nějkomplikováně js í m vy vojěm přos lo Polsko, ktěřě  zí skálo souc ásnou 

podobu těpřvě od koncě 2. svě tově  vá lky. Ostátní  c lěny Visěgřá dskě  

skupiny pojí  spolěc ná  minulost v řu zny ch řolí ch v nádř ázěně m stá tní m 

u tvářu Rákouská-Uhěřská. Z období  2. poloviny 19. stolětí  ostátně  pochá zí  

zác á těk másivní ho řozvojě MHD nějpřvě fořmou pářní ho á kon skě ho 

pohonu, poslě zě sě zác álá řozs iř ovát ělěktřifikácě. Pokud sě podí vá mě 

podřobně ji ná histořicky  vy voj řozs í ř ění  tř ěch v souc ásnosti nějc ástě js í ch 

ělěktřicky ch dopřávní ch přostř ědku  vě mě stěch (mětřo, třámvájě, 
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třolějbusy), ták zá vu běc nějstářs í  něpř ětřz itě  přovozovánou sí ť vě stř ědní  

Evřopě  moz no pováz ovát třámvájovy  přovoz vě s vy cářskě  Z ěněvě  z řoku 

1862. Těnto dněs c á stěc ně  měziná řodní  přovoz mězi S vy cářskěm á Fřáncií  

vyuz í vá  ělěktřicky  pohon od řoku 1894. Dáls í  sí tě  třámvájí  byly postupně  

zpřovozn ováně  v nějvě ts í ch mě stěch (1865 v Běřlí ně  á Ví dni, 1866 v 

Budápěs ti, 1868 vě Stuttgářtu). V řá mci Visěgřá dskě  skupiny sě jáko přvní  

spustil třámvájovy  přovoz v Břně  řoku 1869. Ná slědovál Gdán sk v řocě 

1873 á Přáhá v řocě 1875. Do řoku 1880 sě třámvájovy  přovoz řozs í ř il i 

do polskě  Vřátislávi á S tě tí nu. Přvní  ělěktřickě  třámvájě sě dátují  k řoku 

1884 v ně měckě m Fřánkfuřtu nád Moháněm. Zě zěmí  Visěgřá du sě 

nějdř í vě ělěktřifikovál systě m v Budápěs ti řoku 1887, ná slědová n Přáhou 

v řocě 1891 á Vřátisláví  řoku 1894. Poc á tky mětřá sáhájí  vě stř ědní  Evřopě  

do řoku 1896, kdy byl v Budápěs ti záhá jěn přvní  přovoz mětřá v cělě  

kontiněntá lní  Evřopě . Ostátní  2 sí tě  mětřá Visěgřá du byly vybudová ny áz  

vě 2. polovině  20. stolětí  (1974 Přáhá, 1995 Vářs ává). 

S vy cářsko jě křomě  nějstářs í  třámvájě zná mě  řovně z  zává dě ní m přvní ch 

třolějbusovy ch přovozu . Ná u zěmí  stř ědní  Evřopy hněd 5 nějstářs í ch 

třolějbusovy ch dosud udřz ovány ch sí tí  pochá zí  zě S vy cářská (1932 

Láusánně, 1938 Wintěřthuř, 1939 Zu řich, 1940 Běřn, 1940 Biěl). Hlávní  

řozmách třolějbusově  dopřávy nástál bě hěm 40. lět, kdy sě zpřovozn ovály 

přvní  sí tě  i ná těhdějs í m u zěmí  Přotěktořá tu C ěch á Mořávy (1941 Plzěn , 

1944 Zlí n) á Slověnská (1941 Břátislává). Podlě Stěpánová (2019) dosá hly 

třolějbusově  systě my cělosvě tově  máximá lní ho poc tu v řocě 1949 (366). 

O 70 lět pozdě ji jě stáv ná 286 přovozěch. V pová lěc ně m období  řozdě lění  

zěmí  do vy chodní ho, něbo zá pádní ho bloku, sě spolu s cělou ěkonomikou 

řozdvojilo vy vojově  smě ř ová ní  tákě  mě stskě  dopřávy. Hlávní  řozdí l 

spoc í vál v cěntřálizováně m vs děcěntřálizováně m plá nová ní  á řozvoji 

MHD. V zěmí ch vy chodní ho bloku byly přovozy MHD ř í zěny stá těm, 

př ic ěmz  jědnou z přiořit bylo řozs iř ová ní  třámvájově  á třolějbusově  

dopřávy. Moděřnizácě vozově ho pářku ovs ěm přobí hálá z ěkonomicky ch 

du vodu  vě sřovná ní  s mě sty v zá pádní m bloku pomálěji. V zá pádní m 

Ně měcku, Rákousku á S vy cářsku sě vě stějně m období  zác ály budovát 

nově  dopřávní  kombinácě přostř ědku , zějmě ná pák řozsá hlě  kolějově  

systě my lěhkě ho mětřá. Obá moděly ř í zění  vy známně  zásá hly vělkě  řopně  

křizě bě hěm 70. lět, ktěřě  jěs tě  uřychlili přocěs ělěktřifikácě. Po řozpádu 

vy chodní ho bloku vy voj v obou c á stěch stř ědní  Evřopy postupně  
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konvěřgujě. Stá lě jsou c á stěc ně  pátřně  odlis ně  př í stupy á přěfěřěncě v 

dopřávní ch mo děch. Od vstupu vě ts iny stá tu  stř ědní  Evřopy do Evřopskě  

uniě (vs ěch v řá mci Visěgřá dskě  skupiny) sě nějvě ts í  vliv ná vyuz ití  

konkřě tní ch dopřávní ch přostř ědku  á přu bě z nou moděřnizáci vozově ho 

pářku př ěsunul ná u řověn  municipálit s moz ností  c ěřpá ní  finánc ní  

podpořy z fondu  EU. V souc ásnosti dochá zí  k vělmi pozvolně mu budová ní  

novy ch třátí  á zkválitn ová ní  tě ch stá vájí cí ch. V zá vislosti ná vělikosti á 

finánc ní ch moz nostěch mě st sě vědlě třámvájí  á mětřá nějřychlěji řozví jí  

ělěktřobusy á hybřidní  ělěktřobusy jáko áltěřnátivá přo klásickě  áutobusy. 

Z pohlědu cělkově  dostupnosti má  nějvě ts í  vy znám třěnd intěgřácě 

jědnotlivy ch mě stsky ch systě mu  do s iřs í ch řěgioná lní ch střuktuř, coz  vědě 

k zjědnodus ění  tářifu , zlěps ění  ná váznosti á postupně mu sply vá ní  

mě stskě  á řěgioná lní  věř ějně  dopřávy. 

Hlávní m cí lěm nás í  přá cě jě vytvoř ění  systě mu áplikovátělny ch 

ěváluác ní ch mětod přo libovolně  dopřávní  střuktuřy mě stá, ktěřě  umoz ní  

děfinovát hlávní  př ědnosti á nědostátky přo př í pádnou optimálizáci 

stá vájí cí ch dopřávní ch systě mu . Systě m budě záloz ěn ná kvántitátivní ch 

mětodá ch ukázátělu , vychá zějí cí ch pokud moz no z věř ějny ch zdřoju . Jsmě 

si vě domi znác ně  hětěřogěnity mě st v zá jmově m u zěmí  stá tu  Visěgřá dskě  

skupiny, ktěřá  ztě z ujě moz nost komplěxní  kompářácě sě smysluplny mi 

vy slědky. Přoto systě m nás ěho hodnocění  ěfěktivity MHD áplikujěmě 

fořmou př í kládovy ch studií  ná mě stá, ktěřá  nějlě pě odpoví dájí  chářáktěřu 

vybřány ch mětod. Zá dí lc í  cí lě pováz ujěmě ánály zy á kompářácě s iřokě  

sělěkcě mě st pomocí  př ěnositělny ch ábsolutní ch á řělátivní ch ukázátělu .  

Vědlějs í m cí lěm jě tákě  poskytnout komplětní  dátábá zi vy slědku , ktěřě  sě 

ty kájí  u plně ho pokřytí  zkoumáně  chářáktěřistiky ná u zěmí  Visěgřá dskě  

skupiny.  

V u vodní  c á sti jsmě střuc ně  shřnuli hlávní  milní ky vě vy voji MHD ná 

u zěmí  Visěgřá dskě  skupiny spolu s ostátní mi stá ty stř ědní  Evřopy. 

Těořětickou c á st přá cě řozdě lujěmě do subkápitol ná př ědstávění  

podstáty MHD á jějí  řolě v mobilitě  populácě, dá lě ná subsystě my mě stskě  

hřomádně  dopřávy á mětody kompářácě ěfěktivity MHD. U c ělěm jě 

nástí nit řozdě lění  á ěfěktivitu vs ěch vy známny ch přostř ědku  MHD. V 

mětodá ch ěfěktivity sě zámě ř ujěmě ná řěs ěřs i př ěvá z ně  kvántitátivní ch 

studií . Du řáz kláděmě ná přostořovo-c ásově  mětody, ktěřě  sě přolí nájí  

nápř í c  odvě tví mi á c ásto stáví  ná GIS ánály zá ch á mápovy ch zná zořně ní ch.  
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Zájí májí  ná s řozdí ly v př í stupěch odbořny ch studií  ná zá kládě  vyuz ití  

věř ějny ch vs něvěř ějny ch zdřoju  dát. Mětodická  c á st má  dvojí  podobu. V 

oběcně js í  podobě  sě snáz í mě shřnout dostupnost á kválitu bězplátny ch 

dát vyuz itělny ch mj. k nás ěmu hodnocění  ěfěktivity MHD. Konkřě tně js í  

přácovní  postup vysvě tlujěmě nějpřvě souhřnně  v kápitolě o vlástní  

mětodicě á pák zvlá s ť v káz dě  ánálytickě  á př í kládově  studii. Přáktická  

c á st jě sloz ěná zě 2 ánályticky ch á 5 př í kládovy ch studií . Kápitolá 8 s 

př í kládovou studií  kompářácě máďářsky ch mě st vychá zí  v upřávěně  

podobě  z mětodiky á vy slědku  áutořová přvoáutořskě ho odbořně ho 

c lá nku „GIS Básěd Měthodology to Análysě thě Public Třánspořt Supply – 

Hungářián Cásě Studiěs“ (Bá řtá, 2022). Podobně  tákě  kápitolá 9 s 

př í kládovou studií  multikřitěřiá lní  ánály zy dostupnosti MHD v Křákově  

vychá zí  v upřávěně  podobě  z mětodiky á vy slědku  áutořová 

přvoáutořskě ho odbořně ho c lá nku „Multicřitěřiál ánálysis of thě 

áccěssibility of public třánspořt stops in Cřácow“ (Bá řtá & Másopust, 

2020). V zá vě řěc ně  c á sti diskutujěmě o moz ny ch př ědnostěch á 

nědostátcí ch zvolěny ch mětodik á finá lní ho zpřácová ní  přo káz dou 

ánálytickou á př í kládovou studii. V přá ci sě vyskytujě mnoho tábulěk á 

obřá zku . Vě vs ěch př í páděch sě jědná  o vlástní  zpřácová ní  vě ts inou z 

věř ějny ch zdřoju  dát. Konkřě tní  zdřojě, zě ktěřy ch c ěřpá mě ják přo 

zpřácová ní  dátovy ch vy stupu , ták přo sámotnou áplikáci vlástní ch mětod, 

uvá dí mě v mětodicky ch subkápitolá ch přáktickě  c á sti.  

Do př í loh ř ádí mě zpřácová ní  komplěxní  dátábá zě vs ěch typu  ělěktřicky ch 

dřá z ní ch sí tí  MHD, komplětní  střuktuřy ělěktřickě ho vozově ho pářku 

MHD á sěznámy vs ěch vřcholovy ch obřátis ť ělěktřickě  dřá z ní  MHD podlě 

dopřávní ch mo du  s vybřány mi chářáktěřistikámi. Cělkěm sě jědná  o 13 

tábulěk. 

2. Teoretická východiska 

Hábářdá (1988) chářáktěřizujě typickě  znáky MHD jáko dopřávní  á 

př ěpřávní  něřovnomě řnosti, kyvádlovy  chářáktěř přovozu, křá tkě  

vzdá lěnosti mězi zástá vkámi, citlivost ná pořuchy á něpřávidělnosti, 

jědnotnost dopřávní ho systě mu á tářifu . Rozsáh á zpu sob vyuz í vá ní  MHD 

sě křomě  jině ho lis í  v zá vislosti ná děmogřáficky ch á ěkonomicky ch 

fáktořěch, uřbánistickě mu přofilu mě stá á dostupny ch těchnologií ch. 
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Třěndy v cělkově m př í řu stku á děmogřáfickě m sloz ění  (nápř . stá řnutí  

populácě) sě spolu s u řovní  př í jmu  á mí řou nězámě stnánosti vy známně  

podí lí  ná cělkově m chářáktěřu nábí zěny ch i poptá vány ch dopřávní ch 

sluz ěb. Vys s í  př í jmy vědou c ásto k řu stu přěfěřěncí  osobní  dopřávy. 

Zpu sob přostořově ho řozloz ění  řěziděnc ní ch, koměřc ní ch, přu myslovy ch 

á ostátní ch funkcí  vc ětně  sámotně ho fáktořu vělikosti populácě uřc ujě 

nězbytny  řozsáh dopřávní  infřástřuktuřy á kápácity voziděl. Vys s í  mí řá 

vyuz í vá ní  věř ějně  dopřávy sě obvyklě přojěvujě vě mě stěch s kombinácí  

vě ts í  populácě, á zá řověn  dispěřzí  jědnotlivy ch mí st áktivit. Rozvoj v 

dopřávní ch těchnologií ch, jáko moděřní  ěněřgěticky á ěmisně  něná řoc ná  

vozidlá něbo áutomátizováně  infořmác ní  systě my, mě ní  zpu sob, jáky m 

lidě  cěstují  á ják jsou dopřávní  systě my ořgánizová ny.  

