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UvVOoD

Nutnost pfemistovani osob i ndklada patii k lidstvu jiz od jeho samotného
pocatku. Spolu se vznikem prvnich civilizaci se zacala organizovat také doprava. Mezi
nejvyspélejsi dopravni sité jisté patti ty z doby starovékého Rima. Otazka piepravy osob
a nakladii ve méstech ale byla po dlouhou dobu odkdzana na lidskou silu, v lepSim
pfipadé byla vyuzivana tazna zvifata. Prvni zminky a pokusy o tvorbu méstské
hromadné dopravy spadaji do Pafize druhé poloviny 17. stoleti. Jeji opravdovy rozvoj
pak nastava od poloviny 19. stoleti a dnes je jiz nedilnou soucasti mést.

Doprava obecné je neodmyslitelnou soucasti kazdodenniho Zivota nds vSech a
diky svému vyznamu se fadi mezi stézejni hospodaiska odvétvi. Prudky rozvoj dopravy
v minulych stoletich vedl ke zvySeni vyuzivani ptirodnich zdrojii a znec€isténi zivotniho
prostiedi. Proto se doprava v poslednich letech dostava stale vice do popiedi zajmut
obyvatel i1 politikli zejména ve vztahu k otazkdm zivotniho prostfedi a trvale
udrzitelného rozvoje. Tyto problémy jsou nejvice patrné ve méstech a husté obydlenych
oblastech, kde teSi otazky zachovani mobility svych obyvatel pfi soucasném snizeni
energetickych narokti a dopravnich problému jako jsou zacpy a podobné.

Ackoliv je doprava a jeji vyznam nezpochybnitelny, ve vyuce je velmi Casto
bréna jako samoziejmost. Zaci v hodinach ziskavaji jen zakladni poznatky o této
problematice, jejim postaveni a vyznamu. Zejména v piipadé¢ dopravy ve méstech a
meéstské hromadné dopravy velmi cCasto chybi jakékoliv bliz§i seznameni s touto
problematikou. Pfitom toto téma je velmi obsahlé a piesahuje z geografie do tady
dal§ich védnich disciplin a oborl, jako jsou biologie, chemie, ochrana Zivotniho
prostiedi, urbanismus a dalsi.

Predkladana rigorézni prace podava navrh na uplatnéni tématu méstské dopravy
ve vyuce zemepisu na gymnaziich s dirazem na jeji ekologi¢nost a udrzitelny rozvoj.
Textova cast je rozdélena do Ctyt hlavnich kapitol 3 az 7. Po tvodnich kapitolach 1, 2
jsou dulezité kapitoly 3 a 4 pojednavajici teoreticky o dopravé ve méstech a slouzici
jako zdroj informaci pro vyucujici o této problematice. Na ni plynule navazuji kapitoly
5 a 6, které jsou vyznamnou soucasti této prace pro aplikace tématu dopravy ve méstech
do vyuky zemépisu na gymnaziich, ptipadné dalSich stfednich Skolach. Dtlraz je ptitom
kladen na environmentélni dopady dopravy a jeji udrzitelny rozvoj. Nedilnou soucasti
této prace jsou i moznosti aplikace tématu meéstské dopravy do vyuky v podobé piiprav

jednotlivych hodin, prezentaci a pracovnich listi. Posledni kapitolou je diskuze a zavér.
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1 CILE A HYPOTEZY

Hlavni cile predloZené prace se daji shrnout do nasledujicich bodi:

e zmapovani a nasledné znazornéni rozSifeni nejvyznamnéjSich ekologickych
prosttedkt méstské hromadné dopravy (metro, tramvaje a trolejbusy)
Vv jednotlivych evropskych méstech ve vybranych etapach minulosti a v souc¢asnosti

e navrh schématu popularizace tématu dopravy ve méstech s akcentem na jeji trvale
udrzitelny rozvoj do vyuky zemépisu na gymnaziich, pfipadné na dalSich stfednich
Skolach

e zam¢feni se na tvorbu vzorovych vyucovacich jednotek, které maji usnadnit
zatazeni tématu méstské dopravy do vyuky zemépisu. V souladu s timto cilem se
predpokladd vytvoreni vzorové vyucCovaci jednotky a powerpointové prezentace
véetné pracovnich listi ve dvoji rovin€. Na strané¢ jedné to budou vyukové
materialy pro bézné hodiny zemépisu, na které na strané druhé navazuji vyucovaci
jednotky sestavené pro seminaf ze zeméepisu

e ukazat, Ze téma dopravy ve méstech je mozné GspésSné zaradit do vyuky zemépisu
na gymnaziich. Ukolem je tedy popularizace tohoto tématu ruku v ruce s podanim
fady zajimavych informaci a ptikladl pro ucitele zemépisu a zajemce o dané téma

tak, aby prispé€li k rozsiteni povédomi studentti 0 udrZitelnosti dopravy ve méstech

Prace ma za ukol ovérit nasledujici hypotézy:

e vzhledem K minimalnimu zafazeni tématu dopravy ve méstech do vyuky
zemepisu lze predpokladat, Ze se ucebnice tohoto pfedmétu budou danym
tématem zabyvat pouze okrajové, pokud vibec.

e sohledem na jejich rozdilné staii je mozné sledovat, kdy bylo dano vice
prostoru tématu dopravy ve méstech. Lze se domnivat, Ze nov¢jsi ucebnice se
budou tématu méstské dopravy vénovat vice, nez ty starsi.

e autor dale pfedpokladd, ze hodiny o méstské dopraveé pii vyuce zemépisu budou
zajimavym zpestfenim vyucovani a pfispéji k vychoveé studentt v oblasti

environmentalni vychovy.



2 POUZITA METODIKA

V této praci byla pfi shromazdovani udajii riznd metodika, kterd je shrnuta
Vv nasledujicich odstavcich oznaCenych jako analyza dat a kartografickd prezentace,

hodnoceni ucebnic.
Analyza dat a kartograficka prezentace

Mezi zékladni zdroje informaci se ftadi prameny knizni, casopisné¢ a
elektronické. Pouzitou odbornou literaturu lze dale rozdélit do dvou skupin; na
publikace zabyvajici se problematikou dopravy ve méstech nebo méstskou hromadnou
dopravou, kterou se blize zabyva kapitola 3 Geografie dopravy ve meéstech: reSerSe
prament, a na uéebnice zemépisu pro stiedni Skoly, které byly analyzovany z pohledu
obsahu tématu méstské dopravy v kapitole 5.2 Analyza ucebnic geografie pro stiedni
Skoly se zaméfenim na téma méstské dopravy.

Zasadnim zdrojem dat o provozech méstské hromadné dopravy byla
elektronicka databaze Elektricka méstska hromadna doprava. V kombinaci s dalSimi
elektronickymi zdroji jako Trolleymotion a odbornymi publikacemi zabyvajicimi se
historii a vyvojem systému méstské hromadné dopravy byly sestaveny mapy zobrazujici
roz$iteni hlavnich druhl ekologické méstské hromadné dopravy (metro, tramvaj a
trolejbus) v jednotlivych evropskych zemich béhem vyznamnych etap vyvoje méstské
hromadné dopravy.

Tématika méstské dopravy a méstské hromadné dopravy byla rovnéz
konzultovana s odborniky na dané téma, konkrétné se zastupci Ceského vyrobce
autobustt SOR ohledné vyvoje novych technologii vozidel méstské hromadné dopravy
(elektrobusy). Déle probé&hly diskuze a rozhovory s vedoucimi pracovniky Salzburger
Lokalbahnen (Giinter Mackinger) na téma rozvoje ekologickych druhti dopravy
(zejména trolejbusit) v Evropé nebo Portland Streetcar, Seattle Streetcar a Greater
Dayton RTA (Anthony Whitmore, Harvey Hilton), tedy zastupci obdoby ceskych
dopravnich podniki v danych méstech v USA o souCasném i1 minulém postaveni
méstské hromadné dopravy v USA. Druh rozhovorii pouzitych s vySe zminénymi
osobami a zastupci dopravnich podniki oznacuje Hendl (2008) =za tzv.

polostandardizovany, tedy jedné se o rozhovor s expertem na dané téma. Tento typ byl



vybran sohledem na svou flexibilitu, nebot umoziuje tazateli reakci na nové
skutecnosti a tim i jejich objasnéni, zaroven neni tak naro¢ny na piipravu, nebot
piiprava otadzek se skladd z vytvofeni schématu dotazii na zdkladé¢ vymezeni urcitého
okruhu, o némz bude dany rozhovor.

Jednim ze zasadnich problému pfti tvorbé této prace se ukazala skuteCnost, ze
obsahlost tématu méstské dopravy je zna¢nd a zaroven se jednd o téma, kterému neni
vytvofeni vyucovaci jednotky vcetné prezentace tak, aby nedoslo k zahlceni studenta
pfebytecnymi informacemi a pfitom nebyla naruSena vypovidaci hodnota daného
tématu. Proto se ukdzala byt nezbytnou generalizace pii tvorbé vyukovych materiala
tak, aby byly zachyceny nejpodstatnéjsi charakteristiky méstské dopravy v Ceské
republice a ve svété. Duraz byl zejména kladen na to, aby Zaci pochopili vyznam
meéstské hromadné dopravy jako prostfedku udrzitelného rozvoje, k ¢emuz byly vyuzity
priklady z mnoha oblasti svéta. Jednim z cilti tedy bylo ukazat srovnani dopravnich
feSeni v riiznych &astech svéta a v Ceské republice.

Mimo vytvofeni ndvrhi vyucovacich jednotek byla vytvofena jako doplnék
k vykladu prezentace, jez obsahuje velké mnozstvi fotografii pofizenych autorem této
prace, které maji dokladovat rozdilnost a vyuziti jednotlivych subsystémii dopravy ve
meéstech. Na konkrétnich ptikladech jsou studentim ukazany moznosti feSeni
dopravnich problémt.

Mezi dalsi stézejni metody vyuzit€é v této praci patfila tvorba vlastnich
pracovnich listd, nebot’ pro téma dopravy ve méstech dosud nejsou Kk dispozici
didaktické prostiedky vyuky. Pracovni listy jsou podle Tymrakové (2005) textové
materidlni didaktické prostfedky, které obsahuji podobné ukoly jako pracovni seSity,
avSak v pfipadé tvorby ucitelem mohou s ohledem na edukaéni proces pruzné reagovat
na potieby a specifika dané tfidy. Uvedend autorka dale uvadi vyznam pracovnich listd,
ktery spociva v aktivizaci a samostatnosti zakd, napomaha procvicovani a fixaci uciva,
slouzi jako diagnosticky prostiedek ucitelim a dava tak prostor pro tvirci ¢innost. Pii
tvorbé pracovnich listl byl kladen diiraz na rozmanitost tkoll a jejich propojeni s praci
na internetu tak, aby Zzaci byli sami schopni informace vyhledat a ové&fit jejich
pravdivost.

Kromé klasickych pracovnich listl byly vytvofeny rovnéZz pracovni listy pro
navrhovanou exkurzi. Jak uvadi Svobodovd (2011), exkurze piedstavuje jednu

z klasickych organizacnich forem vyuky a jejich zakladnim specifikem je propojeni
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teoretickych poznatkl s praxi. Navrhované exkurze maji za cil sezndmit studenty s
fungovanim méstské hromadné dopravy a ziskat prakticky néhled na jeji vyuzivani.
V propojeni s pracovnimi listy navic zaci ziskaji dal$i hodnotné zkuSenosti v oblasti
provadéni jednoduchych s¢itani intenzity dopravy.

Dalsi diilezitou metodou pouzitou v pribéhu této prace je vyuziti dotazniki. Jak
uvadi Cabalova (2011), dotaznik je zptisob pisemného kladeni otazek, ktery vede
k hromadnému ziskavani odpovédi. Vzhledem k tomu, ze dotaznikové Setieni mélo za
ukol slouzit jako prostiedek ke zjisténi kvality navrhovanych vyucovacich jednotek
Vv praxi, byl zvolen jednoduchy typ dotazniku se Skalovym typem otazek. Dotazniky
V tomto piipade slouzi zejména jako zpétna vazba pro autora a po jejich vyhodnoceni
mohou pfispét ke zkvalitnéni vyuky a odhaleni ptfipadnych chyb béhem ni. Dotazniky
pro studenty byly vyuzity béhem ovéteni navrhované vyucovaci jednotky na Gymnaziu
Cajkovského v Olomouci.

Ziskana data byla zpracovavana v tabulkovém programu Excel pro dalsi pouziti
pfi tvorbé map. Mapova dila v této praci byla vytvoiena v programu ArcGIS 10, odkud
byl ziskan mapovy podklad a poté sem byla zanesena diive ziskand data. Vznikl tak
unikatni soubor map, nebot’ doslo ke kartografickému vyjadieni dat z nékolika zdroja.
Veskeré fotografie jak v predkladané praci, tak vytvoiené prezentaci, jez je urcena jako

doplnék k navrhované hodin¢ o méstské dopravé, jsou vlastnim dilem autora.

Analyza uéebnic

Pro ziskani lepSiho obrazu o vyuce tématu méstské dopravy byly analyzovany
vybrané sttedoSkolské ucebnice zemé&pisu, nebot’ ucebnice i v dnesni dobé predstavuji
zékladni ucebni pomucku napfic¢ vzdélavacimi stupni. Pres veSkery rozvoj novych
didaktickych a ucebnich prostfedkt si klasické ucebnice i nadéale udrzuji svou pozici.
Podle Manaka a Knechta (2007) se v nékterych vyspélych zemich ucebnice vyuZzivaji
v piiblizné 60 % délky vyucovaci jednotky, ptfiCemz se dale ukazalo, ze ucitelé
vyuzivaji ucebnice pii pripravach svych hodin az na 90 % délky svych hodin.

Je ziejmé, Ze z téchto divodi je analyza ucebnic velmi dulezita. Proto bylo
vybrano celkem 24 ucebnic zemépisu, na jejichZ analyzu byly aplikovéany statistické
metody. Jak uvadi Priicha (1989), pravé diky riznym statistickym postuptim lze urcit

obsahové vlastnosti ucebnic na zdkladé mnozstvi vyskytu pfedem urcenych prvki. Za
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né lze vybrat jak verbdlni prvky (napfiklad pojmy vztahujici se ke zkoumanému
tématu), tak prostfedky neverbalniho charakteru, jakymi mohou byt napiiklad fotografie
¢i obrazky a podobné. Analyza ucebnic tedy nebyla provadéna z hlediska jejich
didaktické vybavenosti, obtiznosti texti nebo jinych béznych metod hodnoceni kvalit
ucebnic, které uvadi Pricha (1998). Hlavni otdzkou bylo samotné rozsifeni tématu
meéstské dopravy v uCebnicich a tedy zjisténi, zda maji vyucujici v ucebnicich oporu,
aby toto téma mohli zaradit do své vyuky. Proto bylo zkoumano pouze to, zda jsou
vybrané prvky v ucebnici zastoupeny a pokud ano, v jaké mifre.

Pro nasledujici analyzu bylo zvoleno 22 ucebnic zemépisu pro gymnazia a
sttedni koly z Ceské republiky, pfiemz doslo rovnéz k zafazeni dvou ulebnic
uréenych pro druhy stupen zakladnich $kol a pro niz$i stupeit gymnézia. Tyto dvé
ucebnice byly zafazeny z diivodu, ze na rozdil od ostatnich obsahuji vice odkazli na
problematiku méstské hromadné dopravy. Analyzované u¢ebnice byly navic rozdéleny
podle jejich zaméfeni na ucebnice zabyvajici se obecnou socioekonomickou geografii,
regionlni geografii jednotlivych kontinentli a Ceskou republikou. Vybér jiz zminénych
24 ucebnic (viz tab. 1) probé&hl podle dvou kritérii, kterymi byl rok jejich vydani, aby
bylo mozné ziskat obraz o vyvoji zafazeni tématu méstské dopravy a druhym faktorem
se stala dostupnost ucebnic, pficemz vybrany byly nejcastéji dostupné ucebnice
Vv knihkupectvich a zaroven nejbéznéji pouzivané u¢ebnice na gymnaziich v Olomouci.
Vzhledem k faktu, ze nékteré ucebnice obsahuji vice zaméfeni zaroven, napiiklad
ucebnice Hospodaisky zemépis - Regionalni aspekty svétového hospodaistvi (2005), ktera
obsahuje &ast vénovanou regionalnimu zemépisu a Ceské republice, jsou takovéto uéebnice

Vv tabulce obsazeny vicekrat.
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Tab. 1 Analyzované ucebnice zemépisu pro stfedni a zakladni $koly (kompletni citace

je uvedena v seznamu literatury).

Cisl N tebni Pocet Rok vvdini Hodnocena v rubrice
islo azev ucebnice ok vydani { .
Autor stran Nakladatelstvi SE RG CR
Zemepis pro 1. roénik
1 Mician 296 1984 SPN ano
gymnazii
2 Geografie 2 Mirvald 96 1998 SPN ano
3 Zemépis L. v kostce Kasparovsky 140 1999 Fragment ano
Stredoskolsky zemépis .
4 Smolova 225 2000 Rubico ano ano
v ptehledu
Hospodatsky zemépis -
5 Globalni aspekty Bicik 96 2003 CGS ano
svétového hospodaistvi
6 Zemépis na dlani Smolova 124 2003 Rubico ano | ano | ano
7 Pfiroda a lidé Zemg& Bicik 136 2007 CGS ano
8 Zemépis 1. v kostce Kasparovsky 152 2008 Fragment ano
Ptiprava na statni
9 . ) Karas 215 2013 Fragment ano ano
maturitu Zemépis
10 Zemgpis 9 Novotny 127 2008 Fraus ano
11 Evropa Bi¢ik 47 1993 CGS/TERRA ano
12 Regionalni zemépis | Bicik 55 1994 CGS ano
13 | Regiondlni zemepis II Bicik 47 1994 CGS ano
Regionalni zemépis 111 .
14 Bicik 47 1994 CGS ano
Evropa
Regionalni zemépis .
15 Bicik 140 2005 CGS ano
svétadila
Hospodatsky zemépis -
16 Regionalni aspekty Baar 112 2005 CGS ano ano
svétového hospodaistvi
Zemepis II. v kostce pro
17 " Kasparovsky 184 2008 Fragment ano | ano
18 Makroregiony svéta Andél 148 2010 CGS ano
19 Geografie 3 Demek 159 2013 SPN ano
20 Ceskd republika Holedek 64 1993 CGS ano
21 Geografie 4 Kastner 88 1999 SPN ano
22 Ceskd republika Holecek 63 1999 CGS ano
Zemépis Ceské . “
23 . Cervinka 96 2006 CGS ano
republiky
24 Zemépis 8 Jefabek 125 2006 Fraus ano
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3 GEOGRAFIE DOPRAVY VE MESTECH: RESERSE
PRAMENU

Doprava je Siroké téma, kterym se zabyvaji védy technické, ekonomicke,
spoleCenské a geografické. Z hlediska této prace je nejdulezitéj$i pojeti v kontextu
geografie dopravy, jez je podle Mirvalda (1999) definovana jako podsystém geografie,
ktery se zabyva pohybem nakladii, osob a informaci v prostoru. Geografii dopravy se
v Ceské republice, ale i ve svétd zabyva fada rtznych pracovist, coz doklada jeji
vyznam a postaveni v rdmci geografie.