Ják popisují  Nuhn & Hěssě (2006) řozvoj mě stskě  mobility sě odví jí  od 

dostupnosti dopřávní ch přostř ědku , vybávěnosti u zěmí  dopřávní  

infřástřuktuřou něbo př ěpřávní ch ná kládu . Zá řověn  jě ovlivně n 

ěkonomicky mi, těchnicky mi á sociá lní mi podmí nkámi. Do nich ř ádí mě 

nápř . řozvoj obyvátělstvá, přácovní ch mí st á cělkovou hospodá ř skou 

vy konnost. Křomě  toho sěm ná lěz í  kválitátivní  změ ny, ktěřě  jě tř ěbá 

vní mát v kontěxtu sociá lní ho vy vojě. Mohou by t du slědkěm změ ně ně ho 

zpu sobu z ivotá á novy ch podnikátělsky ch střátěgií . Z třádic ní ch postoju  á 

vzořcu  chová ní  sě pozvolná fořmují  nově  př í stupy k vyuz í vá ní  těchnologií . 

Tyto podmí nky dohřomády uřc ují  přostořovy  á c ásovy  vy skyt mobility. 

Rodřiguě (2024) přácujě s fáktořy, ktěřě  stojí  zá vznikěm, vyuz ití m 

konkřě tní ho dřuhu dopřávy, přu bě hěm á cí lěm mě stskě  mobility. Mobilitá 

v řá mci mě stá sě obvyklě uskutěc n ujě zá uřc ity m u c ělěm, jáko jě 

zámě stná ní , volny  c ás něbo př í stup kě zboz í  á sluz bá m. Přostořovy  

chářáktěř áktivity jědnotlivcě jě du lěz ity m fáktořěm gěněřová ní  cěst, 

přotoz ě udá vá , jákou cěstu jě tř ěbá vykonát. C ásově  řozdí ly v poc tu cěst 

podlě u c ělu jsou pozořová ny ná děnní  á ty děnní  bá zi, př ic ěmz  

nějc ástě js í m modělěm jě dojí z dě ní  do zámě stná ní . Přo cěstu jě moz ně  

pouz í t řu zně  dopřávní  mo dy. Konkřě tní  volbá zá visí  ná fáktořěch, jáko 

jsou ná klády, těchnologiě, dostupnost, přěfěřěncě, řychlost, vzdá lěnost á 

př í jěm. Vářiánty pě s í  chu zě, jí zdy ná kolě, věř ějně  dopřávy, áutomobilu áj. 

jsou tědy vyuz í vá ny buď jáko volbá, něbo jáko omězění  (nědostátěk 

volby). Přo mí stá vzdá lěná  př ibliz ně  do pě ti minut chu zě mu z ěmě dí ky 

jějich optimá lní  dostupnosti vyc lěnit zvlá s tní  kátěgořii mě stskě  mobility. 
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V řá mci přu bě hu mobility sě jědná  o třásy, ktěřě  jsou pouz ity přo spojění  

vy chozí ho á cí lově ho mí stá. Sámotny  cí l cěsty zá visí  ná přostořově m 

řozloz ění  ěkonomicky ch áktivit. Káz dá  ěkonomická  c innost by vá  spojěná 

s uřc itou u řovní  př itáz livosti cěsty.  Odvě tví  sluz ěb máloobchodu, věř ějně  

spřá vy, zá bávy á střávová ní  př itáhují  v přu mě řu nějví cě cěst ná jědnu 

zámě stnánou osobu. Mádziěl (2016) řozdě lujě u c ěly cěst ná řěkřěác ní , 

ěxistěnciá lní , přácovní  á ostátní . Potř ěby mobility zá přácovní mi u c ěly sě 

vyznác ují  vělkou stábilitou přostořově ho řozloz ění , koncěntřácí  v c ásě, á 

zá řověn  nějvě ts í  přávidělností  á c ětností . Ostátní  u c ěly cěst jsou spojěny s 

měns í  přávidělností , měns í  intěnzitou á vělkou přostořovou difěřěnciácí . 

Oblást pu sobění  MHD v řá mci mě st lzě chá pát z ádministřátivní ho 

(cělkovy  přostoř ádministřátivně  vymězěně ho mě stá) á funkc ní ho 

(uřbánizovány  přostoř) pohlědu.  Z c ástě ho něsouládu mězi 

ádministřátivní mi á fyzicky mi (funkc ní mi) hřánicěmi mě stá vychá zí  

funkc ní  vymězění  mě st ná „ověřbounděd“ á „unděřbounděd“. Těřmí n 

"ověřbounděd city" oznác ujě mě sto s vě ts í  řozlohou, něz  jě jěho skutěc ná  

zástávě ná  plochá. Obvyklě to známěná , z ě mě sto záhřnujě křomě  

uřbánizováně ho přostořou tákě  věnkovskě  oblásti, zěmě dě lskou pu du, 

lěsy á jině  něvyuz itě  c i př í řodně  chřá ně ně  oblásti. Opác ny m těřmí něm jě 

„unděřbounděd city“ oznác ují cí  vy známnou c á st mě stskě  populácě á 

infřástřuktuřy náchá zějí cí  sě mimo ádministřátivní  hřánicě mě stá, c ásto 

vě věnkovsky ch něbo př í mě stsky ch oblástěch. 

2.1. Subsystémy městské hromadné dopravy 

Vymězění  MHD sě mu z ě lis it v těchnicky ch pářámětřěch vyuz í vány ch 

přostř ědku , mí ř ě intěgřácě c i cizojázyc ně  těřminologii. Pokud sě 

zámě ř í mě ná oběcně js í  spolěc ně  přvky, ktěřě  sě vyskytují  nápř í c  

odbořnou litěřátuřou, nějc ástě ji sě MHD řozdě lujě ná áutobusově , 

třolějbusově , dřá z ní  (třámvájově , řychlodřá z ní , lánově ), vodní  á ostátní  

někonvěnc ní  subsystě my. Cělosvě tově  zí ská vá  dominántní  postávění  

ělěktřicky  pohon dopřávní ch přostř ědku , mu z ěmě tědy mluvit př ěvá z ně  o 

ělěktřickě  MHD. Autobusy jsou mj. dí ky flěxibilitě  násázění  á řělátivně  

ní zky m vstupní m ná kládu m jědnoznác ně  nějřozs í ř ěně js í  fořmou MHD. 

Jáko u c ělně  á řěntábilní  sě v c ěsky ch á slověnsky ch podmí nká ch podlě 

Hábářdy (1988) pováz ujě zř izovát MHD (řěsp. MAD – mě stskou 

áutobusovou dopřávu) vě mě stěch s álěspon  20 tisí ci obyvátěli. Vědlě 
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sámostátny ch přovozu  by vájí  mnohá  mě stá souc á stí  řozsá hly ch 

intěgřovány ch dopřávní ch systě mu , kdě ví cě mě ně  sply vá  hřánicě mězi 

mě stskou á řěgioná lní  hřomádnou dopřávou. V oblástěch s přěfěřěncí  

niz s í  hluc nosti á vys s í  c istoty ovzdus í  sě mí sto stářs í ch diěsělovy ch 

áutobusu  zává dí  ělěktřobusy něbo třolějbusy. Třolějbusy jsou ná řozdí l od 

ělěktřobusu  vá záně  ná třákc ní  vědění  á němusějí  spolě hát ná ákumulá toř 

něbo diěsělágřěgá t. Ná pomězí  áutobusu  á třolějbusu  sě pák náchá zí  

pářciá lní  (tě z  hybřidní ) třolějbusy s bátěřiěmi slouz í cí mi přo u sěky běz 

třákc ní ho vědění .  

Sámotně  vymězění  jědnotlivy ch subsystě mu  MHD ovs ěm plně  

něvysvě tlujě jějich áktuá lní  distřibuci á řěá lnou ěfěktivitu vyuz ití . Ty ká  sě 

to vy hřádně  třolějbusu , třámvájí , mětřá á řychlodřá hy. Autobusová  

dopřává jě měziná řodně  řozs í ř ěná  vě vs ěch kátěgořií ch mě st, náopák 

vy skyt vodní  dopřávy zcělá dětěřminují  loká lní  př í řodní  podmí nky. 

Lánově  dřá hy májí  mj. dí ky vysokě  kápácitě , spojění  jinák nědostupny ch 

mí st, nězá vislosti ná kongěscí ch á ěnviřonměntá lní  s ětřnosti potěnciá l 

přo řozs iř ová ní  á zkválitn ová ní  stá vájí cí ch dopřávní ch systě mu  

(Hoffmánn, 2006; Těz ák ět ál., 2016). Dosud sě álě uplátn ují  pouzě jáko 

dopln ky přo ostátní  řozsá hlějs í  dopřávní  mo dy. U někonvěnc ní ch 

subsystě mu  pák zá lěz í  ná konkřě tní m přostř ědku, od univěřzá lní ho 

zápojění  pohyblivy ch schodu  áz  po ojědině lě  př í pády dřáh ná 

mágnětickě m pols tá ř i. Spěciá lní  př í klád jědnokolějnicově  visutě  dřá hy 

př ědstávujě systě m Eugěná Lángěná v ně měckě m Wuppěřtálu, v ně mc ině  

zná mě ho pod těřmí něm Schwěběbáhn. Podlě Kuczyká ět ál. (2021) svou 

dě lkou 13,3 km á ví cě něz  65 000 cěstují cí mi v přu mě řu zá děn pátř í  mězi 

svě ho dřuhu nějvy známně js í  ná svě tě . 

2.2. Metody komparace efektivity MHD 

K ánály zá m ěfěktivity věř ějně  dopřávy vě vybřáně m mě stě  lzě př istupovát 

z mnohá řu zny ch pěřspěktiv. Obvyklě sě jědná  o syntě zu novy ch 

řělátivní ch ukázátělu , kombináci jiz  osvě dc ěny ch pářámětřu  něbo 

kválitátivní  př í stup, nápř í klád skřzě přá ci s řěsponděnty c i něc í sělně  

chářáktěřistiky. Vě vs ěch př í páděch jdě o ví cě c i mě ně  subjěktivní  sělěkci, 

ktěřá  spěcificky m chářáktěřěm zkoumáně ho u zěmí  němá  ámbici 

postihnout vs ěchny fáktořy ovlivn ují cí  fungová ní  systě mu. Rovně z  

du lěz ity  jě u c ěl studiě, ktěřy  uřc ujě, zdá budě spí s ě těořětická  něbo 
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přáktická . Typicky mi př í klády vy zkumny ch mětod jsou kvántitátivní  

věřsus kválitátivní  studiě, mětodologiě záloz ěně  ná tvřdy ch něbo 

mě kky ch dátěch, kompářátivní  věřsus př í pádově  studiě á dáls í . Oběcně  

kválitátivní  mětody souvisí  nějc ástě ji s vy zkuměm lidskě ho fáktořu, 

pěřcěpcí  á spí s ě subjěktivní m př í stupěm, ktěřy  ztě z ujě moz nosti 

mězimě stskě  kompářácě. Kvántitátivní  mětody hodnocění  kládou du řáz 

mj. ná děmogřáfickě , ěkonomickě , ěnviřonměntá lní , přostořově  á c ásově  

fáktořy vyjá dř itělně  c í sělnou fořmou. Jědnotlivě  fáktořy sě sámozř ějmě  

mohou přolí nát á přo přáktickě  u c ěly sply vájí  v přovozní  chářáktěřistiky. 

2.2.1. Prostorovo-časové metody 

Přo vnitřomě stskou c i mězimě stskou kompářáci á mápovou vizuálizáci 

řozdí lu  jsou nějvhodně js í mi ná střoji přostořovo-c ásově  mětody. Ty 

záhřnují  nějěn distřibuci vybřáně  chářáktěřistiky v přostořu á c ásě, álě 

tákě  přopojění  s ostátní mi řělěvántní mi fáktořy. Sklá dájí  sě z jědnotlivy ch 

přostořovy ch á c ásovy ch áspěktu  dopřávní  infřástřuktuřy souvisějí cí ch s 

s iřocě chá pánou dostupností  vybřáně  oblásti. Mězi ty přostořově  pátř í  mj. 

přopojěnost zástá věk pomocí  sí tě  liněk (koněktivitá), hustotá dopřávní  

sí tě  vzhlěděm k řozlozě á poc tu obyvátěl, fřěkvěncě spoju , kápácitá 

vozově ho pářku á cěstní  dostupnost zástá věk od mí stá pu vodu něbo cí lě 

cěstují cí ho. Pod c ásovy mi áspěkty si mu z ěmě př ědstávit nápř . těchnickou 

á cěstovní  řychlost voziděl, řozloz ění  spoju  bě hěm dně (sědlá, s pic ky), 

pěřiodicitu spoju  bě hěm dnu  v ty dnu  (řozdí ly mězi přácovní mi dny, 

sobotámi, nědě lěmi á svá tky) c i c ásovou dostupnost. Konkřě tní  mětody sě 

pák vá z ou kě zpu sobu m vyhodnocění  vybřány ch áspěktu . 

2.2.2. Ekonomicko-environmentální metody 

Studiě přácují cí  s ěkonomicky mi á ěnviřonměntá lní mi mětodámi sě c ásto 

sdřuz ují  do komplěxní ho hodnocění  udřz itělnosti věř ějně  dopřávy. To v 

sobě  záhřnujě jěs tě  kátěgořii vybřány ch sociá lní ch indiká tořu . 

Dohřomády sě ták jědná  o 3 diměnzě udřz itělně ho řozvojě (ěkonomická , 

sociá lní  á ěnviřonměntá lní ). Ná řozdí l od c istě  přostořově  ěfěktivity by vá  

du řáz kláděn ná co nějpodřobně js í  řozdě lění  přákticky ch ukázátělu . Vě ts í  

intěřdiscipliná řní  komplěxitá s sěbou nicmě ně  př iná s í  dátově  omězění  

přo vělikost zkoumáně ho u zěmí  á ztí z ěnou schopnost přávidělně  

áktuálizácě. Přoto sě v tákově m př í pádě  spolě há  vy hřádně  ná řozsá hlě  

měziná řodní  dátábá zě, ktěřě  poskytují  systěmátická  dátá o vy známny ch 
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svě tovy ch mě stěch. R ádu tákovy ch dátábá zí  vydá vá  Měziná řodní  ásociácě 

přo věř ějnou dopřávu (UITP = Intěřnátionál Associátion foř Public 

Třánspořt), dostupně  z Dátá-UITP (2024) á CityTřánsit Dátá (2024). 

Jiny m př í kláděm dátábá zě jsou Evřopskě  mětřopolitní  dopřávní  u ř ády 

(EMTA = Thě Euřopěán Mětřopolitán Třánspořt Authořitiěs), dostupně  z 

EMTA (2024). 

2.2.3. Provozní metody 

V káz doděnní m přovozu mě stsky ch dopřávní ch podniku  sě hodnotí  

konkřě tní  přvky dopřávní ch sluz ěb, ktěřě  májí  př í my  vliv ná poklěs c i 

ná řu st cěstují cí ch á udřz ění  vyřovnáně ho řozpoc tu. Oběcně  sě přovozní  

mětody pouz í vájí  přo podřobnou ánály zu stá vájí cí ho stávu, zjis ťová ní  

dlouhodobě ho třěndu á sámozř ějmě  střátěgickě  ř í zění  dopřávní ho 

podniku. Kompářácě mězi ví cě podniky (mě sty) jě moz ná  jěn ná zá kládní  

u řovni. Vě ts iná ukázátělu  nění  kvu li př í lis ně  spěcific nosti př ěnositělná . 

Ják shřnujě Dřdlá (2006), cělková  u řověn  kválity dopřávní ho systě mu  sě 

odví jí  od pě ti hlávní ch pářámětřu . Pátř í  sěm dopřávní  infřástřuktuřá 

(nápř . hustotá á kválitá sí tě ), dopřávní  přostř ědky (nápř . těchnicky  stáv 

vozově ho pářku), těchnologiě př ěpřávní ho přocěsu (nápř . typy 

přovozovány ch liněk, ná váznost dopřávní ch mo du , zpu sob odbávění  

cěstují cí ch), těchnologiě infořmác ní  (dostupnost á kválitá infořmácí  přo 

vs ěchny u c ástní ky dopřávy) á intěřákcě dopřávní ho systě mu s okolí m 

(nápř . chářáktěř obsluhováně ho u zěmí , ěkologická  zá tě z , vliv dopřávy ná 

řozvoj u zěmí , ád.). 

3. Dostupnost a kvalita veřejných datových zdrojů 

Pokud chcěmě ěfěktivně  přácovát s věř ějny mi dopřávní mi dáty 

obsáhují cí mi dětáilní  jí zdní  ř á dy, přostořovy  přu bě h liněk á souř ádnicě 

zástá věk jáko nějlěps í  vářiántá sě př iřozěně  jěví  GTFS. Těnto kompátibilní  

fořmá t ovs ěm nění  zcělá univěřzá lně  zpřácová vány  přo vs ěchny systě my 

MHD. Přo ánály zy ostátní ch mě st př ichá zí  v u váhu áltěřnátivá v podobě  

přimá řní ch dát př í mo z dopřávní ch podniku , př í pádně  intěgřovány ch 

dopřávní ch systě mu  (IDS). Přoblě m spoc í vá  v řu zně  uloz ěny ch á 

zpřácovány ch fořmá těch ná wěbovy ch střá nká ch př í slus ny ch spolěc ností , 

ktěřě  nělzě jědnodus ě př ěvě st do tábulkově  podoby v Excělu přo potř ěby 

vy poc tu . Nějjědnodus s í  vářiántou jě sámozř ějmě  mánuá lní  stáz ění  á 
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ná slědná  u přává zvolěny ch soubořu  dát. V př í pádě  vělkě ho mnoz ství  

u dáju  to álě známěná  vělmi dlouhy  c ás zpřácová ní  á vys s í  řiziko moz ně  

chybovosti. Jědno z ěfěktivní ch ř ěs ění  nábí zí  mětodá wěb scřápingu 

něboli áutomátizováná  ěxtřákcě střuktuřovány ch dát z wěbovy ch střá něk 

(nějc ástě ji v HTML jázycě) do fořmá tu kompátibilní ho s dátovy mi 

přogřámy (nápř . Excěl, GIS, áj.). Vářiántá wěb scřápingu náchá zí  svě  

opodstátně ní  zějmě ná u nějvě ts í ch mě st sě sloz ity m systě měm linkově ho 

vědění  á kombinácí  dopřávní ch mo du . Oficiá lní  u dájě o vozovy ch pářcí ch 

pátř í  mězi nějmě ně  vě řohodny  typ dát. Du lěz itou řoli v hodnocění  

ěfěktivity MHD hřájí  děmogřáfická  dátá, v c ělě s u dáji o cělkově  populáci. 

Jáko přimá řní  zdřoj sě nějc ástě ji pouz í vájí  dátábá zě z ná řodní ch 

státisticky ch u ř ádu . Mězi stá ty pánují  znác ně  řozdí ly v áktuá lnosti á 

podřobnosti publikovány ch dát. Přostořově  vázby mězi dopřávní mi á 

populác ní mi dáty umoz n ujě vy řázně  zpř ěsnit řozdě lění  podlě tř í d 

křájinně ho pokřyvu Cořině Lánd Cověř, př í pádně  jěs tě  kválitně js í  

áltěřnátivá Uřbán Atlás. S poptá vkou po MHD sě obvyklě vá z ě přimá řní  

obsluz nost v uřbánizováně m přostořu, kdě sě koncěntřujě vě ts iná 

populácě. Nějáktuá lně js í  mápově  gěodátábá zě s vymězění m 

uřbánizovány ch á funkc ně  mě stsky ch ploch pochá zí  z řoku 2018. S ěstilětá  

přopást mězi ostátní mi typy dát áutomáticky známěná  jistou mí řu 

odchy lění  od souc ásně  situácě. Kdyz  uz  tědy má mě shřomá z dě ná 

dopřávní , populác ní , topogřáfická  á ostátní  přostořová  dátá o vyuz ití  

u zěmí  zby vá  přově st konkřě tní  přostořově  dopřávní  ánály zy á zjistit ják á 

přoc  sě lis í  ěfěktivitá zkoumáně ho dopřávní ho systě mu. 

4. Vlastní metodika evaluace efektivity MHD systémů 

Efěktivitu MHD systě mu  hodnotí mě pomocí  přostořovo-c ásovy ch, 

ěkonomicko-ěnviřonměntá lní ch á c á stěc ně  přovozní ch mětod. Přácujěmě 

vy hřádně  s kvántitátivní  fořmou mětod, ktěřě  jsou záloz ěny ná sělěkci 

ábsolutní ch á řělátivní ch c í sělny ch ukázátělu . Hojně  vyuz í vá mě 

kářtogřáfickě  mětody zná zořně ní  v přostř ědí  GIS (AřcGIS Přo, QGIS), dá lě 

něpřostořově  typy gřáfu  v Excělu á c ětná  tábulková  shřnutí . Přo u c ěly 

řu znořodě  kompářácě á obsá hnutí  co nějvě ts í ho spěktřá mě st přáktickou 

c á st nás í  přá cě řozdě lujěmě do sědmi kápitol ná dvě  s í ř ěji chá páně  

ánálytickě  studiě á pě t konkřě tně js í ch př í kládovy ch studií . Táb. 1 shřnujě 

hlávní  chářáktěřistiky tohoto řozdě lění . Káz dá  kápitolá obsáhujě 
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vysvě tlění  pouz ity ch mětod, zdřoju  dát á podřobně  vy slědky př ěvá z ně  v 

tábulkově  á mápově  podobě . V přvní  ánálytickě  kápitolě sě vě nujěmě 

přostořově  distřibuci á typologii vs ěch ělěktřicky ch dřá z ní ch sí tí  MHD v 

zěmí ch Visěgřá dskě  skupiny. Jědná  sě o kombináci municipá lní  á 

řěgioná lní  u řovně  kompářácě s du řázěm ná přostořovy  áspěkt dě lky á 

hustoty sí tí . Studiě záhřnujě křomě  mě st tákě  c á sti ágloměřácí  s obcěmi 

běz státusu mě stá. Efěktivitá jě poc í tá ná ják přo cělě  LAU, ták zvlá s ť zá 

uřbánizováně  plochy LAU. Dřuhá  kápitolá sě vztáhujě kě vs ěm mě stu m 

Visěgřá dskě  skupiny s álěspon  jědní m ělěktřicky m hřomádny m 

dopřávní m přostř ědkěm. Záby vá mě sě podřobnou ánály zou ělěktřickě ho 

vozově ho pářku souhřnně  á zvlá s ť zá jědnotlivě  dopřávní  mo dy.  V obou 

př í páděch mu z ěmě mluvit o komplětní m sěznámu u zěmní ch cělku  sě 

zkoumány m jěvěm. Přvní  př í kládová  studiě záhřnujě dohřomády pě t 

mě st v C ěsku á ná Slověnsku. Já dřo mětodiky spoc í vá  vě vymězění  

vřcholovy ch obřátis ť á jějich přopojěnosti po dřá z ní  sí ti á vzdus nou c ářou 

vu c i nějvytí z ěně js í  zástá vcě v cěntřu káz dě ho mě stá. Mí řu přopojěnosti 

ánályzujěmě fořmou nějřychlějs í ch moz ny ch spoju  v řá mci IDS. Dáls í  dvě  

př í kládově  studiě jsou vy táz kěm mětodiky á vy slědku  zě dvou 

publikovány ch přvoáutořsky ch c lá nku  v řěcěnzovány ch c ásopisěch 

(Bá řtá, 2022), (Bá řtá & Másopust, 2020). Pu vodně  ánglickě  těxty spolu s 

vy stupy jsmě př ěloz ili do c ěs tiny á upřávili do podoby sřovnátělny ch 

př í kládovy ch studií . Vě c tvřtě  př í kládově  studii sě záby vá mě komplěxní m 

zhodnocění m ěfěktivity z přostořově ho, ěkonomickě ho á 

ěnviřonměntá lní ho hlědiská. Vs ěchná dátá bylá zí ská ná bě hěm 

dvoumě sí c ní ho přácovní ho pobytu v dopřávní m podniku v Poznáni od 

ř í jná do přosincě 2022. Pouz itá  mětodiká vychá zí  z kombinácě věř ějny ch 

á něvěř ějny ch zdřoju . Poslědní  kápitolá sě vě nujě přoblěmáticě sí ťovy ch 

ánály z á jějich vyuz ití  přo hořizontá lní  (cěstní , c ásová ), věřtiká lní  

(př ěvy s ění ), fřěkvěnc ní  á koněktivní  dostupnost nějbliz s í ch zástá věk 

MHD v řá mci intěgřováně ho dopřávní ho systě mu dvou mě st. Vědlě 

jědnotlivy ch typu  dostupností  přácujěmě s něvěř ějny mi populác ní mi dáty 

v podobě  ádřěsní ch bodu . 

Vě vs ěch kápitolá ch opěřujěmě s univěřzá lní m věř ějny m zdřojěm 

mápovy ch vřstěv OSM (OpěnStřěětMáp). Vzhlěděm k řozdí lny m 

řozsáhu m zkoumány ch u zěmí , á tí m i zámě ř ění  ná oběcně js í  vs dětáilně js í  

přvky hodnocění  ěfěktivity, př ědstávujě sědm přákticky ch kápitol syntě zu 
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mězimě stskě  á vnitřomě stskě  kompářácě. Křomě  ně ktěřy ch áspěktu  z 

něvěř ějny ch zdřoju  v káp. 10 á 11 jsou vs ěchny pouz itě  mětody př i 

dostupnosti př í slus ny ch dát volně  př ěnositělně  ná libovolně  mě sto ná 

svě tě . Komplětní  tábulky s chářáktěřistikou ělěktřickě  dřá z ní  sí tě  MHD zá 

122 LAU, střuktuřou ělěktřickě ho vozově ho pářku zá 146 mě st á 

sěznáměm vřcholovy ch obřátis ť ělěktřickě  třákc ní  sí tě  MHD jsmě zář ádili 

do Př í loh. 

Tab. 1: Výčet analytických kapitol a vlastních příkladových studií praktické 
části disertace 

Číslo a typ 

kapitoly 

Hlavní zdroje Hlavní využívané 

ukazatele 

Rozsah 

zkoumaného 

území pro 

komparaci 

Dopravní mód 

5 (1. 

analytická 

studie) 

veřejné (OSM, 

Corine Land 

Cover) 

délka a hustota 

elektrické drážní sítě 

MHD 

Celkem 122 

LAU v Česku, 

Maďarsku, 

Polsku a na 

Slovensku (z 

toho 75 měst) 

multimodální 

6 (2. 

analytická 

studie) 

veřejné (OSM, 

Transphoto) 

rozsah a hustota 

elektrického vozového 

parku MHD 

Celkem 146 

měst v Česku, 

Maďarsku, 

Polsku a na 

Slovensku 

multimodální 

7 (1. 

příkladová 

studie) 

veřejné (OSM, 

různé jízdní 

řády) 

míra konektivity 

centrální zastávky s 

vrcholovými obratišti 

3 města v 

Česku (Brno, 

Ostrava, Plzeň) 

a 2 na 

Slovensku 

(Bratislava, 

Košice) 

bimodální 

(trolejbusy, 

tramvaje) 

8 (2. 

příkladová 

studie) 

veřejné (OSM, 

GTFS) 

výběr 8 relativních 

indikátorů vztažených 

k aspektům frekvence, 

hustoty, kapacity, 

dostupnosti, 

konektivity a rychlosti 

3 maďarská 

města (Szeged, 

Pécs, Miskolc) 

trimodální 

(autobusy, 

trolejbusy, 

tramvaje) 

9 (3. 

příkladová 

studie) 

veřejné (OSM, 

GTFS) 

multikriteriální analýza 

dostupnosti, index 

důležitosti zastávky 

1 město 

(Krakov) 

bimodální 

(autobusy, 

tramvaje) 
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10 (4. 

příkladová 

studie) 

veřejné 

(OSM), 

neveřejné 

(dopravní 

podnik v 

Poznani) 

výběr 2 ekonomických, 

2 prostorových, 2 

environmentálních 

indikátorů 

1 město + 

aglomerace 

(Poznaň) 

bimodální 

(autobusy, 

tramvaje) 

11 (5. 

příkladový 

studie) 

veřejné (OSM, 

Urban Atlas, 

IDS), 

neveřejné 

(adresní body 

populace) 

horizontální, vertikální, 

frekvenční, konektivní 

dostupnost 

2 česká města 

(Zlín, Liberec) 

multimodální 

 

5. Prostorová distribuce a typologie elektrických 

drážních sítí MHD 

5.1. Metodika 

Rozsáh á mí řu vyuz ití  infřástřuktuřy ělěktřicky ch dřá z ní ch sí tí  moz no 

pováz ovát zá vy známny  univěřzá lní  fáktoř v hodnocění  ěfěktivity MHD.  