Geografii dopravy se zabyvaji napiiklad na Masarykové univerzit¢ v Brné.
V minulosti se tématu dopravy vénovali Rehdk a Grégr (1997), ktefi se zabyvali
napiiklad transformaci dopravy a jejimi disledky v Ceské republice. Z novéjsich
vyzkumnych témat na Masarykove univerzité¢ lze jmenovat problematiku Zelezni¢ni
dopravy v méstském a piiméstském regionu v Némecku a Ceské republice, kterou
studuje Seidenglanz (2014). V soucasné geografii dopravy se fe$i mimo jiné napiiklad
problematika geografické organizace spole¢nosti v Ceské republice (Marada, 2008).
Marada, ktery pisobi na Ptirodovédecké fakult¢ Univerzity Karlovy v Praze, zde
zkouma dopravni hierarchii stfedisek osidleni, dopravni dostupnost nebo dopravni
aspekty vztahu mezi stiediskem a zazemim. Geografii dopravy se v ramci Ceské
republiky zabyva také JihoCeska univerzita v Ceskych Bud&jovicich. Tamni vyzkum
spociva v analyzach dopravniho systému tohoto mésta nebo dochazkovych vzdalenosti
na zastavky hromadné dopravy, ktery provadi Kraft (2010). Kromé& praci s tématem
geografie dopravy v regionu Ceskych Bud&jovic a Jiho¢eského kraje se Kraft (2009)
zabyvé organizaci dopravnich systémi v Ceské republice a jejich dopadem na rozvoj
danych oblasti.

Pro lepsi koordinaci v oblasti vyzkumu a hodnoceni dopravy vzniklo v Ceské
republice Centrum dopravni geografie, v jehoz rdmci mezi sebou spolupracuji nejen
dopravni geografové, ale také dalsi geografickd a ekonomicka pracovisté vcetné
zastupcu vefejné spravy. Centrum dopravni geografie porada odborné seminare, v jeho
ramci vznikaji publikace a fe$i se mezinarodni projekty, jako byl naptiklad projekt
tykajici se dopravni dostupnosti, ktera ma byt potencialem hospodatského rozvoje od

regionalni po globalni Groven.
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Geografie dopravy se objevuje také v Casopisech. Samostatné se dopraveé vénuje
mezinarodni Casopis Journal of Transport Geography, ktery podava interdisciplinarni
pohled na dopravu a mobilitu v geografickych souvislostech. Obdobny casopis
ekonomicko-technického razu vychazel za podpory Ministerstva dopravy také v Ceské
republice do roku 2011 a nesl ndzev Doprava, pficemz informace, které obsahoval, je
nyni mozné nalézt na webu Ministerstva dopravy. Geografie dopravy je vénovana
pozornost rovn¢Z v ucebnich textech. Sumarizaci zakladnich poznatkd z geografie
dopravy se ujali napiiklad Brinke (1999) nebo Mirvald (1999). BIiz8i pohled do
fungovani dopravy ve meéstech, jeji historie, soucasnosti a vyvoje podava Folprecht
(2005, 2006). Technickou stranku dopravy, véetné zaméfeni na méstskou dopravu, fesi
Dopravni fakulta Jana Pernera pardubické univerzity. Ackoliv vétSina zaméfeni je
odborna na vyvoj dopravnich prostiedku, jednotlivych komponent nebo stavitelstvi
Vv oblasti dopravy ¢i ekonomie provozu, presto zde maji svou pozici také prostorové
aspekty feseni. Podobného zaméfeni je také Zilinska univerzita, v jejimz ramci probiha
vyzkum piedevsim v oblasti provozovani a ekonomiky dopravy. Na univerzité existuje
navic samostatné Katedra silni¢ni a méstské dopravy, kde zkoumaji naptiklad systémy
vefejné dopravy, jak ¢ini Gogola (2013). Oblast dopravy vyrazné ovlivituje také Ceské
vysoké uceni technické, v jehoz ramci vznikaji projekty, jako byla naptiklad vyroba
vodikového autobusu spoleéné s plzeiiskou Skodou.

Geografii dopravy studuje také ftada zahrani¢nich pracovist, naptiklad
v sousednim Némecku toto téma zkoumaji pfiblizné od poloviny 20. stoleti.
V obecnych souvislostech a principech se ji zabyvaji naptiklad Nuhn a Hesse (2006).
Na fadé¢ univerzit po celém Némecku je mozné studovat geografii dopravy, napiiklad
Geograficky institut v ramci Humbold-Universitit zu Berlin provadi vyzkum v oblasti
environmentalnich dopadii dopravy, blize studuje dopravu v rozvojovych zemich nebo
se zabyva métenimi hustoty provozu dopravy.

Ve Velké Britanii existuje téZ mnozstvi organizaci plsobicich na poli geografie
dopravy. V poslednich letech je kladen stale vyssi diraz na moderni dopravni systémy,
jimz se vénuji Hoyle a Knowles (1998), ktefi zkoumaji jejich mozZnosti rozsifeni,
vyuZiti a implementace do soucasnych struktur. Podrobné se vénuji vSem druhim
dopravy a zkoumaji jejich potencial. Spojené kralovstvi mimo jiné sdruzuje vyzkum
v oblasti geografie dopravy v tzv. Transport Geography Research Group. Tato skupina
sdruzuje dopravni geografy zcelé zem& a mezi jeji hlavni tkoly patfi potradani

workshopli, pfispivani do mezinarodnich odbornych casopisit a podileni se na
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vyzkumech zaméfenych na dopady dopravy na Zivotni prostfedi. Ve Spojenych statech
americkych probihd obdobné zaméfeny prizkum na oblast dopravnich systémi.
NejznaméjSim predstavitelem, ktery se tomuto tématu vénuje je Rodrigue (2013)
z univerzity Hofstra University v New Yorku. Kromé dopravnich systému a jejich
prostorové struktufe v souc¢asném svété se vénuje také ekonomice v dopraveé, doprave
ve méstech, environmentalni politice nebo dopravnimu planovani a politice, které jsou
nyni neobycejné dilezité, nebot’ ovliviiuji znaénou mérou kvalitu zivota ve méestech.

Podobné jako v Ceském prostiedi vzniklo Centrum dopravni geografie, ve
Spojenych statech americkych probiha obdobny vyzkum vramci tzv. The
Transportation Geography Specialty Group, jez je soucasti Asociace americkych
geografii (Association of American Geographers). Mezi hlavni ¢innosti skupiny patii
pofadani seminafi z oblasti dopravy, tvorba pfispévki do odbornych periodik nebo
studijni exkurze.

Siroké spektrum informaci o méstské hromadné dopravé z riznych hledisek
podava i1 populdrné naucnd literatura. Jednotlivé proudy lze rozdélit napiiklad na
literaturu zabyvajici se:

e  historii, soucasnosti a vyvojem systémll a subsystéml méstské hromadné

dopravy

e technologii systémi méstské hromadné dopravy (dopravni prostiedky,

infrastruktura a podobng)

Prvni tematickou skupinou se zabyva napiiklad Dusek (2003), ktery analyzoval a
systematizoval viechny provozy méstské hromadné dopravy v Ceské republice véetné
jiz zaniklych systému. Dale se vénoval diivodim jejich vzniku (v nékterych piipadech
zaniku), vyvoji obsluhy Uzemi danych mést a vozovych parkd nejvétSich dopravnich
podnikii. Podobny piehled, avSak o provozech elektrické méstské hromadné dopravy,
ptinesl Cerny (2001). Kromé historie a nastinéni budoucnosti prazského metra,
tramvajovych a trolejbusovych provozii v Ceské republice a na Slovensku se zabyva téz
postavenim tuzemského dopravniho strojirenstvi ve srovnani se sv€tovym meéfitkem a
srovnava postaveni a vyvoj elektrickych drah na tizemi Ceské a Slovenské republiky se
svétovym déni a trendy.

Pro detailngj$i studium systémii meéstské hromadné dopravy v jednotlivych
méstech vydavaji samotné dopravni podniky mnozstvi publikaci, které popisuji vznik a
vyvoj hromadné dopravy, vozové parky a provozni udaje o siti hromadné dopravy.

Historii méstské hromadné dopravy v Praze se dlouhodobé vénuje Fojtik (2005), ktery
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zkouma vyvoj hromadné dopravy v Praze. Doposud nejdetailnéjsi pohled na minulost,
ptitomnost a budoucnost prazské hromadné dopravy poskytuji Fojtik a Mara (2014),
ktefi poskytuji nejen informace o formovani provozu jednotlivych subsystémii méstské
hromadné dopravy, ale téz piiklady a porovnani s obdobnymi feSenimi ve sveéte.

Regionaln¢ zkouma systémy hromadné dopravy fada autorid. Evropské provozy
meéstské hromadné dopravy zajistované elektrickymi subsystémy veiejné dopravy
charakterizuje Schwandel (2013), ktery se zabyva hromadnou dopravou také v USA.
Historii tramvajovych provozii a zajimavy nahled do doby, kdy vefejnou dopravu
v USA nahrazovala doprava individudlni, podavaji napiiklad Copeland (2002) nebo
King (2000). Unikatni pohled do netypického amerického mésta z hlediska vefejné
dopravy, nebot’ sanfranciskou vefejnou dopravu vyuzivd vyssi podil obyvatel nez je
v USA bézné, podava Ute (2011), ktery pieklada historicky vyvoj hromadné dopravy
v San Francisku. V celosvétovém méfitku se tramvajovymi provozy zabyva Kaiser
(2002), ktery uvadi souhrnny piehled vSech systému vcetné struéné charakteristiky.
Podobny piehled o rozsifeni trolejbust ve svété vypracovali Luke a Metler (2006).

Druhou skupinu popularné nauc¢né literatury piedstavuji tituly zkoumajici
technologie méstské hromadné dopravy. Pravé diky studiu technického vybaveni je
mozné analyzovat trendy ve vefejné dopravy a pochopit divody upadku nebo rozvoje
jednotlivych systémi a subsystému vetejné dopravy. Uceleny pohled na vyvoj techniky,
zejména dopravnich prostiedkii, v byvalém Ceskoslovensku od pocatkii vyroby po
rozpad spole¢ného statu predklada Harak (2005), kde zkouméd vyhody a trendy
v konstrukci vozidel. Hardk (2014) se mimo to vé€nuje i celému odvétvi vyroby
silni¢nich dopravnich prostfedki hromadné dopravy na celém uUzemi byvalého
vychodniho bloku a jejich exportu.

Zakladnim pramenem dat o méstské hromadné dopravé v Ceské republice jsou
statistiky Sdruzeni dopravnich podnikii Ceské republiky, které zahrnuji naptiklad
souhrny poctu prepravenych cestujicich jednotlivymi trakcemi a dalsi udaje. Podobné
dilezitym zdrojem informaci o nejvétsich provozovatelich méstské hromadné doprave
ve svété poskytuji databdze International Association of Public Transport znamé pod
zkratkou UITP. Piehled vozovych parkti jednotlivych dopravet vramci Ceské
republiky je na zaklad€ dat od jednotlivych dopravci aktualizovdn na serveru seznam-
autobusu.cz, kde je mozné sledovat naptiklad vék nebo podil bezbariérovych vozidel
daného dopravce. V globalnim meéfitku se souhrnem sidel s ekologickymi formami

hromadné dopravy zabyvéa databaze transphoto.ru, v niz lze kromé& 0daji o vozovych
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parcich dopravcii nalézt téz dopravni schémata z rtiznych ¢asovych obdobi, diky ¢emuz
je mozné hodnotit vyvoj danych systému. Dalsi vybrané charakteristiky dopravnich siti
v ramce Evropy poskytuji také statistiky Eurostatu nebo v piipadé Ceské republiky pak
Cesky statisticky tfad.

3.1 Méstska hromadna doprava v systému méstské dopravy

Méstska hromadna doprava je dnes nedilnou soucasti tvaii vétSich mést a proto
je casto brana jako samoziejmost. Spolecné s dal§imi druhy piepravy, znichz
nejvyznamngjsi je zejména individudlni automobilové doprava, tvoii systém méstské
dopravy. Mésta po celém svéte trapi otazka piepravy v obytnych prostorach jiz fadu let,
nebot’ neustdle rostou naroky na mobilitu obyvatel, zejména na dopravu do zaméstnani,
za nakupy nebo zadbavou. Vzhledem ke vzdalenostem mezi jednotlivymi cili voli
obyvatelé rizné druhy pirepravy, pfiCemz obecnym trendem je zvysujici se pocet jizd
osobnim automobilem. Méstské ulice vSak mnohdy nejsou koncipovany pro velka
mnozstvi dopravnich prostiedkl a tak je v zdjmu mést samotnych, aby aktivné feSila
dopravni politiku a snaZzila se vytvofit svym obcantim vhodné podminky pro vyuziti
alternativnich zptisobt pfepravy k automobiliim, jako jsou rozvoj cyklostezek nebo pro
piepravu osob nejzasadnéjsi hromadna doprava (Rodrigue, 2009).

Doprava ve méstech je tvofena souborem jednotlivych dil¢ich druht piepravy.
Jednim ze zplsobil ¢lenéni dopravy, ktery uvadi Folprecht (2005), je podle jejiho
vztahu K obsluhovanému tizemi na piepravu tranzitni (zdroj i cil pfepravy je mimo
uzemi), vnéjsi (zdroj je v dané oblasti a cil mimo ni nebo naopak) a vnitini (zdroj 1 cil se
nachazeji v dané lokalit¢). Problémy souvisejici s tranzitni dopravou je moZné feSit
relativné jednoduse napf. vystavbou obchvati nebo koridorh, diky ¢emuz klesne
zatizeni dopravnich cest a snizi se také produkce Skodlivych latek v obydleném tzemi.
V ptipadé vyrovnani se se zbyvajicimi vySe zminénymi druhy pfepravy je feSeni
vyrazné komplikovangj$i. DalSim kritériem rozdéleni dopravy, nejen v piipadé méstské,
je déleni na pfepravu osobni a nédkladni, pficemz v pfipad¢ sidel dominuje transport
osob.

Potize ve méstech, jeZ vznikaji z dopravy, ma na svédomi nejvice osobni
pfeprava. V tomto sméru je mozné se setkat se Clenénim vyplyvajicim z dopravnich
vazeb v sidle. Jejich nejzasadnéjsi slozku tvoti dle Brinkeho (1999) dopravni vztah mezi

bydlistém a pracovistém, ktery je doplnén o vazby k ob¢anské vybavenosti a k rekreaci.
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Zatimco prvni zminény faktor vytvaii pravidelné prepravni vztahy, zbylé dva
predstavuji nepravidelné. K témto cilim pfepravy ve mést€¢ je mozné vyuzit nékolik
ruznych typu, jez klasifikoval Kotas (2007) na silnicni (automobilova, autobusova,
trolejbusova, cyklistickd, pesi), kolejova (tramvajova, zelezni¢ni, metro), nekonvencni
(napf. monorail) a v n€kterych ptipadech také lodni doprava, lanové drahy ¢i vytahy.
Preprava cestujicich pomoci pfivozii nebo pozemni lanové drdhy je soucasti napf.
prazské méstské hromadné dopravy. Preprava osob ve méstech je tedy slozena z vyse
zminénych zpiisobl piepravy, které je mozné rozdé¢lit do dvou skupin, jimiz jsou
individudlni a hromadnd doprava. Do skupiny individudlni dopravy se ftadi
automobilova, cyklisticka a pési preprava, naproti tomu méstskou hromadnou dopravu
pfedstavuji autobusy, trolejbusy, tramvaje, metro a v nékterych ptipadech také vlaky,
lod¢ a dalsi. Tyto prostfedky systému méstské hromadné dopravy jsou chdpany jako
jeho subsystémy, pricemz méstskd hromadna doprava miize byt zajisténa jednim nebo
kombinaci nékolika subsystémul.

Jednotlivé subsystémy méstské hromadné dopravy je didle mozné rozdélit podle
jejich vyznamu. Na hierarchicky nejvyssi uroven zatadil Kotas (2007) podzemni dréhy
vzhledem Kk jejich nejvys$si piepravni kapacité a rychlosti pfepravy. Ve méstech
S provozem metra tvofi zbylé subsystémy méstské hromadné dopravy doplnék sité,
pfi¢emz nejvyssi postaveni zaujima tramvajova doprava nasledovana trolejbusovou a na
z vyse uvedenych subsystému, plati stejna struktura pouze s vynechanim daného
dopravniho subsystému.

Ackoliv existuji rizné moznosti ¢lenéni méstské dopravy, je nutné si uvédomit,
ze jeji jednotlivé subsystémy se vzajemné ovliviiuji, pfekryvaji nebo doplituji. Nelze téz
opomenout fakt, ktery pfipomina Cerny (2002), Ze provozy méstské hromadné dopravy
historicky prodélaly rozdilny vyvoj, pficemz jejich podil na poctu prepravenych osob je
obecné nizsi ve vyspélych statech svéta a naopak vyssi v zemich byvalého vychodniho
bloku. Jak uvadi Harak (2014), to je zapii¢inéno rozdilnou politikou v oblasti dopravy a
také vyrazné hor$i dostupnosti automobilii v Sovétském svazu a jeho satelitech, nebot’
hromadna doprava zde Casto neméla zaddnou jinou alternativu. V tomto sméru maji
urcitou vyhodu dopravcei ze zemi byvalého sovétského bloku, nebot” mohou Cerpat ze
zkuSenosti vyspelych zemi a z modernich trendl ve vyvoji vefejné dopravy ve svéte,
aby udrzeli vysoky podil cestujicich v hromadné dopraveé. Bohuzel pouze ekonomicky

silngj$i staty mohou tyto vyhody plné€ vyuzit, nebot’ fada zminénych stati se potyka
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S hospodaiskymi problémy a hromadna doprava je zde dlouhodobé podfinancovana, coz
se odrazi v jeji nizké kvalité a spolehlivosti.