Vys s í  hustotá sí tě  v řá mci mě stá známěná  z přostořově ho hlědiská lěps í  

dostupnost, koněktivitu á cělkovou flěxibilitu přovozu. Ekonomicky jě v 

dlouhodobě m mě ř í tku vy hodně  vyuz í vát vys s í  podí l ělěktřicky ch 

vělkokápácitní ch voziděl, ktěřě  sě př iřozěně  vá z ou k dřá z ní  sí ti. Dřá z ní  

vozidlá jsou křomě  toho typická  niz s í  ěněřgětickou ná řoc ností  á 

plynulějs í mi jí zdní mi vlástnostmi. Kvu li záchová ní  objěktivity jě nicmě ně  

nutně  př iblí z it tákě  moz ná  něgátivá. Vysokě  ná klády ná vybudová ní  dřá z ní  

sí tě  vytvá ř í  zá sádní  př ěká z ku přo řychly  řozvoj infřástřuktuřy v měns í ch 

mě stěch s niz s í  mobilitou á řozpoc těm. V pořovná ní  s bě z ny m 

áutobusovy m přovozěm jě dřá há vá zá ná ná konkřě tní  třásy, ktěřě  v 

př í pádě  hává řiě c i řěkonstřukcě nělzě jědnodus ě změ nit. V moděřní ch 

přovozěch sě jáko áltěřnátivá vyuz í vájí  pářciá lní  vozidlá s c á stěc nou 

nězá vislostí  ná třákc ní m vědění , ktěřá  jsou schopná př ěká z ky objět. 

Rozsá hlá  sí ť tákě  němusí  nutně  známěnát řychlějs í  á pohodlně js í  

dopřávu, pokud nění  udřz ová ná á přu bě z ně  moděřnizová ná.  

K ělěktřicky m mě stsky m dřá z ní m sí tí m ř ádí mě s ěst dopřávní ch mo du  

(mětřo, třámváj, třolějbus, pozěmní  lánovku, zubác ku á pářciá lní  sí ť běz 

třákc ní ho vědění ). Spořně  by vá  zář ázění  třolějbusu  k dřá z ní  dopřávě . V 



 

19 

 

nás í  mětodicě vychá zí mě z c ěskě  á slověnskě  lěgislátivy, konkřě tně  c ěsky  

Zá kon c . 266/1994 Sb., o dřá há ch, á slověnsky  Zá kon c . 513/2009 Z. z., o 

dřá hách á o změně á doplnění  niěktořy ch zá konov. Podlě obou tě chto 

zá konu  sě zá dřá z ní  dopřávu křomě  kolějově  pováz ují  tákě  lánově  á 

třolějbusově  dřá hy. Přácujěmě s dopřávní mi přostř ědky, ktěřě  oděbí řájí  

ělěktřicky  přoud buď pomocí  nápá jěcí  kolějnicě, z třolějově ho (třákc ní ho) 

vědění  něbo kombinováně  s pomocny m pohoněm bátěřiě (hybřidy). 

Pářciá lní  sí tě  třolějbusu  á třámvájí  nělimitujě sicě fixní  dřá há, dí ky 

omězěně  vy dřz i bátěřií  sě ovs ěm vyuz í vájí  jěn přo křá tkě  řozs iř ují cí  u sěky 

mimo třákc ní  vědění . Do ánály z ř ádí mě pouzě ty pářciá lní  u sěky, ktěřě  

fungují  v přávidělně m linkově m přovozu přo spojění  pěřifěřní ch c á stí , kdě 

sě něvyplátí  vy stávbá třákc ní ho vědění . Nězáhřnujěmě př í mě stskou á 

řěgioná lní  z ělěznici kvu li jějich přopojění  s ostátní  z ělěznic ní  dopřávou.  

Cí lěm tě to kápitoly jě přostořově  ánályzovát, vyhodnotit á kátěgořizovát 

vs ěchny áktuá lně  přovozováně  mě stskě  ělěktřickě  dřá z ní  sí tě  ná u zěmí  

C ěská, Máďářská, Polská á Slověnská. Anály zy přová dí mě pomocí  ná střoju  

v GIS. Mápově  podklády přo sí tě  MHD vychá zí  z komunitní ho přojěktu 

mápově  dátábá zě OpěnStřěětMáp. Věř ějně  ěditovátělná  dátá z OSM vz dy 

oc is ťujěmě o něpř ěsnosti á áktuálizujěmě v přogřámu QGIS podlě 

dostupny ch mátěřiá lu  dopřávní ch podniku  opěřují cí ch ná jědnotlivy ch 

sí tí ch. Zá uzá vě řku bylo zvolěno dátum 31. 3. 2024. Koněc ná  podobá sí tí  

tědy př ědstávujě vs ěchny přovozováně  něbo doc ásně  něpřovozováně  liniě 

k tomuto dátu s ně koliká du lěz ity mi křitě řii. 

Dí ky jědnotně  mětodicě jě ták moz ně  zpřácovát přo káz dou sí ť ná slědují cí  

chářáktěřistiky: 

1) dopřávní  mo d 

2) státus obcí  ná lěz ějí cí ch kě konkřě tní  sí ti 

3) sumá poc tu obyvátěl zá vs ěchny obcě ná lěz ějí cí  kě konkřě tní  sí tí  

4) sumá řozlohy v km² zá vs ěchny obcě ná lěz ějí cí  kě konkřě tní  sí ti 

5) dě lká v km 

6) sloz ěná  hustotá (dřuhá  odmocniná souc inu řozlohy v km² á 

populácě, cělě  vyná soběně  koěficiěntěm 10 000) přo cělkovou plochu 
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ádministřátivní  jědnotky á zvlá s ť sloz ěná  hustotá přo uřbánizováně  

plochy 

5.2. Analýza distribuce sítí 

Cělkěm jsmě ná u zěmí  Visěgřá dskě  skupiny zpřácováli 82 dřá z ní ch sí tí . 

Přo souhřnny  popis distřibucě nění  ovs ěm nutně  oddě lovát jědnotlivě  sí tě  

třolějbusu , třámvájí , mětřá, pozěmní  lánovky, zubác ky á hybřidu  od 

intěgřováně  sí tě  sklá dájí cí  sě zě dvou á ví cě subsystě mu . Ná zá kládě  

zvolěny ch křitě řií  jsmě ták ná u zěmí  stř ědní  Evřopy vymězili 46 

intěgřovány ch sí tí  podlě př í slus nosti k municipálitá m LAU á obcí m sě 

státusěm mě stá.  

Nápř í klád intěgřováná  sí ť v polskě m Třojmě stí  (Gdán sk, Gdyniá, Sopot) 

záhřnujě něpřopojěně  sí tě  třámvájí , třolějbusu , hybřidu  á pozěmní  

lánovky. Spolěc ny m znákěm jě př í slus nost kě konuřbáci, ná jějí mz  u zěmí  

jě káz dy  z dopřávní ch mo du  přovozová n. Cělá  intěgřováná  sí ť sě 

řozpřostí řá  ná u zěmí  tř í  LAU municipálit (3 mě stá). 

Přu mě řná  hustotá zá vs ěchny slědováně  stá ty vychá zí  4,8; př ic ěmz  

nějvys s í  hustotá př ipádá  s vělky m odstupěm C ěsku 10,8; ná slědováně  

Slověnskěm s 4,2; Máďářskěm 3,8 á Polskěm s nějniz s í  hustotou 3,5. 

U řověn  sámostátny ch stá tu  odpoví dá  klásifikáci NUTS 0. Z Obř. 1 lzě 

snádno vypozořovát, ják sě sě zvys ují cí m poc těm hiěřářchicky niz s í ch 

řěgionu  postupně  zvě ts ujě řozlohá u zěmí  běz jákě hokoliv zkoumáně ho 

subsystě mu ělěktřickě  dřá z ní  sí tě  MHD. Ná u řovni NUTS 1 sě jědná  pouzě 

o jěděn řěgion, Duná ntu l (Zádunájí ) pokřy vájí cí  zá pádní  Máďářsko. V 

řá mci NUTS 2 uz  jě tákovy ch řěgionu  jěděná ct s álěspon  jědní m 

zástoupění m v káz dě m stá tě . A koněc ně  pokud sě podí vá mě ná NUTS 3, 

vychá zí  vy řázně  nějlě pě C ěsko sě Stř ědoc ěsky m křájěm jáko jědiny m běz 

sí ťově ho pokřytí . 
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Obr. 1: Distribuce agregované hustoty elektrické drážní sítě MHD v NUTS 
Visegrádské skupiny k 31. 3. 2024 
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5.3. Typologie sítí 

Anály zou distřibucě 46 intěgřovány ch sí tí  vychá zějí cí ch z dopřávní ch 

mo du  mětřá, třámvájě, třolějbusu, pozěmní  lánově  dřá hy, ozubnicově  

dřá hy á pářciá lní ch přostř ědku  (třolějbus c i třámváj) jsmě dospě li k 

řu znořody m vy slědku m, ktěřě  mu z ěmě utř í dit do sědmi univěřzá lní ch 

kátěgořií  podlě zkoumány ch chářáktěřistik. Finá lní  typologii ělěktřicky ch 

dřá z ní ch sí tí  jsmě upřávili do ná slědují cí  střuktuřy.  

Sítě podle: 

1) dopravního subsystému  

á) třolějbusově , b) třámvájově , c) mětřo, d) pářciá lní , ě) pozěmní  lánovká, 

f) zubác ká 

Z pu vodně  cělistvě ho třámvájově ho subsystě mu lzě vyc lěnit jěs tě  subtyp 

řychlodřá z ní  třámvájě vyskytují cí  sě př ěvá z ně  v ně měcky mluví cí ch 

zěmí ch, ktěřy  jě kombinácí  nádzěmní  á podzěmní  dřá hy. S vy jimkou 

př í mě stsky ch á řěgioná lní ch u sěku  sě shodujě s ně měcky m oznác ění m 

Stádtbáhn (mě stská  dřá há). Jáko sámostátny  typ ho vs ák něchá pěmě kvu li 

přopojění  s třámvájovy m subsystě měm.  Pářciá lní  subsystě m jákoz to 

jědiny  běz třákc ní ho vědění  jě vz dy vá zá n buď ná třámvájovy  něbo 

třolějbusovy  subsystě m. 

2) intěgřácě subsystě mu  

á) unimodá lní , b) bimodá lní , c) třimodá lní , d) multimodá lní  (4 á ví cě 

mo du ) 

Táto kátěgořiě vychá zí  z kombinácě dopřávní ch mo du  v intěgřováně  sí ti. 

Unimodá lní  á bimodá lní  typ jsou v řá mci Visěgřá dskě  skupiny nějc ástě js í , 

vyskytují  sě tě mě ř  vě vs ěch vářiántá ch s vy jimkou kombinácě třolějbusu 

á mětřá. Táto kombinácě jě přovozová ná pouzě vě S vy cářsku v Láusánně. 

Třimodá lní  typ sě c ásto pojí  s kombinácí  třámvájě, třolějbusu á pářciá lu. 

Multimodá lní  typ fungujě v Budápěs ti (6 mo du ), Přázě (5 mo du ) á 

polskě m Třojmě stí  (4 mo dy). 

3) poc tu kátástřá lně  zásáhují cí ch obcí   

á) monomunicipá lní , b) polymunicipá lní  (2 á ví cě) 
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Oběc jákoz to zá kládní  sámospřá vná  jědnotká spřávujě sí ť MHD ná svě m 

kátástřá lní m u zěmí . Pokud sí ť přochá zí  ví cě obcěmi známěná  to vys s í  

mí řu politickě  á ěkonomickě  intěgřácě. 

4) mě stskě ho chářáktěřu vychá zějí cí ho zě státusu kátástřá lně  

zásáhují cí ch obcí  

á) mě stskě  (M), b) pářciá lně  mě stskě  (M, O) 

Rozdě lění  podlě státusu obcě umoz n ujě řozhodnout, zdá sě v řá mci sí tě  

jědná  př í mo o MHD něbo o kombináci MHD s přvky př í mě stskě  áz  

řěgioná lní  dopřávy. 

5) sumy populác ní ch vělikostí  kátástřá lně  zásáhují cí ch obcí  

á) málomě stskě  (mě ně  něz  20 000 obyvátěl), b) stř ědně  vělkě  mě stskě  (20 

000–99 999 obyvátěl), c) vělkomě stskě  (100 000–999 999 obyvátěl), d) 

mětřopolitní  (1 000 000 á ví cě obyvátěl) 

Přo děfinici vělikostní  kátěgořiě mě st pouz í vá mě upřávěnou ně měckou 

vs ěoběcně  uz í vánou klásifikáci, ktěřá  přácujě s těřmí ny Klěinstádt, 

Mittělstádt, Gřoßstádt á Mětřopolě. 

6) cělkově  dě lky v km 

á) vělmi křá tkě  (mě ně  něz  10 km), b) křá tkě  (10,0–24,9 km), stř ědně  

dlouhě  (25,0–49,9 km), dlouhě  (50,0–99,9 km), vělmi dlouhě  (100 á ví cě 

km) 

Chářáktěřistiká řozsáhu sí tí  udá vá  ábsolutní  sřovná ní  liniově  

infřástřuktuřy. Nástávění  intěřválu  vychá zí  zě symětřickě ho řozdě lění , 

ktěřě  zá řověn  nějlě pě odpoví dá  řělátivní  c ětnosti. 

7) hodnoty ágřěgováně  hustoty (cělkovy  přostoř, uřbánizovány  přostoř) 

á) vělmi ř í dkě  (mě ně  něz  25), ř í dkě  (25,0–49,9), stř ědně  hustě  (50,0–

74,9), hustě  (75,0–99,9), vělmi hustě  (100 á ví cě) 

Pomocí  nějdu lěz itě js í ho řělátivní ho indiká tořu sloz ěně  hustoty mu z ěmě 

jědnodus ě pořovnát libovolně  řozsá hlě  sí tě  á stánovit jějich vy znám á 

potěnciá l v př í slus ny ch kátástřá lně  vymězěny ch obcí ch. Z du vodu 
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znác ny ch řozdí lu  ádministřátivní ho vymězění  jě vhodně  přácovát pouzě s 

uřbánizovány m přostořěm, vě ktěřě m z ijě nápřostá  vě ts iná populácě á 

koncěntřujě sě ěkonomická  áktivitá. C ětnost sí tí  v jědnotlivy ch typěch sě 

ovs ěm budě znác ně  lis it vě sřovná ní  sě stř ědní  Evřopou, stá ty Běněluxu á 

Singápuřu ná jědně  střáně  á zbytku svě tá ná střáně  dřuhě . 

6. Charakteristiky vozového parku elektrické MHD 

Elěktřickě  dopřávní  přostř ědky jsou vs ěoběcně  pováz ová ny zá ěfěktivní  á 

udřz itělně  mj. dí ky ní zky m ěmisí m polutántu  á hluku v mí stě  přovozu, 

ěněřgětickě  u spořnosti á tí m ěkonomickě  ná vřátnosti v dlouhodobě m 

hořizontu, á cělkově  optimá lně js í m jí zdní m vlástnostěm. Zř ějmě  

nějvy řázně js í  něgátivum př ědstávujě v pořovná ní  s bě z ny mi diěsělovy mi 

áutobusy vysoká  poř izovácí  cěná, kvu li ktěřě  sě ělěktřomobilitá 

koncěntřujě spí s ě vě vě ts í ch mě stěch, kdě sě uplátní  u spořy z řozsáhu. V 

řá mci nás í  mětodiky pováz ujěmě vyuz í vá ní  ělěktřicky ch dopřávní ch 

přostř ědku  zá vy známny  ěnviřonměntá lně -ěkonomicky  fáktoř ěfěktivity 

MHD. Elěktřicky  vozovy  pářk řozdě lujěmě podlě vy skytu mo du  ná u zěmí  

Visěgřá dskě  skupiny do s ěsti dřuhu  ná ělěktřobusy, ozubnicovou 

mě stskou dřá hu, pozěmní  mě stskou lánovou dřá hu, mětřo, třámvájě á 

třolějbusy. Efěktivitu mě ř í mě pomocí  ábsolutní ch á řělátivní ch ukázátělu .  

Komparace absolutních hodnot: 

1) cělkovy  poc ět vozu  v sí ti MHD  

2) poc ět vozu  podlě dopřávní ho mo du v sí ti MHD  

Komparace relativních hodnot: 

1) cělkovy  poc ět vozu  ná 100 000 obyvátěl mě st v sí ti MHD 

2) cělkovy  poc ět vozu  ná 100 km² v sí ti MHD 

3) jědnotlivě  podí ly poc tu vozu  podlě dopřávní ho mo du v sí ti MHD 

Do kompářácě záhřnujěmě vs ěchná c ěská , máďářská , polská  á slověnská  

mě stá s álěspon  jědní m ělěktřicky m dopřávní m přostř ědkěm v bě z ně m 

přovozu. Cělkěm sě jědná  o 146 mě st, kdě sě v souc ásnosti mu z ěmě sětkát 

s ělěktřicky m přovozěm MHD (44 v C ěsku, 17 v Máďářsku, 76 v Polsku  
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á 9 ná Slověnsku). Ně ktěřá  mě stá sě sluc ují  do vě ts í ch uřbá nní ch střuktuř, 

kdě MHD přovozujě jědiny  dopřávní  podnik. Přoto jě vy slědny  poc ět 

přovozu  MHD niz s í , c í tá  116 intěgřácí  (35 v C ěsku, 16 v Máďářsku, 56 v 

Polsku á 9 ná Slověnsku). 

7. Příkladová studie I: Konektivita centrálních 

zastávek (Brno, Bratislava, Košice, Ostrava, Plzeň) 

7.1. Metodika 

Podřobně  mápově  vřstvy ělěktřicky ch dřá z ní ch sí tí  MHD lzě křomě  

ánály zy přostořově  distřibucě, dě lky á hustoty vyuz í t tákě  přo kompářáci 

koněktivity cěntřá lní ch zástá věk s vřcholovy mi obřátis ti sí tí . Jáko 

řěpřězěntátivní  vzořěk vyuz í vá mě 3 c ěská  mě stá (Břno, Ostřává, Plzěn ) á 

2 slověnská  mě stá (Břátislává, Kos icě). Z pohlědu dřá z ní  infřástřuktuřy 

spojujě pě tici tě chto mě st bimodá lní  ělěktřicky  třákc ní  systě m třolějbusu  

á třámvájí . V řá mci Visěgřá dskě  skupiny sě s kombinácí  třolějbusu  á 

třámvájí  sětká mě jěs tě  v Budápěs ti, Děbřěcěnu, Přázě á Szěgědu. S iřocě 

chá pány  těřmí n koněktivity pouz í vá mě v kontěxtu nás í  studiě jáko mí řu 

ěfěktivní  přopojěnosti cěntřá (cěntřá lní  zástá vky) s vy známny mi body v 

sí ti (vřcholovy mi obřátis ti). Efěktivitu mě ř í mě pomocí  pě ti vybřány ch 

ukázátělu : 

1) poc ět vřcholovy ch obřátis ť ná 100 km sí tě  

2) řozdí l (ábsolutní  á přocěntuá lní  pomě ř) vzdus ně  á sí ťově  vzdá lěnosti 

mězi cěntřá lní  zástá vkou á vřcholovy m obřátis tě m 

3) nějvys s í  cěstovní  řychlost (km/h) mězi cěntřá lní  zástá vkou á 

vřcholovy m obřátis tě m v řá mci př í slus ně ho IDS (Intěgřováně ho 

dopřávní ho systě mu) 

4) mí řá vyuz ití  dopřávní ho mo du podlě zkoumáně  sí tě  (třámvájě, c i 

třolějbusu) př i nějřychlějs í m dopřávní m spojění  v řá mci IDS mězi 

cěntřá lní  zástá vkou á vřcholovy m obřátis tě m (0 = něvyuz ití , 0,5 = 

c á stěc ně  vyuz ití , 1 = komplětní  vyuz ití ) 

5) poc ět př ěstupu  př i nějřychlějs í m dopřávní m spojění  v řá mci IDS mězi 

cěntřá lní  zástá vkou á vřcholovy m obřátis tě m 
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Nějvys s í  cěstovní  řychlost poc í tá mě jáko pomě ř nějměns í  moz ně  

vzdá lěnosti (vzdus nou c á řu) á nějkřáts í ho moz ně ho c ásu nutně ho k 

př ěpřávě  v řá mci IDS mězi cěntřá lní  zástá vkou á vřcholovy m obřátis tě m. 

Sí ťovou vzdá lěnost nělzě univěřzá lně  áplikovát z du vodu ně ktěřy ch 

něpřopojěny ch u sěku  á odlis ny m třásá m ostátní ch mo du  IDS.   

7.2. Výsledky 

Přo káz dě  zkoumáně  mě sto jsmě zpřácováli př ěhlědny  mápovy  vy stup, 

ktěřy  obsáhujě zvlá s ť přo třámvájovou á třolějbusovou sí ť vy c ět 

vřcholovy ch obřátis ť, cěntřá lní  zástá vku, jějich distřibuci á vzá jěmnou 

polohu. Ná Obř. 2 uvá dí mě př í klád Břná á jěho koněktivity cěntřá lní ch 

zástá věk. Z ukázátělu  koněktivity jě zná zořně n těn nějvy známně js í , 

nějvys s í  cěstovní  řychlosti (km/h) mězi cěntřá lní  zástá vkou á vřcholovy m 

obřátis tě m v řá mci př í slus ně ho IDS (Intěgřováně ho dopřávní ho systě mu). 

Přo ná zořně js í  sřovná ní  sí tí  jsmě řovně z  doplnili átřibut poř ádí  obřátis ť 

podlě nějvys s í  řychlosti nápř í c  vs ěmi mě sty á sí tě mi. Cělkěm jsmě 

vymězili 131 vřcholovy ch obřátis ť (61 třámvájovy ch á 70 třolějbusovy ch). 

Břno disponujě zě zkoumány ch mě st nějřozsá hlějs í  sí tí  ják třámvájí  (76,5 

km), ták třolějbusu  (69,2 km). Rělátivní  poc ět obřátis ť ná 100 km dě lky 

sí tě  jě nicmě ně , návzdořy ábsolutně  nějvys s í  dě lcě i nějvys s í mu poc tu 

obřátis ť, v obou př í páděch niz s í  něz  u břátislávsky ch třolějbusu . 

Přu mě řně  řychlosti (16,7 km/h u třámvájí ; 14,6 km/h u třolějbusu ) pátř í  

spí s ě k pomálějs í m spojění m. Vy známně js í  řozdí ly mězi obě má sí tě mi 

spoc í vájí  zějmě ná vě vyuz ití  př í slus ně ho mo du á pomě řu mězi vzdus nou 

á sí ťovou vzdá lěností .  
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Obr. 2: Distribuce a pořadí vrcholových obratišť tramvají a trolejbusů v Brně 
podle nejrychlejšího spojení (km/hod) mezi obratištěm a centrální zastávkou 
k 31. 3. 2024 
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8. Příkladová studie II: Prostorovo-časová efektivita 

MHD (Miskolc, Pécs, Szeged) 

8.1. Metodika 

Mětodiká jě záloz ěná ná c tyř ěch hlávní ch typěch věř ějně  dostupny ch 

zdřoju . Zá kládní m zdřojěm jě máďářsky  státisticky  u ř ád (KSH, 2023), 

ktěřy  poskytujě vstupní  dátá přo ánály zu cělkově  populácě á řozlohy 

ádministřátivně  děfinovány ch jědnotěk. Vy známná  c á st dát přo vě ts inu 

dopřávní ch áspěktu  vychá zí  z dátábá zě GTFS soubořu  máďářsky ch mě st 

(Třánsitfěěds, 2021). Káz dě  mě sto obsáhujě dátá od jině ho poskytovátělě, 

Szěgěd (DAKK), Miskolc (MVKZRT), Pě cs (Biokom). 

Hlávní  mětodická  c á st sěstá vá  z osmi ukázátělu , ktěřě  poskytují  ják 

ábsolutní , ták řělátivní  hodnoty přo s ěst hlávní ch přostořovy ch á c ásovy ch 

áspěktu  ěfěktivity MHD ná zá kládě  pouzě věř ějny ch zdřoju . Indiká tořy 

pořovná vájí  ěfěktivitu vě smyslu dostupnosti, koněktivity, hustoty, 

fřěkvěncě, kápácity á řychlosti. U plny  sěznám zkoumány ch ukázátělu  

uvá dí  Táb. 2. Fořmy ukázátělu  byly ěmpiřicky návřz ěny á ářitměticky 

upřávěny ták, áby jějich hodnoty dosáhovály řozsáhu od 0 do 200. 

Smysluplně  pořovnátělnosti mězi řu zny mi vy slědky bylo dosáz ěno 

stándářdizácí  podlě modifikováně  Běnnětovy mětody. Jědná  sě o souc ět 

řělátivní ch odchylěk (přocěnt) od přu mě řny ch hodnot zá káz dy  ukázátěl. 

Křomě  ukázátělu  3 á 5 jsou vs ěchny ostátní  záloz ěny ná kombináci 

věř ějny ch zdřoju  z GTFS á dopřávní ch podniku . Nějvy známně js í  áspěkt 

dostupnosti jě zástoupěn ukázátělěm 5, jěnz  mě ř í  řozdí ly vě vělikosti 

nědostupny ch oblástí  pomocí  mětody Vořonoiovy ch (tě z  Thiěssěnovy ch) 

polygonu . Jěho řozsáh hodnot jě ovlivně n přocěntuá lní m řozdí lěm, tj. od 

0 do 100. 
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Tab. 2: Seznam osmi využitých indikátorů s příslušnými aspekty 

Číslo Indikátor Aspekt 

1 Průměrný počet spojení ze zastávky během pracovního dne na 100 000 

obyvatel 

F 

2 Průměrný počet spojení ze zastávky během soboty, neděle, nebo svátku na 

100 000 obyvatel 

F 

3 Hustota sítě MHD vůči populaci a rozloze H 

4 Vážený průměr kapacity vozového parku K 

5 Procentuální rozdíl 10. percentilu největších Voronoiových polygonů vůči 

rozloze města 

D 

6 Počet linek na 100 zastávek C 

7 Průměrný počet spojení (libovolný den) na počet linek F, C 

8 Průměrná rychlost (km/h) na provozovaných linkách R 

Aspekt: F = frekvence, H = hustota, K = kapacita, D = dostupnost, C = konektivita, R = rychlost 

8.2. Výsledky 

Vy poc ty jědnotlivy ch ukázátělu  zí ská vá mě jásny  obřáz distřibucě hodnot 

přo zkoumáně  dopřávní  áspěkty. Střuc ná  státistiká tě to distřibucě jě 

uvěděná v Táb. 3. Aspěkt kápácity přu mě řně ho vozidlá nějlě pě popisujě 

řozdí l v pouz í vá ní  řu zny ch kombinácí  dopřávní ch mo du . Rělátivně  

nějvy známně js í  odchylká od přu mě řu jě spojěná sě syntěticky m 

ukázátělěm c í slo 7. Vysvě tlění  spoc í vá  v jěho ámbiválěntní m vy známu. 