Celosvétovym trendem je maximalizovat efektivitu systému méstské hromadné
dopravy jako celku, pfi¢emz k tomuto cili jsou vyuzivany tzv. integrované dopravni
systémy. Jejich zdkladni myslenkou je podle Drapala (2013) princip, jez spociva
V odstranéni rozdili mezi jednotlivymi subsystémy hromadné dopravy, tj. jednotna
tarifni politika nezavislda na druhu dopravniho prostfedku a dopravci a zaclenéni
regiondlni vefejné dopravy do systému méstské hromadné dopravy. Jednotlivé
subsystémy si v nové organizaci nekonkuruji, naopak dochdzi k jejich vzajemnému
doplnovani tak, aby kazdy dopravni prostfedek dokazal plné vyuzit své prednosti. Jizdni
fady jsou stavény podle zésady tzv. taktového intervalu, tedy aby mezi jednotlivymi
spoji byl pravidelny rozestup a odjezdy spoji byly snadno zapamatovatelné pro
uzivatele. Pozitivni efektem integrace je navic sniZzeni nakladi na provoz jako celku,
nebot’ jsou odstranény soubéhy v linkovém vedeni. Jak uvadi Jare§ (2008), prvni
integrovany dopravni systémem na svété byl vytvoren v némeckém Hamburgu v roce
1965, na tizemi Ceské republiky ma priméat Praha, kde integrace hromadné dopravy
v aglomeraci zacala v roce 1993.

Mezi nejlépe fungujici integrované dopravni systémy soucasnosti se fadi
napiiklad $vycarské, jeden z nich je zachycen na obr. 1. Svycarské integrované dopravni
systémy jsou nejvice UspéSnymi méstskymi dopravnimi systémy v ,,zdpadnim* svéte.
integrovany dopravni systém dosahuje piiblizn€ podilu 50 % na celkovém poctu jizd ve
mésté. Tento uspéch je zaloZen na vzajemné provazanosti jednotlivych subsystémi
méstské hromadné dopravy (tramvaje, trolejbusy a autobusy) s Zelezni¢ni a lodni
dopravou po Curysském jezeru, kdy zasadni je nejen jednotna tarifni politika, ale také
peclivé budované prestupni uzly, kratké a pravidelni intervaly mezi jednotlivymi spoji,
moderni vozidla a informaéni systémy. Vefejna doprava ve Svycarsku je diky
integrovanym dopravnim systémim na velmi vysoké urovni, sméle konkuruje
individudlni automobilové dopravé nejen ve méstech, ale také na meziméstskych

trasach.
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Obr. 1 Ve §vycarském Winterthuru, podobné jako v celém Svycarsku, funguji
integrované dopravni systémy fadu let. Na snimku jsou zachyceny piestupni
vazby ve stanici Hauptbahnhof. Kazdych nékolik minut se situace opakuje —
lidé maji pohodlny pifestup mezi spoji méstské hromadné dopravy, na
zelezni¢ni spoje, ale také regionalni autobusy (Kamenicéek, 2014).

Dal$im velmi zajimavym propojenim subsystémt méstské dopravy piedstavuje
napiiklad tzv. systém tram-train, ktery spociva v kombinaci klasické méstské
tramvajove sité s téZkou Zelezni¢ni infrastrukturou. Zatimco pro provoz v centrech mést
se vyuzivaji tramvajové traté, pro obsluhu sidel v okoli jsou vyuzity existujici zelezni¢ni
traté, které v mnohych ptipadech nejsou zcela vyuzity nebo byly dokonce zcela
odpojeny od zbytku sité. Zatimco zelezni¢ni nadrazi byvaji umisténa déale od stfedl
mensich sidel, systém tram-train se v téchto ptipadech odchyluje od Zelezni¢ni traté do
stiedu, aby lépe obslouzil dané tizemi. Vznika tak atraktivni spojeni mezi centrem a
prilehlym okolim nebo centry blizkych mést, kdy neni nutny zadny piestup. Dopravu
zajiStuji specialni vozidla uzpisobend pro provoz jak v méstském prostfedi, tak na
zeleznici. Jak konstatuje Naegeli (2012), prikopnikem tohoto druhu spojeni se stalo
némecké Karlsruhe, podobna feseni vyuzivaji i dalsi zapadoevropské zemée jako Francie
nebo Svycarsko. Plany na podobné systémy piitom existuji podle Cerného (2001) také
v Ceské republice v okoli Prahy, na Ostravsku nebo Liberecku, zadny z nich v§ak dosud

nebyl realizovan.
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3.2 Koncepce méstské dopravy

vvvvvv

reprezentaci, obyvatele a odborniky na dané téma. Proto nejen za hranicemi Evropské
unie, ale pfimo v ni samotné, vznikaji projekty a pracovni skupiny s rozmanitou néplni,
které maji za ukol pomoci pfi feSeni dopravnich probléml ve méstech a méstskych
aglomeracich. Samotnd Evropska unie v tomto sméru podporuje mnozstvi projekti a
inovativnich feSeni, od nichz si slibuje zlepSeni kvality zivota ve méstech a soucasné
spInéni soudobich i budoucich narokti na mobilitu, tedy prosazuje udrzitelny rozvoj
meéstské dopravy.

Dopravni koncepce ve méstech lze rozdélit podle Pharoaha (1995) do dvou
zakladnich skupin, kterymi jsou podpora individualniho motorismu vcetné adaptace
meéstského prostredi pro automobily na jedné stran¢ a rozvoj vetejné dopravy na ukor
individudlni pfepravy na druhé. Zastanci pfistupu spocivajici v individudlni dopravé
kladou na prvni misto osobni svobody a dulezitost silni¢ni pfepravy v ekonomickém
ristu. Osobni automobil dodava svému uzivateli nebyvalou svobodu v pohybu, nebot’
uzivatel se s jeho pomoci mize dostat kamkoliv, ovSem za pfedpokladu, Ze mésto je na
pohyb vysokého mnozstvi automobilti dostate¢né uzplisobeno. Tato koncepce byla
zejména v minulosti hojné aplikovana v ,,zapadnich® zemich. Druhy pfistup spociva
v regulaci osobnich automobild pomoci restriktivnich opatfeni, podpofe vetejné
dopravy nebo jejich kombinaci.

Dal$im moznym zpusobem rozdéleni dopravnich koncepci podle Goldmana a
Gorhama (2006) je na Ctyfi sméry, kterymi jsou nové zpusoby mobility, méstska
logistika, inteligentni systémy fizeni dopravy a posledni zahrnuje pfistupnost a design
vetejného prostoru spolecné se zapojenim socialniho, rekrea¢niho, zdravotniho a
ekonomického blahobytu mésta. Pod novymi zplsoby mobility jsou chéapany
konkurenceschopné alternativy k individualni dopravé, které maji snizit celkové
mnozstvi spotiebovanych zdrojli a podpofit tim jeji udrZitelnost. Méstska logistika
zahrnuje feSeni problému s nakladni dopravou, kterd je pod tlakem obchodnikli na
stran¢ jedné a na druhé od mést, které se ji snazi omezovat. Cilem je zefektivnéni
nakladni dopravy v souladu s principy zdravého Zzivotniho prostiedi a ekonomikou
provozu. Podobné inteligentni systémy fizeni dopravy maji dopomoct zachovat

konkurenceschopnost center mést a omezit environmentalni problémy.
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Z kazdodenni praxe je ziejmé, Ze doprava ve méstech se potykd s fadou
problémti. Proto byla jiz dfive navrhnuta riznd dopravni opatteni, jejichz pfinos je sice
vyznamny, ale ne definitivni. V poslednich letech se dale objevilo velké mnozstvi
inovativnich technickych feSeni, nicméné jejich realizace se potyka s nedivérou a
nejistotami s nimi souvisejicimi. Naptiklad jde o budouci odpovidajici vyvoj pro
nabidku a poptavku méstské dopravy a mozné disledky tohoto rozvoje na cely dopravni
systém. Jak uvadi Marchau (2008), z tohoto divodu byla navrzena adaptivni politika,
jez je ilustrovana na tfech slibnych technologickych feSenich problém méstské
dopravy, kterymi jsou inteligentni fizeni rychlosti dopravy, pokrocilé inteligentni
informacéni systémy a automatizovana podzemni ndkladni doprava. Tato feSeni vSak
dosud nebyla dostateéné odzkousena v praxi, coz je téz dasledek nejistot v oblasti
vnéjsitho vyvoje méstské dopravy (technologicky, hospodarsky, demograficky vyvoj,
uzemni planovani). Ackoliv v 90. letech 20. stoleti doslo ke zméné nahledu na
alternativni dopravni opatieni, pii tvorbé dopravnich koncepci nebyly dosud plné vzaty
V tvahu.

Jednou z celosvétovych organizaci, ktera se snazi o tvorbu novych koncepci a
vyuziti inovativnich feSeni v méstské dopravé je UITP (z francouzského L’Union
internationale des transports publics). Tento spolek tvofi zastupci z fad objednavatelti a
provozovatelli vefejné dopravy, tvirct dopravnich politiky, strojirenského primyslu,
vyzkumnych pracovnikil v oblasti mé&stské dopravy a dalSich subjektll. Jak uvadi samo
UITP (2014), jde o jednu z nejstarSich organizaci vénujici se dopravé na svété, jez byla
zalozena jiz v roce 1885 v Bruselu celkem 63 ¢leny z deviti zemi. Piivodné se jednalo o
asociaci hlavnich tramvajovych dopravct v Evropé, kterd se postupem casu rozsifila
nejen o dalsi ¢leny, ale také zabér své ¢innosti rozsifila z tramvajové na vSechny druhy
méstské hromadné dopravy. Dnes ma UITP pies 1300 ¢lend z 92 zemi na vSech
kontinentech a komplexné se zamétfuje na problémy méstské dopravy. Jednim
Z hlavnich cilii je shromazdovat a vyménovat osvédéené postupy mezi jednotlivymi
&leny a zaroved prohloubit dialog mezi zastupci primyslu a dopravci. Ceska republika
je zastoupena napiiklad Dopravnim podnikem hlavniho mésta Prahy, Dopravnim
podnikem mésta Brna, vyrobci Skoda Electric, Skoda Transportation a fadou dal3ich.

Snahou Evropské unie je podpora opatfeni zalozenych na udrzitelném rozvoji
dopravy ve méstech, kterymi jsou zejména dopravni koncepce omezujici vyuzivani
individualni pfepravy, tedy méstskd hromadné doprava a alternativni zptsoby dopravy,

jez jsou vnimany jako dulezité prvky environmentalni politiky. Za timto ucelem vzniklo

22



mnoho organizaci a pracovnich skupin podporovanych Evropskou unii jako je naptiklad
iniciativa CIVITAS (Clty - VITAIity - Sustainability), coz je program, ktery je
koordinovany Evropskou komisi a Generalnim feditelstvim pro mobilitu a dopravu.
Cilem CIVITAS je predstavovat a aplikovat opatfeni pro ekologickou a energeticky
uc¢innou méstskou dopravu. Ddéle se zabyva realizaci technologii a politickych
doporuceni v oblasti energetiky a pfepravy osob vcetné zajiSténi prostoru pro vznik
novych inovativnich feSeni. Iniciativa CIVITAS zah4jila svou ¢innost v roce 2002 a na
jeji projekty prispiva Evropskd komise. Jednotlivé projekty jsou koordinovany
samotnymi mésty, pficemz mésta zde funguji jako ,,zivé laboratore®. Ziskané vysledky
se vyhodnocuji, aby bylo mozné budouci zlepseni jednotlivych opatieni. Projektu se
ucastni vice nez 200 mést napii¢ Evropskou unii vCetné téch Ceskych, kterymi jsou
Praha a Brno. Ptiklady Gspé&$nych akci s podporou CIVITAS jsou napiiklad autobusovy
park ve francouzském Toulouse slozeny ze 100 % ekologickych vozidel nebo fi¢ni
pteprava zbozi v némeckych Brémach (CIVITAS Brno, 2012, CIVITAS Initiative,
2013).

Inovativni feSeni mobility pro mésta se snazi nalézt projekt NICHES (New and
Innovative Concepts for Helping European Transport Sustainability), ktery vznikl za
podpory Generalniho feditelstvi pro vyzkum Evropské komise. Hlavnim cilem je
usnadnit  koordinaci vyzkumnych aktivit mezi akademickymi institucemi,
primyslovymi podniky, provozovateli vefejné dopravy a urady, jakoZto pilifi pfi
implementaci novych feSeni v oblasti dopravy. NICHES se snaZzi podporovat
nejslibngj$i dopravni koncepce soucasnosti tak, aby piestaly byt vnimany veiejnosti
pouze jako doplné€k stavajicich moznosti, ale staly se ,,hlavnim proudem* v této oblasti.
Projekt NICHES tak chce pfispét ke vzniku konkurenceschopnéjSich dopravnich
systéml, zdravéjSimu zivotnimu prostfedi a zlepSeni kvality Zivota ve méstech. Mezi
oblasti, kterymi se projekt NICHES zabyva, patii nové zpusoby mobilit, inovativni
pristup v méstské logistice, bezemisni a energeticky uc¢innd vozidla a inovativni
strategie managementu. V ramci téchto oblasti byly feSeny napiiklad zptisoby vyssiho
vyuziti a zlepSeni zdzemi pro cyklisty, sdileni vozidel pro jizdy, bezemisni druhy
dopravy a tada dal$ich, pfi¢emz o nékterych z nich je dale pojednano v kapitole 3.3
(NICHES, 2013).

Otazkou udrzitelné mobility se zabyva také tzv. POLIS, cozZ je sit’ evropskych
mést a regionl, jez spolupracuji na vyvoji inovativnich technologii a politickych

nastrojii pro dopravu od roku 1989. Cilem aktivity POLIS je zlepSit lokéalni dopravu
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prostiednictvim integrované strategie, kterd zahrnuje ekonomicky, socidlni a
environmentalni rozmér dopravy. Toho je docileno vyménou zkuSenosti a predavanim
znalosti mezi mistnimi a regionalnimi organy, ale také zastupci dopravniho prumyslu,
vyzkumnymi stfedisky, vysokymi Skolami a nevladnimi organizacemi. POLIS se za
timto ucelem podili na evropskych projektech, aby usnadnil komunikaci mezi
jednotlivymi stranami. V ramci politické skupiny formuluje doporuceni pro evropské
instituce. Celkem byly stanoveny Ctyii hlavni pilife udrzitelné méstské a priméstské
dopravy, kterymi jsou zivotni prostiedi a zdravi v dopravé, mobilita a efektivita
dopravy, bezpecnost a ochrana v dopravée a posledni oblasti jsou ekonomické a socialni
aspekty dopravy (POLIS, 2011).

Jednim z konkrétnich ptikladd podpory néckterého z dopravnich systémil
pfedstavuje projekt Trolley, ktery se zamétfoval na propagaci trolejbusové dopravy
Evropy. Tento projekt byl financovan ze zdroji Evropské unie uréenych pro regionalni
rozvoj Vv letech 2010 az 2013 a tcastnilo se jej celkem devét partnerii z Némecka,
Rakouska, Polska, Mad’arska, Italie a Ceské republiky, kterou zastupovalo mésto Brno a
Dopravni podnik mésta Brna. Jednou z aktivit této skupiny bylo a doposud je poradani
kampani na podporu tohoto ekologického dopravniho prostiedku, jako je naptiklad
Evropsky den trolejbusti, vytvofeni trolejbusového informacniho centra pro oblast
sttedni Evropy nebo pofadani seminditt a podobné. VSichni Gcastnici spolupracuji a
sdileji nejnovejsi poznatky z oblasti technologie a fizeni dopravy a jejich snahou je
vytvofit fungujici systém méstské dopravy zalozeny na principu elektromobility
(Trolley, 2011).

Podobnym tématem jako projekt Trolley se zabyva také dal§si mezindrodni
seskupeni zndmé pod ndzvem ZeEUS (Zero Emission Urban Bus System). Tento
projekt si klade za cil rozsifit plné€ elektrické pohony v autobusové méstské dopravé
vramci Evropské unie. K tomu dopomaha prostiednictvim testovani elektricky
pohanénych silni¢nich vozidel v sitich méstskych autobusovych linek, coZ mé usnadnit
zavadéni zejména elektrobusii v Evropé. V pribéhu tohoto testovani je hodnocena
ekonomicka, environmentalni a spoleCenska stranka provozu méstskych autobusovych
siti vyuzivajicich elektricky pohon. Toto poslani jde ruku v ruce s cili Evropské unie pro
vytvofeni konkurenceschopného a udrzitelného dopravniho systému diky vyuziti
alternativniho paliva, jeZ sniZzuje emise z dopravy, zvySuje kvalitu vzduchu a snazi se

eliminovat hluk zdopravy v méstském prostiedi. Ztohoto divodu je ZeEUS
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spolufinancovan Evropskou unii a také je podporovan UITP. V blizké budoucnosti
budou diky projektu ZeEUS testovany elektrobusy vyuzivajici odlisné technologie
v osmi méstech Sesti evropskych statl. Neni bez zajimavosti, Ze jednim z partneril jsou
také Plzetiské méstské dopravni podniky a spoleénost Skoda Electric (viz obr. 2), které
v ramci tohoto projektu budou spolecné zkouset nasazeni elektrobusti v zapadoceské

metropoli Plzni (ZeEUS, 2014).

o

Obr. 2 V ramci projektu ZeEUS budou na linky Plzenskych méstskych dopravnich
podnikl nasazeny také elektrobusy. Tato vozidla budou stejna, jako je viz
zachyceny na snimku, ktery byl potizen v cervnu 2014 pfi dni otevienych dveti
v arealu Skody Transportation v Plzni (Kamenicek, 2014).

3.3 Udrzitelny rozvoj méstské dopravy

Koncepce fungovani dopravy ve méstech se odrazi také v jejich urbanistickém
feSeni. Diky nebyvalému ristu a rozvoji mést byvd jedenadvacaté stoleti n€kdy
oznacovano prave jako stoleti mést. Ackoliv tato sidla zaujimaji podle Turnera (2013)
pouze 2 % zemského povrchu, jsou domovem pro piiblizné polovinu obyvatel planety a
je v nich koncentrovano az 80 % ekonomickych aktivit. Vzhledem k témto faktim neni
prekvapivé, ze mésta jsou jednim z nejvetsich spotiebiteld ptirodnich zdroju a nejveétsim
producentem oxidu uhli¢itého. Na této negativni bilanci se velmi vyznamné podili také

doprava a fada svétovych metropoli se v soucasné dob¢ potyka s jejim dopadem na své
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uzemi a snazi se najit vhodné zplisoby, jak vyhovét naroklim na prepravu a vyhnout se
dopravnimu kolapsu. Narast individudlni automobilové dopravy Vv poslednich letech
spalovacich motorti, kolony a ucpani ulic. Pro posledni desetileti tak byla typicka
situace, kdy se podil pfepravenych osob ve méstech piesouval z hromadné dopravy na
individudlni. V tomto sméru se stdle castéji hovoii o udrzitelném rozvoji méstské
dopravy tak, aby byla schopna uspokojit poptdvku a pfitom neucinila z mésta misto
nevhodné pro zivot lidi. Predstavitelé mést po celém si svété si proto zacali
uvédomovat, Ze rozvoj individualni dopravy jiz presahl nebo se blizi tinosné hranici a
stoji na pokraji dopravniho kolapsu.

Neméné diileZitou a pfitom vSeobecné pouze velmi malo znamou skute€nosti je
energetickd nérocnost dopravy. To ilustruje Pohl (2014), ktery uvadi, ze efektivita
vyuzivani neobnovitelnych zdroji energie, které se vytvarely behem poslednich
200 miliont let, je tristni. Benzin nebo nafta ve spalovacich motorech dosahuji vyuziti
pouze piiblizné jedné tietiny, zbyvajici dvé tietiny se bez uzitku preméiuji na ztratové
teplo. Nejedna se potom pouze o nizkou efektivitu, ale také o zna¢n€¢ omezené zasoby
fosilnich paliv a v neposledni fadé o zivotni prostiedi, nebot’ koncentrace oxidu
uhli¢itého se zvysila v globalnim méfitku z historické hodnoty 280 ppm (&astic na
milion) na témet 400 ppm. Pohl (2014) navic ukazuje, ze pfi pohledu na surovinovou
naro¢nost dopravy v Ceské republice doslo v rozmezi let 1993 — 2012 Kk navyseni na
230 % pocatecniho stavu u spotfeby energie a exhalaci z dopravy, pificemz rlst
populace byl vtomto obdobi minimalni. Za timto navySenim jisté stoji také nové
spolecenské pomery po roce 1989, které v oblasti dopravy znamenaly vyrazné zmény a
kopirovani trendd ze zépadnich zemi, kde tyto procesy probihaly delsi dobu. Jedna se
zejména o lepsi dostupnost a vyss$i vyuZzivani osobnich automobilli a nartst nakladni
dopravy. Pro srovnani, doprava spotiebovava zhruba dvojnasobek energie nutné pro
vytapéni budov v ramci Ceské republiky, pfitom energetické uspory u staveb jsou
v §ir§im povédomi napiiklad diky dotacim na tepelné izolace.

V Ceské republice doprava v soucasnosti vyuziva podle Pohla (2014) 97 %
energie z fosilnich paliv. Tento vysledek ovliviiuje orientace zejména na individudlni
dopravu, jez ma zasadni energetické nevyhody, kterymi jsou vysoky odpor valeni
pneumatik po vozovce, vysoky aerodynamicky odpor samostatné jedouciho vozidla a
nizkd ucinnost spalovaciho motoru. Naproti tomu stoji cca tfi procenta elektfiny

podilejici se na spotiebé energii v doprave, kterd ale produkuji 19 % piepravnich
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vykont osobni dopravy i vykonli ndkladni dopravy. Bohuzel soucasny trend odklonu od
hromadné kolejové dopravy tento vysledek postupné zhorsuje. Dusledku této politiky si
je podle European Commission (2011) védoma Evropska unie, jez vytvotila dokument
Bila kniha — Plan jednotného evropského dopravniho prostoru z roku 2011. V ném jsou
stanoveny cile v podobé zachovéani soucasné mobility pii sniZzeni zévislosti na rop¢.
Zakladnimi nastroji se ma stat napiiklad prevedeni dalkové ndkladni dopravy na
zeleznici, nahrada mezimeéstské dopravy vysokorychlostni Zeleznici a postupné
vylouceni vozidel se spalovacimi motory z méstské hromadné dopravy a jeji nahrazeni
elektricky pohanénymi vozy. Jak uvadi Pohl (2014), pro Ceskou republiku je zasadni
dokument s nazvem Aktualizovana statni energeticka koncepce CR z roku 2012, ktery
pfedpokladd nartst spotieby elektrické energie v dopravé do roku 2030 na 154 %
soucasného stavu a do roku 2040 na 203 %, pficemz cilem neni zvysit spotiebu, ale

nahradit elektfinou fosilni paliva.

3.3.1 Neudrzitelnost soucasného stavu individuialni automobilové dopravy ve
méstech

Kriticka situace v nékterych méstech vSak vyvolala nutnost rychlého feSeni
dopravnich komplikaci, zejména zneciSténi ovzdusi nebo dopravni zacpy. Kolony aut
protoze kvili zacpé na dané trase nemusi dorazit slozky zdchranného systému na misto
ureni v€as. Vzhledem k tomu byly vyuZity né€které represivni zasahy do méstské
dopravy s cilem snizeni podilu individualni automobilové dopravy na celkovém podilu
jizd. Horéik (2011) naptiklad uvedl, Ze Peking, hlavni mésto Ciny a zaroven jedno
Zmést s nejveétSimi problémy individudlni dopravy, pfikrocil k nékolika opatfenim
omezujicim rozvoj motorismu. Nové registrani znacky jsou tam piidélovany pomoci
loterie, obyvatelé sméji mit maximalné jeden automobil na osobu a ve smogovych
situacich je povolen vjezd automobilim podle koncového ¢isla jejich poznavaci znacky.
Nemalé¢ finan¢ni prostfedky putuji do zkvalitnéni méstské hromadné dopravy tak, aby
byl dosazen alespon 50% podil vetejné dopravy.

Méné drastickd opatfeni voli dle Horcika (2012) v dalSich méstech jako je
Londyn, Oslo nebo Singapur a dalSich, v nichz se vydali cestou zpoplatnéni vjezdu
automobilll do centra. Toto opatieni vedlo ke snizeni poctu jizd automobily a ke

zkvalitnéni méstské hromadné dopravy. Jednim z nejméné piisnych opatfeni podle
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Marady (2012), je vznik tzv. nizkoemisnich z6én, jez maji za snahu snizit pocet
Skodlivin z dopravy. Jejich princip spociva v zdkazu vjezdu dopravnich prostfedkt do
vybranych ¢asti mésta podle mnozstvi jimi vyprodukovanych emisi. Obecné vzato se
diky tomuto opatieni do center nedostanou majitelé s automobily starSiho roku vyroby.
Takovéto zony jsou nejvice rozsifeny v némeckych méstech, ale je mozné se s nimi
setkat v sidlech napii¢ Evropou. Myslenka nizkoemisnich zon je aktualni i v Ceské
republice, naptiklad Praha rovnéz zvazuje jeji zavedeni.

Dosud malo propagovanou alternativu dopravy ve méstech po celém svété
pomahaji vytvaret moderni informacni technologie. Jiz dnes existuji naptiklad
videokonference, které umoznuji pfimou komunikaci mnoha tGcastnikli v redlném case.
Tyto a podobné technologie sice nemohou nahradit poptavku po pfepraveé, mohou vSak
jinym zplsobem piispét ke snizeni a efektivnéjSimu vyuziti osobnich automobild. Jak
uvadi Borghuis (2013), pruizkumy naznacuji, ze mladi 1idé dnes nepovazuji za dilezité
vlastnit automobil oproti stavu v minulosti. V tomto duchu se zacal rozvijet novy
koncept, ktery vyuziva sdileni automobilii vice lidmi. Tento systém ma své kotfeny
vroce 1987, ale az v poslednich péti letech se o néj zacali zajimat také zastupci
automobilového primyslu. Sdileni automobilu mlze mit riznou podobu, pfic¢emz
tendenci je, aby na jeden automobil ptipadalo 20 — 100 osob, které sleduji vyuzivani
automobilll naptiklad pomoci svych mobilnich telefont a dalSich informacnich néstrojt.
Mezi dal$i a téZ rozsifenéjsi zplsoby sdileni automobilu se fadi ptipad, kdy vlastnik
automobilu nabizi volnou kapacitu pti jizdé¢ do a ze zaméstnani svym kolegiim, ktefi
bydli ve stejné lokalit¢ nebo na trase do zamé&stnani. Pro tento zpiisob ptepravy se ve
Spojenych statech zavadi na komunikacich zvlastni pruhy pro vozidla s dvéma a vice
pasazéry. Vyssi vyuziti kapacity automobilu tedy vede k poklesu negativnich projevi

individudlni automobilové dopravy.

3.3.2 Uloha cyklistiky v individualni dopravé

Dalsim dulezitym trendem v oblasti méstské dopravy je navrat k cyklistice, ktera
je krom& pési chiize jedinym plné ekologickym zplsobem piepravy. V zépadnich
zemich, zejména potom v sousedstvich s vysokymi Zivotnimi standardy, je jizdni kolo
povazovano za prostiedek, jak si vytvofit svlij individuélni zivotni styl. Postupné také

dochazi ke stavbé cyklostezek a vyhrazenych pruhti, aby bylo mozné se bezpecné
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pohybovat na kole po mésté. Pro podporu cyklistiky se radnice jednotlivych mést
rozhodly podpofit koncept sdileni kol obdobny jako v pfipadé sdileni automobili.
Borghuis (2013) prezentuje, Ze se za poslednich 10 let vytvofilo v ptiblizn€¢ 500
meéstech v cca 50 zemich svéta systém vetejného sdileni jizdnich kol. Ten se sklada ze
sit¢ ptjcoven kol rozmisténych po celém mésté tak, aby jeho uzivatelé mohli na kole
cestovat podle svych aktudlnich potfeb. Tento systém se navic zakladd na vizi
budoucnosti méstské dopravy, ktera pocita s vyuzivanim kombinace raznych zpiisobu
pfepravy, piedevSim vefejné dopravy, pési chize a praveé cyklistiky. Navic, pfi
kombinaci téchto zplisobti piepravy, dochdzi k dalSimu ptfidanému efektu v podobé
zdravéjsiho zivotniho stylu zalozeného na zlepseni fyzické kondice osob. Pravé tato tzv.
multimodalni doprava, tedy vybér nejvhodnéjSiho dopravniho prostfedku k dané ceste,
by méla nahradit cesty osobnim automobilem bez ohledu, jaky ucel dana cesta ma.
Rozvoj a podpora cyklistiky ve méstech je vSak do zna¢né miry zavisld na
relié¢fu daného sidla a neni vhodna pro $irSi vyuziti ve méstech se Clenitym terénem.
Naopak velmi vhodna jsou mésta v niZinnych oblastech. Piesto i ve méstech, ktera jsou
znama svym kopcovitym charakterem, jako je americké San Francisko se buduji
cyklistické trasy, jez jsou vhodné voleny tak, aby neptekonavaly velké vyskové
prevyseni. V Evrop¢ je cyklistika obecné velmi rozsifena v rovinatém Nizozemi, kde je
rozvinuta infrastruktura k vyuZivani jizdnich kol. V naSich podminkach vybizi pro
cyklistiku svym terénem napiiklad Hradec Kralové, Pardubice nebo Ceské Budgjovice.

Neni proto piekvapivé, Ze pocatky a podpora tohoto zplisobu piepravy je v poslednich

letech patrna i v Ceské republice, jak doklada obr. 3.

Obr. 3 Rovinaté tizemi a podpora ze strany mésta dopomahaji rozvijet cyklistiku
v Hradci Kralové. Na snimku vlevo je ptijéovna kol pfed hlavnim nadrazim, jez
je srdcem hromadné dopravy ve mésté€, vpravo projizdi moderni nizkopodlazni
trolejbus po zrekonstruované ulici S. K. Neumanna, kde nechybi cyklopruhy.
Postupné Gpravy pro multimodélni dopravu jsou zfejmé (Kamenicek, 2014).
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3.3.3 Méstska hromadna doprava — hlavni faktor udrzitelného rozvoje

Ackoliv po celém svété existuji snahy o optimalizaci vyuzivani osobnich
automobilli pro efektivnéjsi vyuziti nebo plany na rozvoj cyklostezek, pfesto nejcastéji
vyuzivanou alternativou k individuadlnimu motorismu je méstska hromadna doprava,
ktera pfi posileni svého vyznamu na pfepravé osob muze nabidnout obyvatelim meést
fadu benefitd. Vezme-li se napiiklad srovnani energetické efektivity podle Canninga
(2013), vychazi na osobokilometry méstska hromadna doprava primémé 3 — 4krat
méné energeticky naro¢na na osobu nez pieprava automobily. Z prizkumt také plyne,
ze vykazuje ptiblizn€ pouze jednu desetinu smrtelnych zranéni pti dopravnich nehodéch
oproti cestovani autem. Dal$i Setfeni naznacuji, jaky je rozdil v pozadavcich na zabor
meéstského prostoru mezi hromadnou a individualni dopravou. Napiiklad pro cestu do
zaméstnani a zpct vyuzivad metro az 90krat méné tohoto prostoru a infrastruktury nez
osobni automobil. Vzhledem k tomu, Ze méstsky prostor je velmi cenny a individudlni
automobilovad doprava jej do znacné miry narusSuje, se zastupci mést, dopravnich
spoleCnosti a vyrobct prostfedkii vetejné dopravy snazi vytvofit systém vefejné
dopravy, ktery bude konkurenceschopny a pro své uzivatele atraktivni.

Ne¢ktera mésta se snazi naldkat na méstskou hromadnou dopravu uzivatele
osobnich aut sitémi zachytnych parkovist, jeZ jsou znadma pod oznacenim P+R (z
anglického park and ride, tedy zaparkuj a jed’). Uzivatelé dojedou svym automobilem na
parkovisté, které je umisténo v tésné blizkosti stanice méstské hromadné dopravy,
odkud nerusené pokracuje do centra mésta vefejnou dopravou. Hlavnim smyslem je
uSetfit Cas, ktery by mohl byt strdven v kolonach, pohodlny ptestup bez jinak obvyklych
Casovych prodlev a finan¢ni Gspora za nizkou cenu parkovného. Kromé parkovist’ typu
P+R se vyskytuji jesté obdobné sluzby s nazvem B+R a K+R. Parkovisté B+R (bike and
ride, pfijed’ na kole a jed’) jsou urcena cyklistim a funguji obdobnym zptisobem jako
P+R. Pro kratkodobé zastaveni slouzi typ K+R (kiss and ride, polib a jed’), kdy néktery
ze spolucestujicich v osobnim automobilu chce piestoupit na spoj méstské hromadné
dopravy. Jak uvadi ROPID® (2014), viechny zminéné druhy parkovist’ jsou jiz fadu let

bézné v zépadoevropskych metropolich véetné Prahy a pouze pomalu se rozsifuji i do

! ROPID - RegiondlIni organizator Prazské integrované dopravy
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dalsich mést Ceské republiky. Srovnani v piistupu k dopravé ve méstech Ceské

republiky a Svycarsku zobrazuje obr. 4.

Obr. 4 Srovnani méstské hromadné dopravy v regionu stiedni Evropy, snimek vlevo
z Olomouce a snimek vpravo ze Svycarského Winterthuru. Individuélni
automobilovd doprava casto zdrzuje spoje méstské hromadné dopravy,
intenzita dopravy znesnadniuje pohyb chodciim nebo cyklistim. Naproti tomu
snahou ve Svycarsku je kvalitni méstska hromadna doprava, podpora cyklistiky
(naptiklad pljcovny kol a parkovist¢ P+R a B+R u nadrazi) a zklidnéni
dopravy v centrech mést preferenci vetejné dopravy (Kamenicek, 2014).

Prudky rust nékterych mést v podobé novych sidliStnich celkii nebo
reagovat na nové vzniklou poptavku po prepraveé. Kapacitné postacujici systémy metra
nebo tramvajové trat¢ jsou finanén¢ naroénymi investicemi, jejichz vystavba je i Casove
naroc¢na. Urcitou alternativou se staly dle Tanna (2009) systémy oznacované jako BRT
(z anglického bus rapid transport), které se vyznacuji oddélenou jizdni drdhou, po niz se
pohybuji autobusy ve velmi kratkych intervalech. Mezi vyhody téchto provozl se fadi
relativné nizké néklady na zavedeni, pfi¢emz vozidla mohou vyuZivat také soucasnou
infrastrukturu, jez je pouze nepatrné upravena, aby nebyla ovliviiovana vnéjSimi vlivy.
Kapacitné se tento zpiisob piepravy muze rovnat dokonce metru a pifi vyuziti trolejbust
se zaroven jedna o plné ekologicky dopravni systém. Stavba BRT provozi tedy dava
méstim Cas pii rozhodnuti o koncepci systému méstské dopravy pii soucasném
zachovani stavajici kvality prepravy. Tento pfistup pii feSeni dopravnich problémi
zvolila néktera mésta Spojenych stath americkych, rozsifeny jsou také v Jizni Americe

(v€etné trolejbusovych variant) a v Evropé jej provozuje naptiklad turecky Istanbul.
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3.3.4 Moderni trendy v méstské hromadné dopravé

Jednou z prvnich iniciativ posileni méstské hromadné dopravy s cilem zvratit
rozvoj motorismu ve meéstech se stal vznik jiz dfive zminénych integrovanych
dopravnich systémii. V poslednich letech se jednotlivi dopravci také zamétuji na kvalitu
poskytovanych sluzeb a snazi se je rozsitit, ptikladem muze byt zavadéni WI-FI
pfipojeni do vozidel nebo dnes jiz v zédpadnich zemich bézna klimatizace salonu
cestujicich.2 Rozsitovani sluzeb je velmi dilezité, nebot” osobni automobil poskytuje
komfort svému majiteli a vefejna doprava je Casto pokladana za nejniz$i standard
cestovani. Stale Castéji je mozné se setkat s vozidly, jez jsou nizkopodlazni, umoziuji
tak bezbariérovy pfistup vozickarim a ulehcuji nastup a vystup htfe pohyblivym

obc¢aniim nebo cestujicim, kteti pfepravuji objemné;jsi zavazadla ¢i détské kocarky.

Obr. 5 Jednim z prvnich mést, které vsadilo na ekologickou méstskou hromadnou
dopravu s moderni tvaii, se stal rakousky Salzburg (Kamenicek, 2014).