C í m vys s í  jě koněktivitá vě fořmě  ví cě liněk, tí m vychá zí  měns í  poc ět 

spojění  ná linku, coz  známěná , z ě nění  moz ně  mí t zá řověn  nádpřu mě řnou 

fřěkvěnci spojění  á koněktivity přo lěps í  řělátivní  vy slěděk. Aspěkt 

přu mě řně  řychlosti ná přovozovány ch linká ch, záhřnuty  v poslědní m 

ukázátěli, sě od přu mě řu odchylujě jěn minimá lně  dí ky podobny m 

vlástnostěm dopřávní  infřástřuktuřy á vělikosti zkoumány ch mě st. 
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Tab. 3: Výsledky osmi indikátorů za města Szeged, Miskolc a Pécs 

Číslo Indikátor Minimální 

hodnota 

Průměrná 

hodnota 

Maximální 

hodnota 

1 Průměrný počet spojení ze 

zastávky během pracovního dne na 

100 000 obyvatel 

120,2 139,1 150,3 

2 Průměrný počet spojení ze 

zastávky během soboty, neděle, 

nebo svátku na 100 000 obyvatel 

81,4 88,3 99,5 

3 Hustota sítě MHD vůči populaci a 

rozloze 

19,8 26,5 32,1 

4 Vážený průměr kapacity vozového 

parku 

102,8 121,2 146,1 

5 Procentuální rozdíl 10. percentilu 

největších Voronoiových polygonů 

vůči rozloze města 

26,6 41,7 53,5 

6 Počet linek na 100 zastávek 16,6 20,8 28,3 

7 Průměrný počet spojení (libovolný 

den) na počet linek 

18,9 45,9 66,9 

8 Průměrná rychlost (km/h) na 

provozovaných linkách 

23,3 23,8 24,6 

 

9. Příkladová studie III: Multikriteriální analýza a 

Index důležitosti zastávky (Krakov) 

9.1. Metodika 

V tě to př í kládově  studii sě zámě ř ujěmě ná př ědstávění  nově  vářiánty 

multikřitěřiá lní  ánály zy. Snáz í mě sě př ijí t s novy m zpu soběm, ják mě ř it á 

ěfěktivně  vyuz í vát vybřáně  indiká tořy souvisějí cí  s dopřávní  obsluz ností  

zástá věk á ádministřátivně  vymězěny mi oblástmi. Nás í m hlávní m cí lěm 

bylo přopojit dopřávní  átřibuty s í ř ěji chá páně  dostupnosti v podobě  poc tu 

liněk, poc tu smě řu , poc tu spoju  á c ásově  dostupnosti do jědně  syntětickě  

vřstvy věktořově  mápy, ktěřá  budě komplěxně  řěpřězěntovát jějich 

souhřnně  hodnoty přo káz dy  polygon mě stá. Abychom byli schopni 

numěřicky vyhodnotit vy slědky ánály zy nějěn přo syntětickě  polygony 

pokřy vájí cí  cělě  u zěmí , álě tákě  přo mí řu obsluz nosti jědnotlivy ch 

zástá věk, sěstávili jsmě dopln ují cí  řělátivní  ukázátěl Inděx du lěz itosti 

zástá vky. Cělková  ánály zá ták záhřnujě syntětickou dostupnost á 
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vyhodnocění  vy známu vs ěch áutobusovy ch á třámvájovy ch zástá věk. 

Vy slědkěm májí  by t řělátivně  podřobně  infořmácě o dostupnosti káz dě  

zástá vky mě stskě  dopřávy, př ic ěmz  zá řověn  budě moz ně  vyuz í t zí skáně  

hodnoty ják v ábsolutní  fořmě  přo cělě  u zěmí , ták v řělátivní  fořmě  přo 

jědnotlivě  mě stskě  c á sti. 

Finá lní  věřzě multikřitěřiá lní  ánály zy dostupnosti á Inděxu du lěz itosti 

zástá věk má  ná slědují cí  střuktuřu. 

Časová dostupnost (T) 

Jědná  sě o dochá zkovy  c ás k nějbliz s í  zástá vcě ná zá kládě  funkcě Sěřvicě 

ářěá. Odpoví dá  c í slu vá hy intěřválu, do ktěřě ho ná lěz í  c ás v minutá ch 

potř ěbny  k dosáz ění  nějbliz s í  zástá vky. 

4 intěřvály s vá hámi: vá há 4 (0–5 min), vá há 3 (6–10 min), vá há 2 (11–15 

min), vá há 1 (15 á ví cě min). 

Dostupnost linek (L) 

Odpoví dá  c í slu vá hy intěřválu, do ktěřě ho ná lěz í  poc ět liněk obsluhují cí ch 

dánou zástá vku. 

4 intěřvály s vá hámi: vá há 1 (1 linká), vá há 2 (2-4 linky), vá há 3 (5–9 

linky), vá há 4 (10 á ví cě liněk). 

V kombináci s c ásovou dostupností  spoc í tá no jáko L * T s vyná sobění m 

př í slus ny mi vá hámi. 

Dostupnost směrů (D) 

Odpoví dá  c í slu vá hy intěřválu, do ktěřě ho ná lěz í  poc ět smě řu  vědoucí  z 

dáně  zástá vky. 

4 intěřvály s vá hámi: vá há 1 (1 smě ř), vá há 2 (2 smě řy), vá há 3 (3-4 

smě řy), vá há 4 (5 á ví cě smě řu ) 

V kombináci s c ásovou dostupností  spoc í tá no jáko D * T s vyná sobění m 

př í slus ny mi vá hámi. 
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Dostupnost spojů (C) 

Odpoví dá  c í slu vá hy intěřválu, do ktěřě ho ná lěz í  poc ět spoju  ná dáně  

zástá vcě.  

4 intěřvály s vá hámi: vá há 1 (1–49 spoju ), vá há 2 (50–199 spoju ), vá há 3 

(200–499 spoju ), vá há 4 (500 á ví cě spoju ) 

V kombináci s c ásovou dostupností  spoc í tá no jáko C * T s vyná sobění m 

př í slus ny mi vá hámi. 

Tyto 4 indiká tořy dohřomády tvoř í  syntětickou dostupnost.  

Syntetická dostupnost (S) = součin vážených hodnot linek, směrů, 

spojů a časové dostupnosti. 

Poc í tá  sě jáko S = L * D * C * T s vyná sobění m př í slus ny mi vá hámi. 

Dřuhá  c á st ánály zy jě vě nová ná vy poc tu du lěz itosti zástá vky. Ná řozdí l od 

syntětickě  dostupnosti sě něpoc í tá  přo Vořonoiovy polygony, álě př í mo 

přo body zástá věk. 

Index důležitosti zastávky (3 indikátory) 

I = L + D + C 

Dostupnost linek (L) 

Odpoví dá  přocěntuá lní mu podí lu poc tu liněk z dáně  zástá vky vu c i 

přu mě řně mu poc tu liněk zě vs ěch zástá věk. 

Dostupnost směrů (D) 

Odpoví dá  přocěntuá lní mu podí lu poc tu smě řu  z dáně  zástá vky vu c i 

přu mě řně mu poc tu smě řu  zě vs ěch zástá věk. 

Dostupnost spojení (C) 

Odpoví dá  přocěntuá lní mu podí lu poc tu spoju  ná dáně  zástá vcě vu c i 

přu mě řně mu poc tu spoju  ná vs ěch zástá vká ch. 
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9.2. Výsledky 

Vy slědná  mápá syntětickě  dostupnosti sě sklá dá  z 16 vřstěv (4 vřstvy přo 

káz dy  ukázátěl) káz dá  řozdě lěná  do př í slus ny ch intěřválu . Tyto vřstvy 

spolu s inděxěm du lěz itosti zástá věk poskytují  komplěxní  á dětáilní  

pohlěd ná dostupnost MHD v ádministřátivně  vymězěny ch hřánicí ch 

mě stá. Podřobnou střuktuřu vs ěch pouz ity ch indiká tořu  uvá dí  Táb. 4. Přo 

káz dy  intěřvál indiká tořu  liněk, smě řu  á spojění  bylá vytvoř ěná mápová  

vřstvá s odpoví dájí cí m poc těm zástá věk. Indiká toř c ásově  dostupnosti 

jáko jědiny  něsouvisí  s vy poc těm du lěz itosti zástá vky. Byl spoc í tá n 

pomocí  sí ťově  ánály zy Sěřvicě ářěá, zě ktěřě  byly potě  zpřácová ny c tyř i 

nově  vřstvy ná zá kládě  c tyř  intěřválu  dochá zkově ho c ásu k nějbliz s í  

zástá vcě. 

Tab. 4: Struktura a výsledky indikátorů multikriteriální analýzy pro Krakov v 
roce 2020 

Multikriteriální analýza dostupnosti 

Indikátory 

Časová dostupnost (min) Počet linek Počet směrů Počet spojů 

Intervaly Intervaly Zastávky Intervaly Zastávky Intervaly Zastávky 

0–5 1 211 1 90 1–49 130 

6–10 2–4 314 2 424 50–199 321 

11–15 5–9 174 3–4 197 200–499 184 

16+ 10+ 97 5+ 85 500+ 161 

Index důležitosti zastávky 

Počet linek Počet směrů Počet spojů Suma 

Průměr % Průměr % Průměr % % 

4,8 100 2,8 100 310,1 100 300 

Min % Min % Min % % 

0,7 14,9 0,9 31,1 5 1,6 54,8 

Max % Max % Max % % 

34 706,9 11,4 414,4 2 445,70 788,8 1 806,80 
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10. Příkladová studie IV: Syntetická efektivita MHD 

(Poznaň a okolí) 

10.1. Metodika 

Dopřávní  podnik v Poznáni káz dořoc ně  áktuálizujě vělmi podřobny  

systě m přovozní ho hodnocění  dopřávní ch sluz ěb přo intěřní  u c ěly. 

Vs ěchny vy slědky jsou něvěř ějně  á jěn obtí z ně  pořovnátělně  s jiny mi 

mě sty. V řá mci moz ně  mězimě stskě  kompářácě hodnocění  ěfěktivity MHD 

bylo přoto nás im cí lěm sěstávit řěpřězěntátivní  vzořěk př ěnositělny ch 

řělátivní ch ukázátělu , ktěřě  lzě jědnodus ě c ásově  á přostořově  ánályzovát. 

Dátově  vychá zí mě z kombinácě věř ějny ch á něvěř ějny ch zdřoju  

dopřávní ho podniku v Poznáni. Křomě  jědnodus s í ho sbě řu á vy poc tu dát 

jsmě př ěnositělnost ukázátělu  záloz ili ná přocěntuá lní  stándářdizáci 

pomě řovy ch á podí lovy ch dát. Přácujěmě sě tř ěmi áspěkty 

(ěkonomicky m, přostořovy m á ěnviřonměntá lní m). Káz dy  áspěkt jě 

tvoř ěn dvě má vybřány mi ukázátěli. Přo káz dy  ukázátěl plátí  př í má  u mě řá 

mězi ěfěktivitou á vy slědnou hodnotou. Schě má řozdě lění  nás ich 

indiká tořu  shřnujě Obř. 3. 

 

Obr. 3: Schéma rozdělení standardizovaných relativních indikátorů pro 
hodnocení efektivity provozu MHD v Poznani 

10.2. Výsledky 

Přvní  dvá ukázátělě vztáhují cí  sě k ěkonomickě  ěfěktivitě  ánályzujěmě zá 

c ásovou ř ádu 10 lět v období  2013–2022. Mí řá vyuz í vá ní  MHD á 

obsázěnosti voziděl dlouhodobě  nářu stá  s vy jimkou dvoulěty ch 

pánděmicky ch opátř ění . V nějáktuá lně js í m dostupně m řocě sě blí z í  100% 
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pomě řu děnní ho poc tu cěstují cí ch vu c i populáci. Přudky  ná řu st populácě 

mězi řoky 2021 á 2022 jě zpu soběn př ěděvs í m másovou imigřácí  z 

Ukřájiny. Pánděmická  opátř ění  mě lá jěn minimá lní  vliv ná pomě ř př í jmu  

k vy dáju m. Poslědní ch s ěst lět sě pohybovál řozpoc ět dopřávní ho podniku 

v něpř ětřz itě m mí řně m schodku. Podlě mí řně  řostoucí ho třěndu lzě álě 

usuzovát, z ě sě řozpoc ět v př í s tí ch lětěch dostáně opě t do př ěbytku. 
Sí ťovou ánály zu pě s í  dostupnosti zástá věk řozdě lujěmě do pě ti intěřválu , 

z nichz  dvá nějvy známně js í  pokřy vájí  vzdá lěnost do 500 m (6 min chu zě 

př i přu mě řně  řychlosti 5 km/hod). V tomto dosáhu má  třvály  pobyt 

náhlá s ěno 859 243 obyvátěl, coz  c iní  93,4 % věs kěřě  populácě v 

obsluhováně  oblásti dopřávní ho podniku. Z pomě řu řozlohy polygonu  

dostupnosti jě zř ějmá  znác ná  dispěřzě populácě vě vě ts í ch vzdá lěnostěch 

od zástá věk. Zvlá s tě  něgátivně  lzě intěřpřětovát řozsá hlá  u zěmí  lěz í cí ch 

dá lě něz  1 km, á v pěřifěřní ch c á stěch dokoncě ví cě něz  2,5 km od nějbliz s í  

zástá vky. Slouc ěně  uřbánizováně  plochy tř í dy křájinně ho pokřyvu sě 

podí lí  ná cělkově  řozlozě oblásti z 16,4 %. V tě to děstinácěmi nějhustě ji 

pokřytě  c á sti pák spádá  81,9 % řozlohy (163,8 km²) do optimá lní  

dostupnosti 500 m od nějbliz s í  zástá vky. Vy voj podí lu ělěktřicky ch 
dopřávní ch přostř ědku  ná vozově m pářku mězi lěty 2013–2019 spí s ě 

stágnovál. Poslědní  tř i řoky dochá zí  k pozvolně mu řu stu blí z í cí  sě hřánici 

60 %. Od řoku 2020 klěsá  podí l př ěpřávěny ch v třámvájí ch á 

ělěktřobusěch návzdořy řostoucí mu podí lu ělěktřicky ch voziděl. V tomto 

př í pádě  sě vs ák jědná  pouzě o doc ásny  u tlum zápř í c ině ny  řozsá hlou 

řěkonstřukcí  cěntřá Poznáně  á ně koliká př ilěhly ch třámvájovy ch třátí , 

ktěřě  jsou obsluhová ny ná hřádní  áutobusovou dopřávou. 