Dalsi casto diskutovanou stranku vetejné dopravy v Soucasnosti piedstavuje
samotny vzhled vozidel vefejné dopravy. Tento aspekt hromadné dopravy je mnohdy
opomijen, ale dopravni prostfedky a jejich infrastruktura dotvari obraz mésta na
dlouhou dobu. V nékterych piipadech se dokonce mize stat urCitym symbolem a
zastupcem daného mésta jako se tomu stalo u londynskych doubledeckerti nebo
sanfranciskych kabelovych tramvajich (systém ,,cable car®), které se navic stavaji i

oblibenym cilem turistti. Proto také v nové budovanych provozech tramvaji a trolejbustu

* Guinter Mackinger (Feditel Salzburger Lokalbahnen), dstni sdéleni
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je velmi casto kladen duiraz na vzhled nového systému tak, aby zapadal do
architektonického feSeni mésta, coz se projevuje velmi ¢asto ve Francii, kde jak zmiiuje
Palfinger (2007), naptiklad mésto Marseille uzptsobilo vzhled svych novych tramvaji
do podoby, jez ma asociovat lod’ a tedy odkazovat na Marseille, pfistavni mésto.
Podobné¢ je tomu také u trolejbusti, kde se projevuje trend, ktery ma vozidla odlisit od
autobusovych ptfedloh (téméf vSichni vyrobcei trolejbusti vyuzivaji autobusové
karoserie). Jak doklada obr. 5, prikopnikem v tomto sméru je rakousky Salzburg. U
zavislé trakce, tedy u tramvaji, trolejbusti a metra, Kotas (2007) casto hovoti o jeho
méstotvorném vyznamu. Tramvajové a trolejbusové traté prispivaji k vytvoreni obrazu
zivého a prosperujiciho mésta. Navic trolejové vedeni a tramvajové koleje nepiimo
dodavaji systému meéstské hromadné dopravy v ocich cestujicich stabilitu, protoze trasy
jsou budované pro dlouhodobé vyuZiti a provoz je celkové méné citlivy na zmény ve
vedeni linek.

Ackoliv méstska hromadnd doprava vyrazné pfispiva ke snizeni negativnich
dopadt dopravy, pies to je i do ni samotné mozné implementovat technologie snizujici
energetickou narocnost a produkci Skodlivych latek. Vyrobci dopravnich prostiedkl se
spalovacim motorem neustale vyvijeji hnaci jednotky, které vylucuji méné Skodlivych
latek a umoznuji del$i dojezd na méné paliva. Jak zminuje Kolman (2011), pro snizeni
emisi z dopravy zavadi Evropskd unie normy EURO, jez musi plnit vSechna nové
vyrobena vozidla na unijnim trhu. Déle jsou podporovany projekty rozsitujici vyuZiti
CNG (stlaceny zemni plyn) paliv ve vefejné doprave. CNG je sice levnéjsi a redukuje
emise, na druhou stranu vSak vznikaji ¢astice mensich rozmérd, jez jsou skodlivéjsi a
mohou mit dopad na obc¢any s respiracnimi potizemi. K eliminaci Skodlivin a sniZeni
spotifeby pohonnych hmot pfispivaji také hybridni pohony, tedy technologie zaloZené na
kombinaci spalovaciho motoru a elektrickych akumulatort, které se dobijeji pii brzdéni
a takto vznikla energie je pozdé&ji vyuzivana pti rozjezdu.

Technologie hybridnich a CNG pohonil se samoziejmé bézné vyuzivaji také pro
individualni automobilovou dopravu. Na ekologizaci osobnich automobilli se
V poslednich letech zaméfuji samotné automobilky a vyvijeji vySe zminéné druhy
pohontl v¢etné vodikovych nebo elektrickych ¢lankl. Za nejvétsi vyhodu téchto feSeni
oznaéuje Pohl (Riha, 2014) ¢&istd bezemisni provoz, v ptipadé vodikového pohonu je
jedinou vznikajici odpadni latkou voda, u elektrickych vozidel potom nevznikaji Zadné
Skodlivé latky. Na druhou stranu, tato vozidla byvaji velmi ¢asto limitovana, nebot

jejich maximalni dojezd se pohybuje pouze kolem 200 km. V piipad¢ uzivatell, ktefi
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vyuzivaji automobil nejen pii jizdach po mésté, je béznym jevem, ze vlastni jesté dalsi
vuz s klasickym spalovacim motorem. Neni mozné opomenout fakt, Ze ekologizace
prostfedktl individudlni dopravy je sice spravnym krokem, jejich tichy a bezemisni
provoz je V husté zalidnénych oblastech pozitivem, nefesi vSak problémy spojené
s nedostatkem mista pro parkovani, dopravni zacpy a dalsi. Jak uvadi Pohl (2014),
zminéné technologie se vSak rozsifily také do oblasti vefejné dopravy, vyvojem a
vyrobou elektrobusti se naptiklad v Ceské republice zabyvaji spoleénosti SOR a Skoda
Electric, vodikovy autobus nabizi Skoda Electric.

Pravé posledni zminény vodikovy autobus piedstavuje v jistém smyslu revoluci
Vv dopravé. Jeho technologie umoziuje Cisté bezemisni provoz, nebot’ jeho zakladnim
zdrojem energie je palivovy ¢lanek pohanény vodikem, ktery generuje elektiinu. Tento
druh pohonu charakterizuje Horrell (2014) a je zaloZen na reakci vodiku a kysliku, pii
niz jako odpadni latka vznikd pouze voda. Dals§i a velmi vyznamnou vyhodou
vodikovych vozidel jsou téméf neomezené zasoby vodiku. Na druhou stranu vyroba a
problémy se skladovanim vodiku jsou jednim z limitujicich faktorti, které brani
rozsifeni tohoto zplsobu piepravy. Dalsi prekazky predstavuji vysoké vstupni ndklady a
absence sité cerpacich stanic. Pfesto se o vodiku mnohdy hovoii jako o palivu
budoucnosti a pouze ¢as ukaze, zda tomu tak doopravdy bude.

Mezi nejvice diskutované novinky v oblasti ekologizace méstské hromadné
dopravy se tfadi elektrobusy, které pouzivaji pouze elektricky pohon, jeZ je napajen
zZ baterii ve vozidle, které je nutno periodicky dobijet. Z historického hlediska se vSak
dle Busworldu (2014) podobnéa vozidla objevila jiz v roce 1913 ve Velké Briténii.
Nedokonalosti jak autobusovych konstrukei, tak i baterii zapticinily, ze se elektrobusy
dostaly do popiedi zdjmu opét az v poslednich letech. Pfednosti vozl je jejich tichy
chod a bezemisni provoz, avSak z hlediska pfepravni kapacity a dojezdu maji
elektrobusy zatim oproti autobusim vyrazné nedostatky. Velikost baterii zatim
nedovoluje vyrobu ¢lankovych vozidel a vydrz baterii umoziuje jizdu na vzdalenost
pfiblizn€ pouhych 200 km dle charakteru trasy, coz limituje jejich vyuZiti na vytiZenych
linkdch. Hincica (2010) vztahuje prvni hromadné vyuziti elektrobusii k ¢inskému
Pekingu, kde byly zatazeny pied olympiddou v roce 2008, kde vSak byly pozdéji kvili
technickym potizim stazeny. Na elektrobusy lze narazit také na starém kontinentu,
naptiklad v Némecku, né€kolik obdobnych vozidel provozuje také Dopravni podnik
Ostrava. Elektrobusy v pfistich letech ¢eka bouflivy vyvoj a pouze ten ukaze, zda si

najdou své misto v systémech méstské hromadné dopravy.
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4 STRUKTURA MESTSKE HROMADNE DOPRAVY A
JEJI CASOPROSTOROVY VYVOJ

Jak jiz bylo zminéno, méstska hromadna doprava vyrazné napomaha snizit vliv
negativnich dopadl dopravy na zivotni prostfedi ve méstech. Témeét ve vSech pripadech
je provoz zajistén autobusy a pouze nékteii dopravci vyuzivaji k prepravé cestujicich
navic metro, tramvaje nebo trolejbusy. V souladu se soucasnymi trendy ve vefejné
dopravé existuji snahy o jeji ekologizaci implementaci autobust spliujici nejpiisnéjsi
emisni normy nebo pohdnéné riznymi druhy hybridnich a CNG pohonti. Je nutné si
uvédomit, Ze jedinymi plné ekologickymi dopravnimi prostfedky v misté pouziti jsou:

e Mmetro

e tramvaje

e trolejbusy

o elektrobusy

e nekonvencni dopravni prostfedky (monorail, kabelové tramvaje,...)

Vsechny dalsi prostfedky hromadné dopravy vyuzivajici vySe zminéné
alternativni pohony pracuji se spalovacim motorem, ktery vytvaii emise a oproti
elektromotoru je také vice hlu¢ny. V piipadé malych mést, kde jsou nizké vykony
mestské hromadné dopravy, jde jisté o krok spravnym smérem, nebot’ zavedeni
klasickych plné ekologickych dopravnich prostiedkt by bylo neimérné nakladné a
ziskany efekt pro zivotni prostfedi minimalni. AvSak u velkych mést, zejména na
trasach s vysokym poctem spojii, je jejich piinos diskutabilni pravé vzhledem
Kk existenci ovéfenych pIné ekologickych dopravnich prostfedki, které lze navic
vyhodné kombinovat. Historicky stoji elektricka trakce za pocatkem hromadné prepravy

osob.

4.1 Historie méstské hromadné dopravy

Doprava patii k pottebam lidstva jiZ od nepaméti. JiZ ve starovékych civilizacich
existovala potieba prepravovat naklady. Ruku v ruce s vyvojem spolecnosti rostla také
potieba prepravy, avSak aZz do novovéku se jednalo téméf vyhradn€ o transport zboZzi.
Doprava osob do tohoto obdobi se uskute¢iiovala na delsi i krat$i vzdéalenosti, byla ale

omezena jen pro Slechtu nebo jiné vyznamné osoby. Jak informuje Pénka (2012),
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prvnimi pfedchiidci méstské hromadné dopravy se staly az tzv. omnibusy, tj. kocary
tazené koiimi, které se poprvé objevily v Patizi v roce 1662 a jejichz otcem byl znamy
matematik a fyzik Blaise Pascal. V ¢eském prostiedi se hojné rozsitovaly v prub&hu
prvni poloviny 19. stoleti, pfi¢emz provozovateli t€chto vozidel byli nejCastéji hoteliéfi,
kteii takto piepravovali své klienty z Zeleznicniho nadrazi do centra mésta. Cena za
prepravu vSak prekracovala moznosti bézného obyvatelstva a to i nadale zlstalo zavislé
na pesi chizi, pfipadné na jizdé na kole. Za skutecny pocatek méstské hromadné
dopravy se piitom obecn¢ povazuje podle Fojtika (2010) vznik tramvajového systému
(konka, parni ¢i elektrickda tramvayj), ktery souvisi s ristem mést béhem tzv. primyslové

revoluce, jez ma svij puvod v Anglii.

e

1800 1900 2000
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Obr. 6 Zavedeni zakladnich subsystémti méstské hromadné dopravy, které jsou
reprezentovany dopravnimi prosttedky od jejich prvniho po posledni vyuziti
ve svété od 19. stoleti do soucasnosti (databaze Elektrickd méstska doprava,
2014).

Teprve b&hem ni doslo k vyznamnému rozvoji dopravy, coz se také samoziejmeé
tykalo i méstské hromadné dopravy. Vznik velkych tovaren a rast sidel vedl k nutnosti
fesit prepravu osob. Nahradou jiz kapacitné¢ nepostacujicich omnibusti se zprvu staly
tramvaje tazené konmi, jez s nastupem elektiiny na konci 19. stoleti nahradily elektrické
tramvaje. V nékterych piipadech byly naroky na ptepravu osob tak velké, ze muselo
dojit ke stavbé kapacitné dostacujiciho systému, kterym bylo metro. Kotas (2007)
zminuje, ze prvni podzemni draha byla oteviena v Londyné a to jiz v roce 1863.
Vétsina mést vSak neméla tak vysoké naroky na prepravu osob a tak si vystacily
S pozemnimi druhy dopravy. Jak jiz bylo zminéno, timto prostfedkem se stala elektricka
tramvaj, ktera spatfila svétlo svéta v roce 1881 v Berlin€ a pomérmné rychle se rozsifila

do celého svéta, jak konstatuje Kuznik (2011). Schindler a Hinc¢ica (2010) navazuji, ze
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jen o rok pozd¢ji, v roce 1882, byl vyroben prvni pifedchtdce trolejbusu, musel si tento
novy druh dopravniho prostfedku pockat az do prelomu 19. a 20. stoleti, aby nasel své
uplatnéni v méstské dopraveé. Vzhledem k tomu, ze prvni trolejbusy zatim pfipominaly
své dneSni nastupce pouze vzdalené, nebot’ konstrukén€ vychazely z kocari nebo
prvnich autobusti, dokonalejsi technické fesSeni a jejich rozkvét nastal az na prelomu 20.
a 30. let 20. stoleti. Dnes nejrozsifenéjsi prostiedek méstské hromadné dopravy,
autobus, byl poprvé prezentovan dle Linerta (2002) az v roce 1895 a do provozu poprvé
zasahl v roce 1899 v Londyné. Schéma na obr. 6 ukazuje, kdy se jednotlivé subsystémy
méstské hromadné dopravy zacaly uplatiovat v pieprave osob.

Do konce 19. stoleti tak byly pfedstaveny dnes nejvyuzivangjsi prostiedky
meéstské hromadné dopravy. Vyznam jednotlivych dopravnich systémii s témito
prostfedky se v pribéhu 20. stoleti ménil. Na samém pocatku 20. stoleti spocivala
méstskd hromadna doprava téméf vyhradné na bedrech tramvaji. Od 20. let se zacaly
v §ir$i mife uplatnovat dle Folprechta (2006) také autobusy, které od 30. let doplnily
jizdni vlastnosti). Zatimco autobusy se uplatiovaly v mensich méstech nebo na linkach
S niz8imi pfepravnimi naroky, trolejbusy zajiStovaly spojeni na frekventovanych trasdch
ve vétSich méstech. Udalosti 2. svétové valky mély za nasledek zejména v evropskych
zemich postupny utlum tramvajové dopravy. Jejich tikol mnohdy ptebraly tehdy velmi
moderni trolejbusy, které mély oproti tramvajovym provozim vyrazné niz$i naklady na
vystavbu infrastruktury. Pokrok ve stavbé spalovacich motort a pfisun levné ropy vSak
trolejbusové systémy. V soucasnosti je méstska hromadna doprava téméf ve vSech
méstech tvofena autobusovou dopravou, pouze nékterd mésta navic provozuji také

tramvaje, trolejbusy nebo metro.

4.2 Kolejové systémy méstské hromadné dopravy

Nejkapacitngj§Simi zplisoby hromadné dopravy ve méstech jsou kolejové
systémy, mezi néz patii béZzné¢ pouzivané a znamé tramvaje a metro, ale také méné
obvyklé¢ sité tzv. light rail (Iehka zeleznice) nebo S-bahn (z némeckého Stadtbahn nebo
Schnellbahn, tedy méstska draha nebo rychlodraha).
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Tramvajova doprava stala za rozvojem hromadné dopravy ve méstech a to at’
uz vpodobé konimi tazenych vozil, parnich nebo pozdéji elektrickych vozidel.
V poslednich dvou desetiletich 19. stoleti pfedstavovaly tramvaje az na vyjimky jedinou
opravdovou formu meéstské hromadné dopravy. Tramvajové provozy Casto vznikaly ve
velkych méstech, pramyslovych centrech, ale také v mensSich sidlech, kde byla poptavka
po dopravé mezi Zelezni¢nim nadrazim, jez byla zpravidla vzdélena od stfedu, a prave
timto centrem mésta. Tramvaje jezdily i v mistech, kde by nyni byl jejich provoz jen
obtizné ekonomicky piedstavitelny. Jen v Evropé jezdily tramvaje v roce 1905 jiz ve

439 systémech, jak je zachyceno na obr. 7.
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Obr. 7 Provozy tramvaji Vv jednotlivych evropskych zemich (bez evropské ¢asti Ruska)
vroce 1905 (mapovy podklad KGI, 2012, databaze Elektrickd méstska
doprava, 2014, Kaiser, 2002, vlastni Gprava).

V pribéhu 20. stoleti prochazel tento typ dopravy riznymi zménami a jeho
postaveni se meénilo nejCastéji v souvislosti S rozvojem individudlni automobilové
dopravy. T¢ musely tramvaje Celit nejdiive v USA, kde K jejimu rozvoji dochazelo jiz
od 20. let 20. stoleti. Viibec prvnim méstem, kde doslo k zruseni tramvajového systému

v souvislosti s rozvojem motorismu, které zminuje King (2000), bylo americké mésto
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Newburgh ve stat¢ New York, kde od roku 1923 pievzaly veskeré vykony meéstské
hromadné dopravy provozné levnéjsi, ale také méné kapacitni autobusy. Negativni
vyvoj ve Spojenych statech se snazila zvratit asociace tramvajovych dopravci, na jejiz
popud byl vyvinut moderni tramvajovy viiz, ktery mél odvratit odliv cestujicich do
jejich automobild. Tento krok vSak nedokazal obratit negativni trend, ale pouze jej
oddalit a tak klasické tramvajové systémy az na par vyjimek vymizely do konce 60. let

20. stoleti.

° = e  tramvajovy systém
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Obr. 8 Provozy tramvaji v jednotlivych evropskych zemich (bez evropské ¢asti Ruska)
vroce 1955 (mapovy podklad KGI, 2012, databaze Elektrickd méstska
doprava, 2014, Kaiser, 2002, vlastni Gprava).

Naopak v evropskych méstech zazivala tramvajova doprava az do vypuknuti 2.
sveétové valky rozkvét. Jednotlivé provozy byly povétSinou rozvijeny a od prelomu 20. a
30. let 20. stoleti byly ve velkych méstech dopliiovany o autobusové Ci trolejbusové
spoje. Kubat (2010) uvadi, Ze dopad 2. svétové valky na evropské systémy byl znacny,
infrastruktura byla v mnoha pfipadech zna¢né poskozena nebo uplné zni¢end. Vozové

parky dopravci byly cCasto tvofeny vozidly ze zacatku stoleti, jez byly jiz znaéné
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zastaralé. Po druhé svétové vélce navic vzrostla obliba trolejbusii jakozto predstavitela
modernich dopravnich prostfedkt a tak doSlo v ¢asti mést k zruSeni tramvaji a jejich
nahradé¢ pravé trolejbusy. V jinych pfipadech se bylo mozné setkat dokonce
s odprodejem vyfazovanych tramvaji z USA napfiklad do Vidné, Sarajeva nebo
egyptské Kahiry, kde pomohly pieklenout obdobi nutné k obnové tamnich systémad.
Ostatni provozy v zemich zapadni Evropy, zejména pak ve Francii, Velké Britanii a
¢astecn¢ také Némecku, byly nahrazeny jinymi druhy dopravy, hlavné pak individudlni
automobilovou dopravou. V roce 1955 se pocet tramvajovych systémt v Evropé snizil

na 325 provozu, jak je znazorn€no na obr. 8.

g e  tramvajovy systém
B
< . oo Rusko
2 L]
@
%o
0® °o%® < .’:. o .
° gV e e, L o ° .
L ) , ee®e o AN °® ®
= L X 40:.. ° 3 ‘o
® : < .2 °, 50 oule ° - ... .
..00> - % % o o L% e’
® Wi o ® She e
) @
® ® 0'. P 'y ° 2 t ] &
‘o ° bt °
® i W ° ®
L] ) @
(9 ] - i, @
P a 13 Y »
° s {a ‘ 2
et =

Obr. 9 Systémy tramvaji V jednotlivych evropskych statech (bez evropské ¢asti Ruska)
v zaf1 2014 (mapovy podklad KGI, 2012, databaze Elektricka méstska doprava,
2014, Schwandel, 2014, vlastni Gprava).

Obrat ve prospéch tramvajovych systémi nastal v zdpadni Evropé od 80. let 20.
stoleti, tento obrat ozna¢uji Cerny (2002) nebo Palfinger (2007) za tzv. tramvajovou
renesanci, nebot’ od t¢ doby dodnes postupné vznikaji nové provozy, v zemich jako je
Francie nebo Spanélsko. Naproti tomu vyvoj ve statech byvalého vychodniho bloku byl

po 2. svétové valce odlisny. Osobni automobil byl pro vétSinu obyvatel nedosazitelny,
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rozvoj prumyslu kladl naroky na pfepravu zaméstnancti, a proto tramvajové provozy
nebyly az na vyjimky ruseny. Pomyslny konkurenéni a existencni souboj s individualni
automobilovou dopravou nastal az po rozpadu sovétského bloku. V soucasnosti je
v zemich vychodni a jihovychodni Evropy béznym jevem, Ze provozovatelé tramvaji
musi Celit nedostatku financi nutnych k zajisténi zakladni 0drzby, proto jsou tamni
systémy v mnoha ptipadech utlumovany nebo dokonce i ruSeny. V roce 2014 byly
v Evrop¢ (bez evropské casti Ruska) provozovany tramvaje v celkem 224 systémech
meéstské hromadné dopravy, které jsou zndzornény na obr. 9. Do tohoto poctu jsou
zahrnuty také provozy, jejichZ charakter je spiSe rekreacni nebo turisticky. Nejedna se
vSak o trat¢ Vv aredlech muzei, ale o systémy, na nichZz slouzi pravidelné historicka
vozidla a kterd se podili na méstské hromadné dopravé v daném sidle. V Ceské

republice jsou tramvaje soucasti sedmi systémil méstské hromadné dopravy.

Obr. 10 Rozdilnost tramvajovych systémi v Americe a Evropé. Zatimco v Americe
znovu objevuji tramvaje a jejich systémy jsou pojimany velkoryse, jak
doklada snimek vlevo z nové vybudovaného provozu v americké Tacomé,
evropskd mésta mnohdy své provozy nezrusila, jako napfiklad Praha na
snimku vpravo, a vozy se musi prodirat historickymi kiivolakymi uli¢kami
(Kamenicek, 2013).

Pti pohledu na USA je mozné pozorovat obdobny navrat tramvaji do ulic mést,
avsak jejich dopravni vyznam je oproti Evropé odlisny (obr. 10). Zatimco evropské
tramvajové systémy si kladou za cil, aby ob¢ané pii svych cestach po mésté nemuseli
vyuzivat automobil, nové budované americké tramvajové systémy jsou urCeny
predev§im pro cestujici, ktefi se do centra mésta dopravi svym automobilem a aby
nemuseli mezi jednotlivymi cili vyuzivat svij automobil, maji alternativu praveé
vV modernim tramvajovém systému. Cilem americkych mést je tedy snizit pocet jizd ve
mésté, ale nikoliv plné eliminovat dojizdku do zaméstndni ¢i za obcanskou

vybavenosti. Je nutné si uvédomit, ze americkd mésta se znacné lisi od evropskych a
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zvyklosti obcant jsou téz rizné. Pokryti rozlehlych obytnych celkti kolejovou méstskou
hromadnou dopravou je zde velmi obtizné a nebylo by plné& efektivni.®

Tramvajova doprava v soucasnosti tvoti po metru nejkapacitnéjsi zptisob vetejné
dopravy ve méstech. Je nutné si uvédomit, ze tramvaje jsou diky svym vlastnostem
nejvhodnéjsi do mést s rovinatym povrchem a ulic, jez umoznuji smérové vedeni, nebot’
tramvaje potiebuji vétsi polomér oblouku zatiCky nez silni¢ni vozidla. V ramci
integrovanych dopravnich systému se diskutuje o tvorbé tzv. tram-train systémdu, které
spo¢ivaji ve vyuziti Zeleznicni infrastruktury ke spojeni centra mésta tramvaji
s prilehlym okolim. Myslenky na podobné propojeni zeleznice a tramvaji se objevuji i
v Ceské republice. Tramvajové systémy nékdy také splyvaji s jinymi druhy vefejné
dopravy, zejména tzv. provozy light rail nebo S-bahn. Jak uvadi Schwandel (2010),
podle provoznich podminek byvaji tyto systémy vice ¢i méné podobné tramvajovym

provoziim nebo pfiméstské Zeleznici.

Obr. 11 Ackoliv fada mést planuje tramvaje na pneumatikach piestavét na systémy
klasické tramvaje, napftiklad italské Mestre sviij provoz ,,na pneumatikach® i
nadale rozviji. Na snimku vlevo byla vyfotografovana tramvaj na
pneumatikach na provozni lince, snimek vpravo zachytil budovanou trasu,
kterd konc¢i v Benatkéach (Kamenicek, 2014).

V segmentu tramvajové dopravy figuruji ale také zcela nevSedni feSeni jako jsou
tzv. tramvaje na pneumatikdch (viz obr. 11). Tento novy zplsob piepravy vznikl
Vv poslednich desetiletich, kdy tramvajova doprava v zadpadni Evropé prochdzi svou
renesanci. Zakladni charakteristikou tramvaji na pneumatikach je podle NTL (2014)
jedna vodici kolej uprostied jizdni drahy vozidla, kterd urcuje smér jizdy, a vozy
vyuzivajici pneumatiky. Vozidla jsou v riznych provedenich od téch podobajicich se

tramvajim aZ po vozy bliz8§i svou konstrukci silnicnim vozidlim. V drtivé vétSing

* Portland Streetcar, Seattle Streetcar — Ustni sdéleni
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piipadii jsou vozy napdjeny sbéraCem jako klasické tramvaje a proto jsou zavislé na
vodici koleji, mozné je ale také vyuziti trolejbusovych sbéract, kde vozidla nemusi byt
vzdy vedena pouze po vodici koleji, ale je mozné s nimi naptiklad objet prekazku, je-li
to nutné. Tramvaje na pneumatikach mély vyuzivat vyhody kolejovych a silni¢nich
feSeni dopravy, piesto se vSak vyraznéji nerozsifily a dnes néktera mésta uvazuji o
jejich prestavbé na klasické tramvaje.

Jednim z nejvyznamnéjSich subsystémt méstské hromadné dopravy je metro.
Ackoliv se v Ceské republice pouziva pro metro také nazev podzemni draha, je nutné
upozornit, Ze systémy metra nemusi byt vzdy vedeny pouze v podpovrchovych trasach.
Naptiklad casti pafizského metra (viz obr. 12) jsou vedeny v povrchovych ¢i
nadzemnich usecich, coz se tykd i toho prazského. Tento dopravni prostiedek je
charakterizovan zcela segregovanou trasou, vysokou piepravni kapacitou a cestovni
rychlosti. Systémy metra tedy pfedstavuji hierarchicky nejvy$si stupeni méstské
hromadné dopravy. Jak prezentuje Transport for London (2014), prvnim méstem
s podzemni drahou se stal anglicky Londyn v roce 1863, ackoliv se vlastné¢ ptivodné
jednalo pouze o Zelezni¢ni trat’ s parnim provozem, jez byla vedena pod zemi. Roz$ifeni
metra v dalSich zemich bylo pouze pozvolné, v roce 1905 existovalo v Evropé zatim

pouze sedm mést s timto kapacitnim zpisobem piepravy (viz obr. 13).

""1 |"’

Obr. 12 Jak doklada fotografie vlevo pofizend v Pafizi, systémy metra nemusi byt
vedeny pouze pod zemi, snimek vpravo pochazi z jednoho z nejrozsahlejsich
provozl metra na svété¢ — Z New Yorku (Kamenicek, 2012).
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Obr. 13 Provozy metra Vv jednotlivych evropskych statech (bez evropské ¢asti Ruska)
vroce 1905 (mapovy podklad KGI, 2012, databdze Elektricka méstska
doprava, 2014, Schwandel, 2014, vlastni Gprava).

Ani v prvni poloviné 20. stoleti se metro v Evropé nijak vyrazné nerozsifilo.
Oproti roku 1905 nebylo v roce 1955 ani dvojnasobny pocet mést s podzemni drahou,
jak dokazuje obr. 14. Znateln&jSiho rozvoje se tento druh dopravy dockava az v druhé
poloviné 20. stoleti. Pfesto vzhledem k vysokym investicnim nakladiim spojenym se
stavbou jsou provozy metra rozSifeny pouze v nejvétSich meéstech, kterd generuji
potencialnd nejvy$si pocet zakaznikd. V ramci byvalého Ceskoslovenska byl
vybudovén jediny systém metra a to Vv Praze, kde prvni soupravy vyjely dle Kubata
(2010) na dnesni trasu C v roce 1974. O metru vice ¢i méné realné uvazovalo také v

Bratislaveé a Brné.
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Obr. 14 Provozy metra v jednotlivych evropskych statech (bez evropské ¢asti Ruska)
vroce 1955 (mapovy podklad KGI, 2012, databdze Elektricka méstska
doprava, 2014, Schwandel, 2014, vlastni Gprava).

Metro je v soucasnosti dynamicky se rozvijejicim dopravnim prostiedkem
zejména v zemich Asie, jakymi je napiiklad Cina. Pravé v aglomeracich s miliony
obyvatel ma podzemni draha svou nezastupitelnou roli pii pfepravé cestujicich, a
pfestoze se jednd o nejkapacitnéj$i zpisob dopravy, v mnoha ptipadech nestaci
uspokojovat poptavku. Pospisil (2013) uvadi, ze na konci roku 2012 se pekingské metro
stalo se svymi 442 km nejdelSim systémem tohoto druhu na svété. Vzhledem
K nesmirnym dopravnim problémim, jakym Peking &eli, je planovano rozsifeni sité az
na 1000 km do roku 2020. Pospisil (2013) dale konstatuje, ze nejdelSim systémem
Vv Evropé je londynské metro (Ctvrté nejdelsi na svété) s vice nez 400 km, za nimz se
umistil nejrozsahlejsi systém podzemni drahy na americkém kontinentu v New Yorku
s t¢éméf 350 km, odkud pochdzi prava fotografie z obr. 12. Pro srovnani, jediny systém
podzemni dréhy v Ceské republice, prazské metro, dosahuje délky pfiblizné 60 km.

Podzemni drahy vyuziva v soucasnosti 47 evropskych mést, jak doklada obr. 15.
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Obr. 15 Provozy metra v jednotlivych evropskych statech (bez evropské ¢asti Ruska)
v zafi 2014 (mapovy podklad KGI, 2012, databaze Elektrickd méstska
doprava, 2014, Schwandel, 2014, vlastni Gprava).

Méné obvyklymi zpusoby kolejové dopravy ve méstech jsou systémy S-bahn.
Tyto provozy jsou charakteristické jako meéstskd Zeleznice, vyuzivaji tedy Zeleznicni
infrastrukturu vcetné stanic a vozidel. V nékterych piipadech mize mit podobu
nadzemniho metra. Vyraz S-bahn byl poprvé uzit dle Hillera (2008) v Berlin¢ na konci
20. let 20. stoleti v souvislosti s rozvojem méstskych zelezni¢nich trati. Ackoliv je
termin bézny pro némecky mluvici zemé, se systémy S-bahn je mozné se setkat po celé
Evropé véetné Ceské republiky, ale i v mimoevropskych regionech. Vozidla S-bahn
byvaji ve vétsine€ pripadi elektrickd, objevuji se vSak také dieselelektrické varianty.

Za ptechod mezi tramvajovou a Zeleznicni dopravou oznacuje Middleton (2006)
systémy light rail. Tyto systémy se v centrech mést podobaji tramvajovym provozim,
v pfedméstskych castech vSak vyuzivaji separatni téleso s prvky preference (napiiklad
zelezni¢ni piejezdy). V nékterych piipadech mohou vyuzivat také nadzemni i podzemni
useky podobné jako metro. Jde o elektrifikovany systém vyuZzivajici lehka kolejova

vozidla pfipominajici tramvaje ¢asto spojené do souprav. Systémy light rail jsou typické
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pro mésta v Americe, vilbec prvnimi mésty, ktera je zavedla, byla podle Copelanda

(2002) kanadsky Edmonton a Calgary na ptelomu 70. a 80. let 20. stoleti.

4.3 Silni¢ni formy ekologické méstské hromadné dopravy

Mezi silni¢ni formy méstské hromadné dopravy se patfi zejména autobusova
doprava, kterd ma v rdmeci vSech systémt méstské hromadné dopravy na globélni Grovni
svou nezastupitelnou roli ve vétS§iné provozi meéstské hromadné dopravy. Kromé
autobusti se mezi silni¢ni vozidla fadi také trolejbusy nebo autobusy s alternativnimi
druhy pohonu, tedy vozy pohanéné na CNG, hybridni autobusy nebo elektrobusy.
Z téchto vozidel 1ze za plné ekologicka (emise nevznikaji v misté provozu) povazovat
pouze trolejbusy a elektrobusy.

Trolejbusova doprava Vv pribéhu svého vyvoje byla nejvice citlivd na zménu
nazoru ohledné jejiho postaveni. Jeji kofeny sahaji az do konce 19. stoleti, odkdy si
hledala cestu k prosazeni se jako plnohodnotného dopravniho prostfedku. Jak uvadi
Schindler a Hincica (2010), prvni trolejbusova drdha mimo zkuSebni a prezentacni
okruhy byla spuSténa vroce 1901 vnémeckém Eberswalde, avSak vzhledem
kK technickym nedokonalostem prvnich vozidel byl systém jesté téhoz roku uzavien.
V roce 1905 fungovalo v Evropé¢ jiz sedm trolejbusovych provozi, které jsou vyznaceny
na obr. 16. Béhem nasledujicich let vSak postupné vznikaly v Evropé dalsi provozy,
znichz c¢ast byla zruSena vlivem udalosti 1. svétové valky. Opravdovy rozvoj
trolejbusové dopravy pftisel podle Luka a Metlera (2006) béhem 20. a 30. let 20. stoleti,
kdy se vlivem lepSiho konstrukéniho feSeni vozidel mohl tento druh piepravy osob
rozsifit do mnoha mést nejen v Evropé, ale také dalSich kontinentech. Zatimco
Vv evropskych zemich se trolejbusy zacleniovaly do systému méstské hromadné dopravy
jako jeji dopln€k, ve Spojenych statech americkych casto nahrazovaly tramvajové
systémy, které nedokazaly udrzet tempo technického vyvoje s automobilovym

prumyslem.
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Obr. 16 Systémy trolejbusit V jednotlivych evropskych statech (bez evropské Casti
Ruska) vroce 1905 (mapovy podklad KGI, 2012, databaze Elektricka
méstska doprava, 2014, Luke, Metler, 2006, vlastni uprava).

Ackoliv by se mohlo zdat, ze béhem 2. svétové valky byl rozvoj trolejbusové
dopravy v Evropé zastaven, neni tomu tak. Vzhledem k nedostatku pohonnych hmot a
jejich sméfovani pro vale¢né ucely, byly Casto prestavovany tehdejSi autobusy na
alternativni paliva, jakymi ¢asto byval naptiklad dievoplyn. V nékterych méstech doslo
k vystavbé novych trolejbusovych systémi, v piipadé Ceské republiky uvadi Cerny
(2002) Plzen a Zlin — Otrokovice. Opravdovy rozvoj trolejbust pfisel ale az po valce,
kdy mnoho tramvajovych provozl bylo zna¢né poskozeno nebo uplné zniceno. Jako
nahradu za mnohdy technicky zastaralé tramvaje zvolili v fadé mést pravé trolejbusy,
jez v té dobé byly povazovany za moderni dopravni prostfedek, diky ¢emuz se objevily
I v dalSich méstech. Jiz 10 let po skonceni 2. svétové valky slouZily trolejbusy svym
cestujicim ve 253 méstech Evropy, jak dokladé obr. 17. Behem 60. let 20. stoleti vSak
nadSeni z trolejbusii pomalu opadlo, navic levna ropa a technicky vyvoj autobusii
vyjimku tvofil SSSR. V USA a zemich zapadni Evropy piispél k ruSeni provozu také

faktor zvySujiciho se podilu individualni automobilové dopravy.
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Obr. 17 Systémy trolejbusti V jednotlivych evropskych statech (bez evropské cCasti
Ruska) vroce 1955 (mapovy podklad KGI, 2012, databaze Elektricka
méstska doprava, 2014, Trolley motion, 2014, Luke, Metler, 2006, vlastni
uprava).