11. Příkladová studie V: Efektivita dopravní 

dostupnosti (Liberec, Zlín) 

11.1. Metodika 

Ná slědují cí  studiě sě vě nujě přoblěmáticě vy poc tu  á mápovy ch vizuálizácí  

přo hodnocění  á kompářáci hořizontá lní ch, věřtiká lní ch, fřěkvěnc ní ch á 

koněktivní ch fáktořu  dopřávní  dostupnosti MHD.  Zá př í klády jsmě zvolili 

dvě  c lěnitá  křájská  mě stá v C ěsku, obě  s třimodá lní  střuktuřou svy ch sí tí , 

Liběřěc (áutobusy, třámvájě, z ělěznicě) á Zlí n (áutobusy, třolějbusy, 

z ělěznicě).  
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Přincip nás í  mětodiky fungujě ná bá zi přopojění  populác ní ch, dopřávní ch 

á hypsomětřicky ch dát z digitá lní ho modělu řěliě fu zvlá s ť přo 

uřbánizováně  á ostátní  plochy z hlědiská vyuz ití  u zěmí . Kvu li moz ně mu 

př ěsáhu dostupnosti zá hřánicě mě stá nástávujěmě obálově  zo ny 1 km 

přo vs ěchny vřstvy s vy jimkou ádřěsní ch bodu . Dátovy  zá klád mětodiky 

tvoř í  liniová  vřstvá komunikác ní  sí tě  z věř ějně ho zdřojě OSM, vs ěchny 

zástá vky mě stskě  á řěgioná lní  hřomádně  dopřávy, digitá lní  moděl řěliě fu 

přo řozlis ění  nádmoř sky ch vy s ěk, á Uřbán Atlás s vymězění m hlávní ch 

tř í d křájinně ho pokřyvu. Obř. 4 shřnujě zjědnodus ěny  mětodicky  postup. 

 

Obr. 4: Schéma metodického postupu rozdělené do 3 hlavních fází 

11.2. Výsledky 

Uřbán Atlás řozlis ujě v hlávní  tř í dě  umě ly ch povřchu  uřbánizovány ch 

ploch mnoho subkátěgořií  (mj. dopřávní , přu myslově , řěkřěác ní  vyuz ití ). 

Ostátní  plochy sě vztáhují  k zěmě dě lskě mu, lěsní mu c i vodní mu vyuz ití  

(Uřbán Atlás Lánd-Copěřnicus, 2022). Anály zá dopřávní  dostupnosti 

MHD zvlá s ť přo slouc ěně  subkátěgořiě uřbánizovány ch á ostátní ch ploch 

ěfěktivně  soustř ěďujě pozořnost ná nějdu lěz itě js í  c á sti mě stá přo 

zájis tě ní  dopřávní  obsluz nosti, á zá řověn  minimálizujě přoblě m 

něpř ěsně ho ádministřátivní ho vymězění  běz ohlědu ná přostořovou 

distřibuci populácě. Cělkově  zá vs ěchny fáktořy á záhřnutě  typy 

křájinně ho pokřyvu lzě usoudit, z ě má  Zlí n mí řně  lěps í  vy slědky 

dostupnosti, zějmě ná přo uřbánizováně  plochy. Jě tákě  du lěz itě  řozlis it 

dostupnost s ohlěděm ná řozloz ění  populácě z ádřěsní ch bodu  á 
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dostupnost něoby váně ho u zěmí . V př í pádě  ostátní ch ploch vu c i populáci 

vychá zí  totiz  lě pě Liběřěc, nicmě ně  pokud buděmě chá pát dostupnost 

c istě  u zěmně , budě opě t pozitivně ji hodnocěny m Zlí n. Konkřě tní  vy slědky 

v disěřtáci mohou by t vyuz ity ják přo jědnoduchou mězimě stskou 

kompářáci, ták přo dětáilní  ánály zu konkřě tní ch mě stsky ch c á stí , řozdí lu  

mězi ulicěmi, zástávě nou á ostátní  sloz kou u zěmí , áj. Hlávní  vy hodou 

řozdě lění  dostupnosti do jědnotlivy ch fáktořu  vyjá dř ěny ch řělátivní mi 

indiká tořy jě ná slědná  moz nost př ěkřyvu vřstěv á odhálění  nějhu ř ě 

dostupny ch oblástí  s př ěsny m numěřicky m vyjá dř ění m řozdí lu mězi 

indiká tořy. 

12. Diskuze 

Návzdořy vělmi spěcifickě mu tě mátu á mětodickě mu pojětí  umoz n ujě 

nás ě přvní  ánálytická  studiě dřá z ní  spolěhlivě  pořovnát nějvě ts í  sěgměnt 

ělěktřicky ch dřá z ní ch sí tí  MHD ná u zěmí  C ěská, Máďářská, Polská á 

Slověnská. Ják z ábsolutní ch hodnot dě lky, ták řělátivní  sloz ěně  hustoty 

lzě odhádnout mí řu vy známu, jákou má  dáná  sí ť přo konkřě tní  mě sto 

něbo oběc běz státusu mě stá. Zá hlávní  vy hodu pováz ujěmě jědnoduchou 

př ěnositělnost typologiě ná vě ts inu u zěmí  svě tá s moz ností  dodátěc ně ho 

řozs í ř ění . Dátábá zě 46 intěgřovány ch sí tí  zějmě ná pák řozsá hlě  návázují cí  

tábulky v př í lozě mohou poslouz it jáko hlávní  zdřoj á inspiřácě přo 

návázují cí  sofistikováně js í  dopřávní  studiě. V řá mci ánály zy vozově ho 

pářku sě soustř ědí mě ná přostořově  hlědisko vy skytu á řozdě lění  vs ěch 

přovozovány ch voziděl podlě sělěkcě dopřávní ch přostř ědku  ná u zěmí  4 

stá tu . Nězáchá zí mě př í lis  do hloubky v ostátní ch pářámětřěch. 

Ekonomicko-ěnviřonměntá lní  hlědisko zástupujě dětáilní  střuktuřá typu  

voziděl, ktěřou jsmě zvlá s ť přo káz dy  zkoumány  dopřávní  přostř ěděk 

umí stili vě fořmě  tábulěk do Př í loh. Podlě skládby konkřě tní ch typu  

voziděl lzě uvěděnou dátábá zi dá lě vyuz í t přo pořovná ní  mí řy 

moděřnizácě, stá ř í  á pu vodu vozově ho pářku. V nás í  př í kládově  studii 
koněktivity cěntřá lní ch zástá věk přácujěmě sě sřovná ní m přopojěnosti 

cěntřá s pěřifěřiěmi. Ná řozdí l od komplětní ho pokřytí  vs ěch zástá věk z 

jí zdní ch ř á du  GTFS jsmě si náděfinováli vy známná  obřátis tě , ktěřá  vě svě  

podstátě  známěnájí  vřcholově  body zástá věk v dopřávní  sí ti. Koněktivitu 

fořmou řychlosti spoju  jsmě potě  ánályzováli mězi vy bě řěm koncovy ch 

zástá věk á nějvytí z ěně js í  zástá vkou zvlá s ť přo třámvájově  á třolějbusově  
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sí tě . Nás im cí lěm ták něbylo komplěxní  vyjá dř ění  mí řy koněktivity přo 

káz dy  u sěk v sí ti, jáko v př í pádě  Luá ět ál. (2019). Vy slědky udá vájí  poř ádí  
obřátis ť (smyc ěk, u vřátí  á toc ěn) podlě nějřychlějs í ho moz ně ho spojění  s 

cěntřá lní  nějvytí z ěně js í  zástá vkou. Hlávní  vy hodou tohoto pojětí  

koněktivity jě jědnodus s í  př ěnositělnost mětody ná libovolnou dopřávní  

sí ť př i záchová ní  dostátěc ně  vypoví dájí cí  hodnoty o kválitě  přopojěnosti 

mězi cěntřěm á pěřifěřií . Moz ně  nědostátky př i zpřácová ní  populácí  

ř á dově  řozdí lny ch mě st spoc í vájí  v něřovnomě řny ch poc těch obřátis ť á 

pouzě jědnomu řěfěřěnc ní mu bodu cěntřá lní  zástá vky. Hodnocění  

ěfěktivity dopřávy ná zá kládě  vy bě řu kvántitátivní ch řělátivní ch 

ukázátělu  známěná  něvyhnutělny  kompřomis mězi dostupností  

spolěhlivy ch dát, záhřnují cí  co nějví cě ovlivn ují cí ch fáktořu , á objěktivní m 

nástávění m váh přo jědnotlivě  ukázátělě. Př í kládová  studiě o máďářsky ch 

mě stěch jě záloz ěná ná kombináci pouzě kvántitátivní ch, ově ř itělny ch dát, 

řělátivně  málě ho poc tu ukázátělu , ktěřě  vyuz í vájí  př ěděvs í m přostořově  

áspěkty, př ic ěmz  umoz n ují  řělátivně  objěktivní  hodnocění  ěfěktu káz dě ho 

ukázátělě přo mězimě stskě  sřovná ní . V př í kládově  studii o Křákovu jsmě 

zpřácováli syntě zu c tyř  átřibutu  dostupnosti dopřávy (linky, smě řy, spojě 

á pě s í  dostupnost). Mnoho áutořu , mězi nimiz  jsou nápř í klád Zhu, ět ál. 

(2006), Us pálytě , ět ál. (2020), Mos cická, ět ál. (2019) něbo Mávoá, ět ál. 

(2012), př istupují  k přoblěmáticě dostupnosti mě stskě  dopřávy z 

s iřokě ho hlědiská mnohá socioěkonomicky ch sěktořu  á snáz í  sě ták 

pouz ití  multikřitěřiá lní  ánály zy co nějví cě zkomplěxn ovát. Vě sřovná ní  s 

vy s ě uvěděny mi studiěmi sě nás ě přá cě zámě ř oválá př ěsně ji ná 

gěogřáficky  koncěpt dostupnosti s obzvlá s tní m du řázěm ná moz nost 

logickě ho přopojění  zá sádní ch átřibutu  dopřávní  sí tě  s c ásovou 

dostupností . Př í kládová  studiě o Poznáni á okolí  má  vy bě řěm pouz ity ch 

mětod řělátivně  nějblí z ě k přovozní m chářáktěřistiká m dopřávní ho 

podniku. Sěstávili jsmě střuc ny  vy bě ř s ěsti řělátivní ch ukázátělu , ktěřě  lzě 

do znác ně  mí řy áplikovát i ná ostátní  mě stá. Ukázátělě těmáticky 

pokřy vájí  řozmězí  mězi přostořovo-c ásovy mi, ěkonomicko-

ěnviřonměntá lní mi á přovozní mi mětodámi. Ná řozdí l od ostátní ch 
př í kládovy ch studií  jsmě dátá o přovozu MHD v Poznáni zpřácováli s 

vě domí m vělmi omězěně ho dodátěc ně ho vyuz ití . V poslědní  přáktickě  
kápitolě o kompářáci Zlí ná á Liběřcě jsmě klásicky  koncěpt hořizontá lní  

dopřávní  dostupnosti řozs í ř ili o věřtiká lní  sloz ku v podobě  př ěvy s ění  á 

doplnili átřibuty fřěkvěncě á koněktivity spoju . Vědlě věř ějny ch 
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přostořovy ch á dopřávní ch dát nás ě ánály zá záhřnujě jěs tě  něvěř ějně  

infořmácě o podřobně  distřibuci populácě z ádřěsní ch bodu . Ty ovs ěm 

nějsou stě z ějní  v př í pádě  áplikácě mětodiky ná záhřánic ní  mě stá běz 

př í stupu k podobně  př ěsny m populác ní m u dáju m. Dohřomády ták jdě o 

volně  př ěnositělny  zpu sob přostořově  ánály zy dopřávní  dostupnosti. 

Hlávní  př idánou hodnotou jě něpochybně  věřtiká lní  áspěkt př ěvy s ění , 

ktěřy  sě dobř ě uplátní  vě mě stěch s c lěnity m řěliě fěm. 

13. Závěr 

Rozsá hlě  tě má kompářácě ěfěktivity MHD jsmě uchopili z přostořovo-

c ásovy ch, ěkonomicko-ěnviřonměntá lní ch á přovozní ch hlědisěk. Káz dě  

hlědisko s sěbou př iná s í  spěktřum vyuz itělny ch mětod přo kompářáci 

zkoumáně ho jěvu mězi u zěmní mi cělky. Mětody sě mohou mězi 

vybřány mi hlědisky c ásto př ěkřy vát. Du lěz ity m jě u c ěl, zá ktěřy m dáně  

mětody áplikujěmě á jákou fořmu zvolí mě přo zpřácová ní  vy slědku . V nás í  

přá ci jsmě sě zámě ř ili ná př ědstávění  nově  kombinácě mětod, ánály zu 

vybřány ch mě st podlě vlástní  mětodiky á zpřácová ní  co nějhodnotně js í ch 

dátovy ch vy stupu  v podobě  tábulěk, gřáfu  á máp. Uřc ěně  cí lě sě ná m 

povědlo plně  řěálizovát. Nějvy známně js í  přáktická  c á st přá cě obsáhujě 

sědm kápitol, vě ktěřy ch jsmě postupně  řozvinuli řu znořodě  zpu soby 

hodnocění  ěfěktivity MHD. Dvě  kápitoly jsmě vě nováli s iřs í m ánály zá m 

ělěktřickě  infřástřuktuřy MHD přo cělě  zkoumáně  u zěmí . Pě t dáls í ch 

kápitol sě pák ty ká  podřobny ch př í kládovy ch studií  zá vybřáná  mě stá. 

Přostořová  distřibucě á typologiě ělěktřicky ch dřá z ní ch sí tí  MHD 

umoz nilá komplětní  ánály zu vs ěch mě st á ostátní ch municipálit LAU ná 

u zěmí  Visěgřá dskě  skupiny s álěspon  minimá lní m pokřytí m dopřávní  

infřástřuktuřy mětřá, třámvájě, třolějbusu, pozěmní  lánově  dřá hy, 

ozubnicově  dřá hy á pářciá lní ch u sěku  třolějbusu  á třámvájí . V řá mci tě to 

ánály zy jsmě pořovnáli cělkěm 122 municipálit (z toho 75 mě st). 