V poloving 70. let 20. stoleti se opét zménila politika tykajici se trolejbusi. Jak
konstatuje Cerny (2002), v disledku ropné krize byly piehodnoceny zaméry jejich
ruSeni a od 80. let se pfidal jest¢ novy aspekt ovliviiujici vefejnou dopravu, jimz je
dosud ekologie. Trolejbusy, jejichZ provoz je bezemisni, tichy, provozné levnéjsi nez
tramvajovy a jejichZ infrastruktura je mén¢ narocna na vystavbu, dostaly opét Sanci
predvést své vyhody. Vystavba novych provozi se vS§ak omezila spiSe na socialistické
zemé, ackoliv 1 ve vyspélych evropskych zemich jako Francie doslo k urcité renesanci
tohoto dopravniho prostfedku. Divodem vétSiho vyuziti v zemich byvalého vychodniho
bloku je fakt, Ze zde bylo mnohem vice obyvatel mést zavislych na vyuzivani méstské
hromadné dopravy a trolejbusy tvoii vhodnou alternativu z hlediska prepravni kapacity
a finan¢ni naroc¢nosti na vystavbu. Naproti tomu v zemich zapadni Evropy a v Americe
byla méstskd hromadnd doprava v utlumu. Po rozpadu sovétského bloku byly v této

oblasti nékteré systémy uzavieny v disledku nedostatku financi a zanedbané udrzby.
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V soucasné dobé existuji plany na stavbu novych trolejbusovych systémi v fadé meést
po celém svéte, jako priklady uvadi Trolley-project (2013) britsky Leeds nebo kanadsky
Montreal.

Trolejbusova doprava ma nejvyssi potencial u mést s ¢lenitym reliéfem, kde ve
srovnani s tramvajemi mohou daleko 1épe zdoldvat stoupani. Oproti autobusiim pak
mohou plné¢ vyuzit vykon elektromotoru, tedy maji vyrazné lepsi dynamiku jizdy.
Vzhledem k niz§im néakladim na vystavbu i provoz jsou trolejbusy vhodné také pro
mensi mésta, pro néz by byla tramvajova doprava naddimenzovana a ktera zaroven
chtéji snizit zatéz z dopravy na zivotni prostiedi v méstském prosttedi. Moderni
trolejbusy mohou navic nabidnout i vice c¢lankovd vozidla pro trasy s vysokymi
prepravnimi naroky. Toho mohou s vyhodou vyuzivat BRT systémy, tedy provoz, jez
v mnohych piipadech nahrazuji metro, které¢ neni schopné s adekvatni rychlosti
uspokojit poptavku po prepravé v rychle se rozristajicich aglomeracich, jak zminuje

Schwandel (2012). Nékteré vyse zminéné vyhody trolejbusti jsou ukazany na obr. 18.

Obr. 18 Sanfrancisky kopcovity terén ptedurcil trolejbusy k jejich nasazeni na linky
tamni meéstské hromadné dopravy, coz dokladd snimek vlevo, naopak
velkokapacitni tficlankové trolejbusy pro vytizené linky vyuZziva napiiklad
Curych, jak je patrné ze snimku vpravo (Kamenicek, 2011).

Provozovatelé méstské hromadné dopravy vyuzivaji trolejbusy v 151 systémech
v Evrop¢ mimo Ruskou federaci, coz je vice nez polovina z celkového poctu provozil
trolejbusti na celém svété. Rozmisténi vSech téchto systémi je zobrazeno na obr. 19.
Zastoupeni téchto systémul je vSak velmi nerovnomérné, nejcastéji jsou trolejbusy
pouzivany ve méstech vychodni Evropy. Jak zaznamenava Elektrickad méstska doprava
(2014), Ceska republika nyni disponuje celkem 13 systémy stejné jako Svycarsko a

Bulharsko. Vice provozi se v Evropé nachazi pouze v Rusku, na Ukrajiné a v Italii, ve

50



svétovém métitku se pred Ceskou republiku dostane jesté Cina a Korejska lidové

demokratické republika.
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Obr. 19 Systémy trolejbusti V jednotlivych evropskych statech (bez evropské c&asti
Ruska) v zati 2014 (mapovy podklad KGI, 2012, databaze Elektricka méstska
doprava, 2014, Trolley motion, 2014, vlastni uprava).

Druhou skupinou ekologickych silni€nich vozidel méstské hromadné dopravy
tvofi elektrobusy. Jak jiz bylo dfive zminéno, elektrobusy nejsou otazkou poslednich
let, jejich prvni pouziti se datuje do druhého desetileti 20. stoleti. AvSak aZ posledni léta
vedla k jejich navratu na scénu vzhledem k bezemisnimu pohonu, ktery zapada do
strategie mést o sniZzeni ekologickych dopadi dopravy na zivotni prostfedi. Ackoliv se
technologie elektrobusii neustale zdokonaluje, baterie jsou mensi a kapacitngjsi, tedy se
zvysuje dojezd vozidla, setkat se s nimi v bézném provozu je stale vzacné. Zavaznym
ekologickym problémem téchto vozl vSak i nadéale zGstava otazka likvidace baterii po
skonceni jejich Zivotnosti, které jsou béhem provozu vozidla n€kolikrat vymeénovany.
Tento problém v soudasnosti fesi dle Drapala (2014) naptiklad italska metropole Rim,
kde byly nizkokapacitni elektrobusy zakoupeny za piispéni Evropské unie v ramci

projektl ekologizace veiejné dopravy. Z celkem 60 vozidel byla na zacatku roku 2014
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fada elektrobusti odstavena v disledku nutné vymény baterii. Pies tento fakt se
elektrobusy jiz objevily v Hradci Kralové a dale se maji vroce 2014 nové rozsitit
napfiklad v Kogicich nebo Moskvg.*

Na tomto mist€ je nutné si uvédomit vyznam a postaveni elektrobusii v systému
méstské hromadné dopravy. Technologie zatim neumoziuje ndhradu autobusii ¢i
trolejbust za elektrobusy, at’ se jiz jedna o otazku dojezdu ¢i kapacity vozi. Pohl (2014)
konstatuje, ze napiiklad elektrobus standardni délky by v soucasnosti musel mit baterie
o hmotnosti kolem 35 % celkové vahy obsazené¢ho vozidla, aby dokézal ujet vzdalenost
280 km, tedy aby mohl byt vyuzivan v klasickém provozu jako plna ndhrada za autobus.
Pro rozvoj elektromobility ve vetejné dopravé je pfitom zdsadni, aby takovato vozidla
byla v ¢innosti 16 az 18 hodin denné. Vyuziti tohoto druhu vozi se tedy v soucasnosti
zatim omezuje pouze na linky S nizkym kilometrickym probéhem béhem dne. Kromé
toho, ekologi¢nost elektrobusti na rozdil od diive zminénych dopravnich prostfedkli
castecné¢ narusuje fakt, ze likvidace baterii pfinaSi podstatnou zatéz pro Zzivotni
prostiedi.

Na druh¢ strané se objevuji také elektrobusy o standardni délce a kapacité s tzv.
pribéznym nabijenim, jez zminuje Hincica (2014), a které spociva v odstaveni vozu na
cca 20 az 30 minut vétSinou na konecné stanici, kde se viiz dobije z trolejového vedeni
po ujeti jednoho obé&hu na lince, ¢imz ziskava prakticky neomezenou moznost dojezdu.
Ve méstech s jiz zavedenou elektrickou trakci (tramvaje, trolejbusy) pfedstavuji takto
dobijené elektrobusy efektivni alternativu autobusim a v soucasnosti je provozuji
naptiklad ve Vidni. Oba vySe zminéné typy elektrobusii jsou znazornény na obr. 20.
Vzhledem k vysokym pofizovacim nakladim, které jsou mirné¢ vyssi oproti trolejbusu
(ktery je zpravidla kapacitnéjsi) a nékolikandsobné vyssi nez u klasického autobusu, je
vétsi rozSiteni elektrobust stale otdzkou budoucnosti. Jistym dalSim aspektem proti
elektrobusiim je fakt, ze moderni trolejbus mtze byt vybaven akumulatory, jez mu
umozni projet kratSi trasy bez nutnosti pouziti trolejového vedeni. Z vySe uvedeného
tedy plyne, Ze vzajemné srovnani obou téchto prostfedkil je zna¢né obtizné; zatimco
trolejbus potiebuje vybudovat infrastrukturu, u elektrobusu rostou naklady u baterii,

které je nutné ¢asto dobijet a béhem Zivotnosti vozidla ménit.

* SOR - Ustni sd&leni
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Obr. 20 Odlisné technologie elektrobusti — na obrazku vlevo prubézné nabijeny viz ve
Vidni, vpravo elektrobus v Hradci Kralové s klasickym nabijenim mimo
pravidelny provoz v depu (Kamenicek, 2013).

Moznym feSenim elektromobility v soucasnosti bez ¢ekani na vyvoj v oblasti
elektrobusti jsou tzv. hybridni trolejbusy, nékdy téz podle Vytouse (2014) oznacované
jako parcialni elektrobusy. Tato vozidla vychazi z provozné osvédcené technologie
trolejbust, ktera se vyuziva jiz nékolik desetileti, a je doplnéna o baterie zajistujici
provoz mimo trolejové vedeni. Hybridni trolejbus je podobny elektrobusim
S pritbéznym nabijenim, zésadni rozdil vSak spociva v samotném procesu dobijeni.
Zatimco takto konfigurovany elektrobus musi na urcitou dobu zastavit na dobijecim
stanovisti, hybridni trolejbus vyuziva existujici trolejové sité k dobijeni béhem jizdy.
Tato vozidla nevyuZivaji pohon z baterii jako nouzovy, jak tomu dosud bylo u dosud
vyrabénych vozl, ale jako zcela plnohodnotny. Navic mohou byt zhotovena ve vSech
délkovych variantach bez omezeni obsazenosti, jak tomu je u elektrobusi. Jsou vyhodné
jak pro mésta s jiz existujicim trolejbusovym provozem, tak pro mésta, ktera jej nemaji.
s vyhybkami, mista kiiZzeni je moZné projet na bateriovy pohon. Jak uvadi Petersson
(2012), prvni hybridni trolejbus byl vyroben pro némecké mésto Eberswalde, kde je

dosud ve zkuSebnim provozu a vyhodnocuji se zde provozni udaje.

4.4 Nekonvencni dopravni systémy

Po celém svété existuji ptiklady dopravnich systémi, které se vymykaji
béznému standardu svym provedenim. Historicky vyvoj nekonvencnich drah kopiruje

rozvoj tramvaji, od kterych se liSily zejména zvolenym druhem pohonu. Podle Uteho
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(2011) se vlbec prvnim nekonvencnim dopravnim prostiedkem stala sanfranciska
pouli¢ni drdha ozna¢ovana nazvem ,,cable car (viz obr. 21), uvedena do ¢innosti v roce
1873. Pouzita vozidla jsou bez vlastniho pohonu, pohyb je zajistén lanem pohybujicim
se stalou rychlosti, jez je ulozeno pod vozovkou. Pro uvedeni do pohybu se tramvaj
k tomuto lanu pfipevni pomoci dlouhych klestovych Eelisti. Systém umoznil piekonavat
1 velmi strma stoupani, jez jsou pro San Francisco tak typicka. Tento dopravni systém se
uchytil i v nékterych dalsich méstech nejen na americkém kontinenté, avsak pouze San
Francisco jej provozuje dodnes na tfech linkach, které ziistaly podle Schwandla (2012)
zachovany v centru mésta diky svému turistickému potenciadlu. Oproti pivodnimu

rozsifeni jde v soucasnosti pouze o zlomek diive rozsdhlého dopravniho systému.

e ‘ TSe— -
Obr. 21 Snimek vlevo zachycuje sanfranciskou kabelovou tramvaj Vv typickém

kopcovitém terénu mésta (v pozadi Alcatraz). Na obrazku vpravo projizdi
vz monorailu centrem Seattlu (Kamenicek, 2011).

Na samém pocatku 20. stoleti, v roce 1901, se v némeckém Wuppertalu zacala
podle Kotase (2007) psat historie dalSiho nekonven¢niho dopravniho prostiedku —
visuté drahy. Ta zlstala na dlouhou dobu osamocena a jeji rozsifeni ani v soucasné dob¢
neni nikterak vyrazné. Naproti tomu jisté obliby a rozSifeni se dockaly systémy
oznacované jako monorail. Dnes systémy monorailu slouzi v méstské hromadné
dopravé napfi¢ kontinenty, napiiklad v americkém Seattlu (viz obr. 21), australském
Sydney nebo ruské Moskveé. VéEtSiho rozSiteni nez drahy monorailu se dockaly
nejriznéjsi podoby automatického metra na pneumatikach zvaného VAL. Tento
dopravni prostiedek vSak byva Castéji vyuzivan napiiklad na letiStich mezi jednotlivymi
terminaly nez ve sluzbach méstské dopravy, piesto je mozné narazit na ngj v italském

Turiné nebo 1 dalSich méstech v ramci celého svéta.
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Krom¢ jiz zminénych nekonvencnich dopravnich systému existuji 1 dalsi, které
vSak nejsou vyrazné rozsifeny, piipadné nejsou soucdsti méstské dopravy. V dnesni
dobé¢ je velmi slozité prosadit novy dopravni systém mezi tradi¢ni a osvédcené. Jejich
vyvoj je Casto velmi zdlouhavy a drahy, pouziti omezené a navic byva velmi
problematické propojit je s jiz zavedenymi prostfedky piepravy. V piipadé historickych
evropskych mést navic vyvstava problém s vnitinim uspotadanim sidla, nebot’ prostor
Vjejich centrech je obvykle stisnény a tedy znacné narocny pro vystavbu nejen

nekonvencnich dopravnich systémd.
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5 DOPRAVA VE VYUCE ZEMEPISU

Jednou ze zakladnich slozek hospodatstvi vSech statii je kromé primyslu nebo
zem&délstvi také doprava. V souCasném globalnim pojeti mé zdsadni vyznam pro
ekonomiku jednotlivych zemi, bézné je mozné v obchodech zakoupit zbozi z celého
svéta. Podobné obyvatelé maji neustale vyssi ndroky na ptepravu, napiiklad dojizdéni
za praci je kazdodenni potiebou. Doprava tedy velkou mérou ovliviiuje zivoty kazdého
Znas a je proto dulezité¢, aby méla odpovidajici postaveni i v ramci vzdélavaciho
procesu. Zaci se s témito hospodaiskymi vztahy, disledky lidské ¢&innosti plynouci
Z dopravy a dalSimi faktory seznamuji v ramci pfedmétu zemepis.

Predchozi kapitoly této rigordzni prace predkladaji fadu zajimavych informaci o
dopravé ve méstech, vztazich mezi hromadnou a individudlni dopravou vcetné jejich
diisledki na Zivotni prostiedi nejen na uzemi Ceské republiky a Evropy, ale na celém
svété. Tato problematika tedy odpovida souCasnym trendiim ve vyuce. Navic téma

meéstské dopravy v tomto pojeti poskytuje mnozstvi mezipredmétovych vztaha.

5.1 Zarazeni tématu méstské dopravy ve vyuce

Soucasné kurikularni dokumenty pouzivané v Ceské republice vychazeji
z Narodniho programu rozvoje vzdélavani v Ceské republice (tzv. Bilé knihy) a ze
Skolského zakona, tedy zakona ¢. 561/2004 Sb., o piedSkolnim, zékladnim, stfednim,
vy$§im odborném a jiném vzdélavani, ve znéni pozdé¢jSich predpisti a jsou uréeny pro
zaky od 3 do 19 let. Jak uvadi Narodni Gstav pro vzdélavani (2013), na jejich zakladé
byl vytvoren viceuroviiovy systém tvorby vzdélavacich programi, ktery je rozdélen na
staitni a Skolni uroven. Pro jednotnou celostidtni Uroven vznikly v jednotlivych
vzdélavacich oborech tzv. ramcové vzdélavaci programy (dale jen RVP), jakozto
dokumenty, které vytyCuji obecné cile vzdélavani, kli¢ové kompetence, oblasti
vzdélavani a jejich obsahy a o¢ekavané vysledky ucebniho procesu. Dale urcuji pravidla
pro tvorbu Skolnich vzdéladvacich programi a ucebnich pland, jeZ zastupuji Skolni
urovei tvorby vzdélavacich dokumentd.

Skolni vzdélavaci programy (dile jen SVP) jsou materialy, jez si vytvaii

jednotlivé Skoly samostatné dle svych specifik, ale musi dodrzovat urcitd pravidla a

vvvvvv
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vzdé€lavaci dokumenty vice volnosti Skoldm a jejim ucitelam. Moznosti profilace
vzdé¢lavacich zatfizeni byly v minulosti vyznamné limitovany, obsah uciva a vzdélavaci
cile byly pevné dany pro vSechny Skoly. Nyni vSak maji moznost samy ovlivnit své
Skolni vzdélavaci programy, nebot’ to jsou jiz $koly, kdo nese odpovédnost za jejich
tvorbu. K 31. prosinci 2012 byly vydany vzdélavaci programy piedskolniho vzdélavani
(v€etn¢ programu pro zakladni Skolu specidlni), sttedniho vzdélavani (pro 284 oborti),
konzervatote, jazykové Skoly a zédkladni umélecké Skoly (Narodni tstav pro vzdélavani,
2013).

Jednim z nejvyznamné;jsich ciltt nového vzdélavaciho systému je odstranit starsi
pojeti vyuky, kdy je osvojené ucivo vnimano jako hlavni vystup, coz vede k jeho
pfijimani zdky veskrze pasivnim zpiisobem. RVP zavedly tzv. kliCové kompetence,
které jsou definovany jako soubor védomosti, dovednosti, postoji a hodnot. V tomto
pojeti pak ma byt ucivo pouze prostfednikem k ziskani téchto kompetenci, jejichz
ukolem je jedince rozvijet pro jeho aktivni zapojeni do spolecnosti a pfipravit jej na
budouci spolecenské uplatnéni. Celkem bylo vymezeno Sest kliCovych kompetenci,
kterymi jsou:

e kompetence Kk uéeni
e kieseni problému

e komunikativni

e socialni a personalni
e obcanska

e podnikavosti

Dalsi novinkou v oblasti vzdélavani se stala tzv. prifezova témata, kterd maji za
ukol ovliviiovat postoje, hodnotovy systém a jednani zakl. Jde o témata, jez jsou
V soucasnosti povaZzovana za aktuélni a jsou povinnou soucasti vzdélavani, pticemz jsou
strukturovana do jednotlivych okruhii. Jejich feSeni ve vyucovani, tedy rozsah, hloubka
a forma realizace, je pfitom zcela v kompetenci jednotlivych skol. V sou¢asném RVP
jsou stanovena nasledujici prifezova témata — osobnostni a socialni vychova, medialni
vychova, vychova k mySleni v evropskych a globalnich souvislostech, multikulturni
vychova a poslednim patym tématem je environmentalni vychova. Vzdélavaci oblasti
geografie se nejvice tykaji poslednich tii zminénych témat.