Vzhlěděm k c ástě  intěgřáci dopřávní ch mo du  do spolěc ny ch přovozu  jsmě 

nákoněc vymězili 46 intěgřovány ch sí tí  MHD. Vědlě municipálit dos lo k 

vyhodnocění  ná u řovni ěvřopskě ho řozdě lění  do státisticky ch jědnotěk 

NUTS. V ábsolutní m mě ř í tku ná s zájí málá vělikost dáně  sí tě  vyjá dř ěná  s 

př ěsností  ná stovky mětřu . Přo př ěsně js í  pořovná ní  jěvu běz ohlědu ná 

vělikost jsmě spoc í táli ágřěgovánou hustotu sí tě  v km vztáz ěnou vu c i 
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populáci á řozlozě u zěmí . Přoblě m něřovnomě řny ch ádministřátivní ch 

cělku  běz ohlědu ná vyuz ití  ploch jsmě vyř ěs ili vymězění m 

uřbánizovány ch á ostátní ch ploch v hřánicí ch municipálit. Z vy slědku  jě 

pátřná  vy řázná  př ěváhá hustě js í ch sí tí  v C ěsku s přimá řní m zástoupění m 

třolějbusově  dopřávy. Nějěfěktivně js í  přovoz z pohlědu nějvys s í  hustoty 

intěgřováně  sí tě  fungujě v Těplicí ch spolu s př ilěhly mi obcěmi. Konkřě tní  

vy slědky jsmě dá lě pouz ili přo vytvoř ění  typologiě sí tí  podlě vybřány ch 

chářáktěřistik. Přězěntováně  dátově  vy stupy poskytují  řozsá hlou 

dátábá zi vhodnou přo návázují cí  odbořně  studiě. Podobny m řozsáhěm 

dopádlá ánálytická  studiě ělěktřickě ho vozově ho pářku, vě ktěřě  jsmě 

pořovnáli 146 mě st s álěspon  jědní m přovozovány m ělěktřicky m 

dopřávní m přostř ědkěm. Do ělěktřicky ch voziděl jsmě zář ádili mětřo, 

třámvájě, třolějbusy, pozěmní  lánovky, zubác ky á ělěktřobusy. Slouc ění m 

dopřávní ch přostř ědku  sě vy slědny  poc ět intěgřá lní ch vozovy ch pářku  

sní z il ná 116. Přo zná zořně ní  dispářit mězi řu zně  vělky mi přovozy jsmě 

vyuz ili jědnoduchě  vy poc ty poc tu  á hustoty voziděl. V C ěsku á Polsku sě 

vyskytujě nějví cě ělěktřicky ch vozovy ch pářku  ják v ábsolutní ch, ták 

řělátivní ch hodnotá ch. Podlě sloz ění  typu  voziděl př ěváz ují  c ěs tí  á pols tí  

vy řobci vs ěch dopřávní ch přostř ědku . Vozově  pářky jsou přu bě z ně  

moděřnizová ny. Elěktřobusy sě stá vájí  nějřozs í ř ěně js í m ělěktřicky m 

dopřávní m přostř ědkěm, př ic ěmz  náhřázují  diěsělově  dřuhy áutobusu . 

Třámvájě, klásickě  třolějbusy á pářciá lní  třolějbusy zu stá vájí  poc ětně  

nějvy známně js í mi ělěktřicky mi vozidly. 

V pě ti př í kládovy ch studií ch přo 12 vybřány ch mě st jsmě áplikováli 

kombinácě přostořovy ch, c ásovy ch, ěkonomicky ch, ěnviřonměntá lní ch á 

přovozní ch mětod. Kompářácě koněktivity cěntřá lní ch nějvytí z ěně js í ch 

zástá věk s vřcholovy mi obřátis ti poskytujě zjědnodus ěny  obřáz mí řy 

ěfěktivní ho přopojění  cěntřá s pěřifěřní mi c á stmi mě stá. Z vy slědku  

kompářácě třámvájovy ch á třolějbusovy ch sí tí  vyply vájí  nějědnoznác ně  

zá vě řy. Systě my s vys s í m poc těm obřátis ť á hustě js í  sí tí  němusí  nutně  

známěnát lěps í  koněktivitu. Podlě hlávní ho slědováně ho pářámětřu 

řychlosti v km/h jě moz no př idát ví cě uzlovy ch zástá věk přo zvy s ění  

vypoví dácí  hodnoty nějřychlějs í ch spojění  cěntřá s pěřifěřií . Systě m osmi 

řělátivní ch indiká tořu  záhřnujě áspěkty fřěkvěncě, hustoty, kápácity, 

dostupnosti, koněktivity á řychlosti MHD. Slouz í  přimá řně  přo 

mězimě stskou kompářáci ěfěktivity vy hřádně  z přostořovo-c ásově ho 
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hlědiská. Aplikováli jsmě ho přo 3 máďářská  mě stá. Návzdořy svy m 

omězění m kvu li dátovy m zdřoju m á oběcně js í  fořmě  ukázátělu  mu z ěmě 

dí ky ně mu popsát hlávní  řozdí ly v ěfěktivitě  přovozu  MHD. Mětodu s 

vy slědky multikřitěřiá lní  ánály zy á Inděxu du lěz itosti zástá vky lzě náopák 

chá pát jáko př ěsnou ánály zu s ká ly dostupnosti u zěmí  z věř ějně ho plně  

kompátibilní ho fořmá tu jí zdní ch ř á du  á mápovy ch vřstěv OSM. Infořmácě 

o přovozní ch chářáktěřistiká ch z dopřávní ho podniku v Poznáni s 

řozs í ř ění m o přostořově  á populác ní  u dájě vědly k sěstávění  

multidiscipliná řní ho systě mu s ěsti řělátivní ch ukázátělu . Ukázátělě jsou 

řělátivně  obtí z ně  př ěnositělně  z du vodu kombinácě věř ějny ch á 

něvěř ějny ch dátovy ch zdřoju . Nicmě ně  podá vájí  ucělěnou př ědstávu o 

dáls í  moz ně  podobě  hodnocění  ěfěktivity MHD. Nějpodřobně js í  u dájě ják 

v řá mci mě st, ták mězimě stskě  kompářáci poskytlá finá lní  přostořová  

ánály zá c tyř ěch fořěm dostupnosti. Mí řu ěfěktivity MHD vystihujě 

hořizontá lní , věřtiká lní , fřěkvěnc ní  á koněktivní  dostupnost k nějbliz s í  

zástá vcě. Vs ěchny př í kládově  studiě jsmě koncipováli kvántitátivně  s 

du řázěm ná máximá lní  př ěnositělnost ná libovolná  mě stá. Vy slědkěm jě 

pěstřá  smě sicě áplikovátělny ch ábsolutní ch á řělátivní ch ukázátělu . Do 

př í loh jsmě umí stili řozsá hlě  upř ěsn ují cí  dátábá zě v tábulkově  podobě . 
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2019/2020 Oborový seminář 1 03.09.2020 

2022/2023 Oborový seminář 2 08.06.2023 

2020/2021 Prezentace na konferenci 16.08.2021 

2019/2020 Vědecko-výzkumná stáž 1 03.09.2020 

Povinně volitelné předměty – jazyková průprava (B1) 

2021/2022 Odborný seminář v AJ 02.09.2022 

2021/2022 Přednáška v AJ na mezinárodní konferenci 02.09.2022 

2022/2023 Vědecko-výzkumná stáž 2 05.05.2023 

Povinně volitelné předměty – oborové (B2) 

2020/2021 Kvant. přístupy a metody geogr. výzkumu 03.09.2021 

2019/2020 Management vědy a výzkumu 03.01.2020 

2019/2020 Pedagogická činnost 1 03.09.2020 

Povinně volitelné předměty – publikační činnost (B3) 

2021/2022 Hlavní autor publ. v recenz. časopise 1 02.09.2022 

2022/2023 Hlavní autor publikace v časopise s IF 1 08.06.2023 

Povinně volitelné předměty (B4) 

2023/2024 Rešerše k disertační práci 29.05.2024 

Volitelné předměty (C) 

2021/2022 Heritage and regional developement in Central and 
Eastern Europ 

05.09.2022 

2020/2021 Latina 1 05.01.2021 

2020/2021 Latina 2 31.05.2021 

2019/2020 Mathematic and Statistical Research 07.09.2020 

2019/2020 Odborný předmět 2 03.09.2020 

2020/2021 Pedagogická činnost 2 16.08.2021 

2021/2022 Pedagogická činnost 3 02.09.2022 

2019/2020 Planning and Organization 07.09.2020 

2019/2020 Polský film 1 31.01.2020 

2021/2022 Popularizační aktivity na UP 02.09.2022 

2019/2020 Regional Development of South East Europe 07.09.2020 

2019/2020 Student Research Work 07.09.2020 
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Příspěvky na konferencích 

1. V International Scientific Conference: Problems and 

challenges of Transport Geography 

Těřmí n á mí sto koná ní : 15.–16. 10. 2020, Křákov (Polsko) 

Tě má př í spě vku: „Multicřitěřiál ánálysis of thě áccěssibility of 

public třánspořt stops in Křákow“ 

 

2. The 5th Serbian Congress of Geographers “Innovative 

Approach And Perspectives of the Applied Geography” 

Těřmí n á mí sto koná ní : 9.–11. 9. 2021, Novi Sád (Sřbsko) 

Tě má př í spě vku: „An Análysis of public třánspořt opěřátions on 

thě ěxámplě of Szěgěd, Miskolc ánd Pě cs“ 

 

3. Athens Institute for Education and Research – 8th Annual 

International Conference on Geography 

Těřmí n á mí sto koná ní : 30. 5.–2. 6. 2022, Atě ny (R ěcko) 

Tě má př í spě vku: „Análysě of public třánspořt áccěssibility in 

Novi Sád básěd on populátion áddřěss points“ 

 

4. XXV. Kongres České geografické společnosti a 18. Kongres 

Slovenskej geografickej spoločnosti 

Těřmí n á mí sto koná ní : 6.–8. 9. 2022, Olomouc  

Tě má př í spě vku: „Hořizontá lní  vs Věřtiká lní  Dostupnost 

Mě stskě  Hřomádně  Dopřávy vě Zlí ně “ 

 

5. VII International Scientific Conference: Problems and 

challenges of Transport Geography 

Těřmí n á mí sto koná ní : 24.–26. 5. 2023, Poznán  (Polsko) 

Tě má př í spě vku: „Poznán  – á cásě study of á compřěhěnsivě 

ěváluátion of public třánspořt opěřátions“ 
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Zahraniční mobility 

1. Erasmus+ (studijní mobilita) 2019/2020 

Institucě: Univěřsity of Novi Sád 

Těřmí n: 12. 2.–26.7.2020 

 

2. CEEPUS (studijní mobilita) 2020/2021 

Institucě: Univěřzitá Mátějá Bělá 

Těřmí n: 5. 5.–1. 7. 2021 

 

3. CEEPUS (studijní mobilita) 2021/2022 

Institucě: Univěřsity of Sářájěvo 

Těřmí n: 14. 5.–27. 6. 2022 

 

4. CEEPUS (letní škola) 2021/2022 

Institucě: Jágiěllonián Univěřsity (Křákow) 

Těřmí n: 3.–17. 7. 2022 

 

5. Erasmus+ (pracovní mobilita) 2022/2023 

Institucě: ZTM Poznán  

Těřmí n: 19. 9.–9. 12. 2022 

 

6. Erasmus+ (pracovní mobilita) 2022/2023 

Institucě: HERE Euřopě B.V. Mágyářořszá gi Fio ktělěpě 

Těřmí n: 1.–30. 3. 2023 

 

7. CEEPUS (studijní mobilita) 2023/2024 

Institucě: Jágiěllonián Univěřsity (Křákow 

Těřmí n: 10. 1.–9. 2. 2024 
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Publikační činnost 

1) Bá řtá, M. (2023). Estimation of the minimum required bus capacity 

between the hinterland and the centre of a functional urban region – a 

comparative study of the five largest Serbian cities. Jouřnál of Máps, 2022, 

19:1. DOI: https://doi.ořg/10.1080/17445647.2022.2147457  

2) Bá řtá, M. (2022). GIS based methodology to analyse the public 

transport supply: Hungarian case studies. Gěogřáphicá Pánnonicá, 2022, 

92-101. DOI: https://doi.ořg/10.5937/gp26-36423  

3) Bá řtá, M., Másopust, J. (2020). Multicriterial analysis of the 

accessibility of public transport stops in Cracow. Přácě Komisji Gěogřáfii 

Komunikácji PTG, 2020, 32-41. DOI: 

https://doi.ořg/10.4467/2543859XPKG.20.025.13127  

4) Bá řtá, M. (2020). Comparative analysis of the accessibility and 

connectivity of public transport in the city districts of Krakow. Přácě 

Komisji Gěogřáfii Komunikácji PTG, 2020, 7-14. DOI: 

https://doi.ořg/10.4467/2543859XPKG.20.016.12784m  

 

Výuková činnost 

KGG/EGV Ekonomická geografie pro vzdělávání 

KGG/HG1 Humánní geografie 1 

KGG/HG2 Humánní geografie 2 

KGG/KGEX Komplexní geografická exkurze 

KGG/QBAL Regional Geography of the Balkans 

KGG/QCZR Regional Geography of the Czech Republic 
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Odvedené a oponované kvalifikační práce 

 

Název práce Typ práce Obhájená 

Vedení 

Analýza ekonomických faktorů provozu MHD Zlín Bakalářská 
práce 

05.06.2023 

Cílové destinace v Chorvatsku pohledem českých turistů Bakalářská 
práce 

05.06.2023 

Delimitace dopravního zázemí Hradecko-pardubické 
aglomerace 

Bakalářská 
práce 

15.06.2021 

Hodnocení kvality MHD v Olomouci optikou vybraných 
environmentálních a energetických faktorů 

Bakalářská 
práce 

01.02.2023 

Vybrané aspekty exploatace parkovací infrastruktury města 
Zábřehu 

Bakalářská 
práce 

15.06.2021 

Oponování 

Analýza dopravní obslužnosti obcí SO ORP Nymburk Bakalářská 
práce 

15.06.2021 

Analýza dostupnosti a kvality sítě MHD v Mladé Boleslavi Diplomová 
práce 

16.05.2024 

Dopravně znevýhodněné lokality v Olomouci Bakalářská 
práce 

24.06.2020 

Geografická analýza mezinárodních studentských 
krátkodobých mobilit na katedře geografie Přírodovědecké 
fakulty Univerzity Palackého v Olomouci 

Bakalářská 
práce 

07.06.2022 

Současná autonomní území z pohledu politické geografie Diplomová 
práce 

18.05.2023 

Zhodnocení možného dopadu elektromobility na dopravní 
situaci a bezpečnost 

Bakalářská 
práce 

05.06.2023 
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