Téma dopravy je v RVP a z nich vychazejicich SVP feseno ve vzdélavaci oblasti

geografie. Jeji vzdelavaci obsah se skldda z péti Casti, kterymi jsou piirodni prostiedi,
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socidlni prostfedi, zivotni prostfedi, regiony a geografické informace a terénni
vyucovani. Bézné je mozné setkat se s tématem dopravy pouze v ramci socialniho
prostfedi a regiond. Ve vétsSing piipadi se zaci sezndmi se zaklady geografie dopravy,
tedy s definici a postavenim dopravy ve svétovém hospodaistvi a dale se zakladnim
délenim dopravy podle nejrozsitenéjSich charakteristik. V ¢asti regionalni geografie se o
dopravé zminuje pouze minimalng, ve vétsiné piipadi pouze v souvislosti s ur¢itymi
rekordy nebo zajimavostmi dopravnich siti a cest. Pfitom obecné téma dopravy by si
jisté zaslouzilo vice pozornosti 1 ve zbyvajicich Castech vzd€lavaci oblasti geografie,
napfiklad v nasledujicich tematickych celcich:
e kartografie — vyuziti mapovych serveri k ur€eni intenzity dopravy,
o fyzickd geografie — vliv dopravnich staveb na krajinnou sféru,
e socioekonomicka geografie — vyznam dopravy pro globalni hospodaistvi,
e regionalni geografie — dilezité dopravni uzly, rozdilnost dopravnich feseni ve
svéte
o Ceska republika — dopravni sit’ Ceské republiky, jeji problémy a navrhy feSeni
e mistni region — zejména pro Skoly nachazejici se ve méstech, pfipadné u
vyznamnych dopravnich cest
e zivotni prostiedi — vliv dopravy na biosféru
e terénni vyuka, exkurze — vyhledavani spojeni v informacnim systému IDOS,
prizkum intenzity dopravy
Z blizsiho pohledu do SVP jednotlivych $kol dale vyplyva, ze téma samostatné
mestské dopravy neni ve Skoldch feSeno témet vibec. Pfitom méstskd doprava miize
velmi vhodné napliiovat prifezova témata, nebot’ zapada do oblasti environmentalni
vychovy, jejimz cilem je napliovani udrzitelného rozvoje lidskych ¢innosti v souladu
s zivotnim  prostfedim. Dal$i vyhodou tohoto tematického celku je jeho
interdisciplinarni charakter, ktery spociva nejen v pouziti tématu v geografii (prostorové
vztahy), ale také vzdjemném propojeni s biologii (vliv dopravy na zivé organismy),
chemii (znecistujici latky), fyzikou (druhy pohontl), télesnou vychovou a vychovou ke
zdravi (zdravy Zivotni styl) a dalSimi. Mimo jiné dané téma pomaha rozvijet klicové
kompetence.
Méstska doprava je sice specifickou oblasti pro vyuku, ale i zde existuje fada
divodi, pro¢ se timto tématem zabyvat. Doprava byva navic ¢asto vnimana vefejnosti

jako samoziejmost, avSak chybi ji ur€ity blizsi pohled na jeji fungovani a vyznam. Pro
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zajisténi klidného zivota v méstském prostredi je nutné vzdélavat a nabizet alternativy
k bézné pouzivanym feSenim, ktera ale Casto byvaji unahlena a neberou v potaz
dlouhodobéjsi zajmy. Z vyse uvedenych divodu by mélo byt téma dopravy ve méstech
zafazeno do béznych hodin zemépisu jako cast celku socioekonomického zemépisu,
pficemz vyznamné problémy mést s dopravou a jejich feSeni je vhodné zminovat jiz
V hodinéch regiondlniho zemépisu (napiiklad smogové situace v Pekingu a jejich feseni
omezenim vyuzivani osobnich automobiltl). Vzhledem k obsahlosti této problematiky
se dale pro soucasnou Skolni praxi jevi jako nejvhodnéjsi zafazeni tématu méstské
dopravy také do seminafe ze zemépisu pro 3. ro¢nik, kde jsou tematické plany volnéjsi
oproti béznym hodinam a seminafi ve 4. ro¢niku uz ma zpravidla za cil zopakovat latku
k maturitni zkousce. V piipad¢ dostatku volného Casu v béznych hodinach Ize toto téma

zadlenit k celkiim socioekonomické geografie v ramci u¢iva o Ceské republice.

5.2 Analyza ucebnic geografie pro stiedni Skoly se zamérenim na téma
méstské dopravy

Ve vyuce jakéhokoliv pfedmétu je mozné se v soucasnosti ¢im dal Castéji setkat
s modernimi vyukovymi prostfedky, zejména informa¢nimi technologiemi. Pozitivnim
jevem jejich pouziti je zatraktivnéni vyuky pro zdky, ale i samotné ucitele. Diky
pfistupu k online informacim navic miize vyuka piimo reagovat na aktualni déni ve
svété nebo s jejich pomoci mohou Zaci poznat 1épe 1 velmi vzdalend mista. Pies v§echny
tyto vyhody a jejich velky rozvoj vSak maji ve vyuce i dnes nezastupitelnou roli
klasické ucebnice a atlasy, nebot’ jejich didakticky aparat je sestaven tak, aby dokazal
rozvijet klicové kompetence Zakd.

V tabulce niZe je uvedeno celkem 24 ucebnic. Analyzované uebnice vcetné
jejich rozdéleni podle tématu je zahrnuto v tab. 2. Hlavnim kritériem hodnoceni bylo,
zda vybrané ucebnice obsahuji pojmy z oblasti geografie dopravy a v ptipad¢€, ze ano,
Vv jakém rozsahu jsou tyto informace prezentovany. Mezi tyto pojmy byly zvoleny
vzdusnd doprava, namoini doprava, vnitrozemskd vodni plavba, potrubni doprava,
zelezni¢ni doprava, automobilovd doprava a méstskd hromadna doprava. Jak vyplyva
Z tab. 3, vySe zminéné pojmy jsou v jednotlivych ucebnicich témét ve vSech piipadech
zastoupeny s vyjimkou namoini dopravy v uéebnicich zemépisu Ceské republiky. Pouze

tématika méstské hromadné dopravy je napfi¢ ucebnicemi opomijena a jeji vyskyt je
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spjat pouze s fotografiemi. Podrobnéjsi charakteristice se pak vénuje pouze uebnice

Zemépis 9 z nakladatelstvi Fraus.

Tab. 2 Analyzované uéebnice zemépisu pro stfedni a zakladni skoly (kompletni citace

je uvedena v seznamu literatury).

Ucebnice obecného socioekonomického zemépisu
Cislo Nazev u¢ebnice Rok vydani
1 Zemépis pro 1. roénik gymnazii 1984
2 Geografie 2 1998
3 Zemépis 1. v kostce 1999
4 Stfedoskolsky zemépis v piehledu 2000
5 Hospodaisky zemépis - Globalni aspekty svétového hospodatstvi 2003
6 Zemépis na dlani 2003
7 Ptiroda a lidé Zemée 2007
8 Zemépis 1. v kostce 2008
9 Pfiprava na statni maturitu Zemepis 2013
10 Zemépis 9 2008
Uc¢ebnice regionalniho zemépisu
11 Evropa 1993
12 Regionalni zemépis | 1994
13 Regionalni zemépis 11 1994
14 Regionalni zemépis III Evropa 1994
15 Zemépis na dlani 2003
16 Regionalni zemépis svétadila 2005
17 Hospodaisky zemépis - Regionalni aspekty svétového hospodatstvi 2005
18 Zemépis II. v kostce pro SS 2008
19 Makroregiony svéta 2010
20 Geografie 3 2013
Uctebnice zemépisu Ceské republiky
21 Ceska republika 1993
22 Geografie 4 1999
23 Ceska republika 1999
24 Stiedoskolsky zemé&pis v pichledu 2000
25 Zemépis na dlani 2003
26 Hospodaisky zemépis - Regionalni aspekty svétového hospodarstvi 2005
27 Zemépis Ceské republiky 2006
28 Zemépis II. v kostce pro SS 2008
29 Pfiprava na statni maturitu Zemeépis 2013
30 Zemépis 8 2006
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Tab. 3 Zastoupeni jednotlivych druhti dopravy ve vybranych uéebnicich zemépisu

v Ceské republice.

Ucebnice obecného socioekonomického zemépisu

vzdusna namoini vnitrozemska potrubni zelezni¢ni automobilova MHD

doprava doprava vodni plavba doprava doprava doprava

Ucdebnice regionalniho zemépisu

prazdné pole — absence daného prvku

zelené pole — zminka o daném prvku

CH — charakteristika daného prvku

U — ukol vztazeny k danému prvku (podoba ukolu napiiklad z uéebnice Zemépis Ceské
republiky (2006): ,,Které useky dalni¢ni sit¢ by se mély z hlediska regionalni politiky
prednostné vybudovat?*)

F — dany prvek je znazornén na fotografii ¢i obrazku (ptiklad je na obr. 22)
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Dvoupatrovy autobus a jizdni policie doddvaji londyn-
skym ulicim nezaménitelny charakter. Jaké znate jiné ty-
pické znaky ,anglické“ kultury?

Obr. 22 Priklad obrazku zachycujiciho téma méstské hromadné dopravy v ucebnici
Regionalni zemépis 111 Evropa z roku 1994.

Pti pohledu na tab. 4 lze konstatovat, ze zastoupeni pojmuil piimo souvisejicich
s méstskou hromadnou dopravou je minimalni napfi¢ tematickymi okruhy, jimiz se
analyzované uéebnice zabyvaji. Zadny z vybranych prvki méstské hromadné dopravy,
které jsou reprezentovany dopravnim prostfedkem, nejsou nijak blize charakterizovany.
Vyjimkami v tomto smyslu jsou uéebnice Regionalni zemépis II z vydavatelstvi Ceské
geografické spolecnosti, kde je zminéna tramvajova doprava v ramci vyvoje mést USA,
a ucebnice Zemépis 8 z vydavatelstvi Fraus, vniz je zminka o metru jakozto
nejkapacitnéj§im prosttedku méstské hromadné dopravy v Praze. Pouze nékteré dalsi
ucebnice odkazuji na subsystémy méstské hromadné dopravy a to ve formé obrazkt
nebo ukold. Fotografie odkazujici na dopravni prosttedky méstské hromadné dopravy
byly nejvice zastoupeny u ucebnic regionalniho zemépisu, v nichz se objevily nejcastéji

fotografie londynského doubledeckeru.
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Tab. 4 Zastoupeni jednotlivych subsystémi méstské hromadné dopravy predstavené
danym dopravnim prostfedkem ve vybranych ucebnicich zemépisu v Ceské

republice

UG, I autobusy ‘ trolejbusy

I tramvaje

metro

Ucebnice obecného socioekonomického zemépisu

O O N o gf & W N -

=
o
c

U

U

Uéebnice regionalniho zemépisu

11 F

12 F

13

14 F

15 F

16 F

17

18

19

20

Udebnice zemépisu Ce:

ské republiky

21

22 U U

23

24

25

26

27

28

29

30 U U

F, U

prazdné pole — absence daného prvku
zelené pole — zminka o daném prvku

CH — charakteristika daného prvku

F — dany prvek je znazornén na fotografii ¢i obrazku

U — ukol vztazeny k danému prvku
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6 NAVRH VYUCOVACI JEDNOTKY

Pro praktickou ukazku zafazeni tématu méstské dopravy byly vytvoieny navrhy
vyucovacich jednotek pro béznou hodinu zemépisu a jako doplnéni k této hodiné téz
navrh pro seminaf ze zemépisu. Ob¢ navrhované vyucovaci jednotky se vénuji tématu
dopravy ve méstech s akcentem na jeji ekologické druhy a udrzitelny rozvoj a je urena
pro stfedni Skoly, zejména pak gymnazia. Vzhledem k omezenym ¢asovym moznostem
Vv béznych hodindch zemépisu je vice prostoru pro toto téma pravé ve volitelném
predmétu seminar ze zemépisu ve tietim rocniku, piipadné i jinych krom¢ maturitniho,
jez byva zpravidla vyuzivan k souhrnu a opakovani u¢iva k maturitni zkousce. Zaci by
Vv téchto hodinach méli vychazet ze znalosti ziskanych napti¢ vyucovacimi predméty,
ale také ze svych zkuSenosti. Prostfednictvim téchto hodin by si méli tyto jiz diive

ziskané informace utfidit a propojit.

6.1 Navrh vyucovaci jednotky pro béZnou hodinu zemépisu

Téma dopravy ve meéstech je pro béznou vyuku zemépisu navrzeno do dvou
vyucovacich jednotek, jejichz hlavni slozkou je powerpointova prezentace s pracovnimi
listy. Podrobny popis téchto vyucovacich jednotek je rozebran v nasledujicich

pfipravéach na tyto hodiny.

TEMA: Ekologicka méstskéa doprava

ZARAZENIi DO CELKU: Socioekonomické geografie

ZARAZENI DO ROCNIKU: 4. roénik

MEZIPREDMETOVE VZAHY: biologie, zaklady spole¢enskych véd, d&jepis

HODINOVA DOTACE: 2 vyucovaci hodiny

POMUCKY: powerpointova prezentace, pracovni listy, nasténna
mapa sveta, Skolni atlas svéta, PC s pfipojenim na
internet

OBSAH UCIVA: ¢lenéni dopravy, zékladni charakteristika dopravni
sit¢, ekologické druhy dopravy, doprava ve

méstech v Evropé a v Ceské republice
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METODY PRACE: skupinova prace, vyklad, ndzorn¢ demonstracni
metoda, didaktické hry, fizena diskuze

CiLE: zak rozumi dopadiim dopravy na zivotni prostiedi
zék diskutuje a predklada vlastni ndzory na vyhody
a nevyhody jednotlivych zpiisobt dopravy

zak hledd informace z oficidlnich internetovych

stranek
IKONICKY TEXT: mapy, grafy, schémata, tabulky, nakresy
PROVERENI UCIVA: ovéfeni vysledkt skupinové prace

1. HODINA:

Motivacni ¢ast (cca 15 minut):
- uvod — zahajeni hodiny
- aktivita fotbal ve tfid¢

Aktivita Fotbal ve t¥{dé ma nasledujici pravidla. Zaci se rozdéli do dvou skupin a
zvoli si svého kapitana, ktefi posléze losuji o ,,vykop* pro sviyj tym. Vyucujici poklada
tomuto tymu otazky. Kterykoliv ¢len tymu mutize odpovédét na otazku, avSak pouze
jednou, dokud se nevysttidaji v odpovédich vSichni ¢lenové tymu. Kapitan ruci za to, ze
se zapoji kazdy ¢len a Ze si nikdo v tymu nenapovida. Jestlize tym odpovi na tfi po sobé
jdouci otdzky spravnég, dava protéjSimu tymu gol. Jestlize tym odpovi Spatné, otazku
dostava druhy tym. Pokud ani ten neodpovi spravné, mic¢ se vraci k ptivodnimu tymu,
avSak aby dal druhému tymu gol, musi opét tiikrat po sobé odpoveédét spravne. Vyhrava
tym, ktery da soupefti vice goli.
Ptiklady otazek:

Pojmenuj alespon tii dopravni prostredky.

Pojmenuj alespon tfi dopravni prostiedky jezdici na elektfinu.

Jezdi v n¢kterém ceském meésté metro, a pokud ano, kde?

Pojmenuj alespoii dva dopravni problémy mést?

Co je to konka?

Kdo byl FrantiSek Ktizik?

Je ekologictéjsi MHD nebo individualni doprava?

Ve kterém mést¢ jezdi kabelové tramvaje?

Kolik tras mé prazské metro?
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Co produkuji automobily pti svém provozu?

Co je elektrobus?

Jezdi v naSem mésté trolejbusy/tramvaje?

Které mésto jako prvni zavedlo metro?

Jaky je nejtypictéjsi dopravni prostfedek pro Benatky?
Mezi kterymi dvéma mésty CR jezdi tramva;j?

Rekni alespoti jednoho vyrobce autobusti v CR?

Expozice (cca 25 minut):

- za pomoci powerpointové prezentace a vysledkl ze slovniho fotbalu spolecné debata
na téma dopravy ve meéstech, vlivech dopravy na zivot ve mést¢ a srovnani
individualni a hromadné dopravy

- samostatna prace s pracovnim listem — vybrané ukoly

Zavérecna ¢ast (5 minut):
- diskuze a zamysleni nad ziskanymi informacemi
- prostor pro dotazy zakl

- zhodnoceni hodiny a zopakovani zakladnich pojmut

2. HODINA:

Motivaéni ¢ast (cca 15 minut):
- didaktick4 hra bingo
- zak vybere z 12 pojmt 9 z nich, které zapise do tabulky 3 X 3
- na zaklad¢ ucitelova popisu daného pojmu, zak sviyj zaskrtava
- jakmile dosahne zaskrtnuti 3 pojmu ve sloupci, v fddku nebo hlavni diagonale,
vitézi
- pojmy: autobus, nadrazi, zastavka MHD, vlak, ti¢ni lod’, koleje, nakladni auto,

cyklista, trolejbus, kabelova tramvaj, obchvat, automobil
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Expozice (cca 25 minut):

- za pomoci powerpointové prezentace seznameni s ekologickymi druhy méstské
dopravy a casoprostorovym vyvojem elektrické trakce méstské hromadné dopravy
v Evropé, ekologické formy méstské hromadné dopravy v Ceské republice

- samostatna prace s pracovnim listem — vybrané ukoly

Zavérecna ¢ast (5 minut):
- diskuze a zamysleni nad ziskanymi informacemi
- prostor pro dotazy zakt

- zhodnoceni hodiny a zopakovani zdkladnich pojmut

7.2 Navrh vyucovaci jednotky pro seminar ze zemépisu

Ptedlozené téma je v ptipadé seminafe rozdéleno do dvou vyucovacich jednotek
o celkové délce 90 min, vzhledem k piedpokladu hlavniho vyuziti pravé v seminafich,
kde je tato délka bézna, pricemz hodiny lze snadno modifikovat podle aktualnich potieb
(napfiklad rozlozeni do 4 béznych vyucovacich hodin, apod.). Podobné lze zaménit
napiiklad kresbu mentalni mapy pro jiné mésto, modelové byla vybrana Olomouc.
Hlavni c¢asti navrhovanych vyucovacich jednotek je powerpointova prezentace a
pracovni listy, s nimiz Zaci pracuji v prubéhu hodin. Prezentace je doplnéna o velké
mnoZstvi fotografii z mist znamych (z Ceské republiky), ale také vzdalenych, aby Zaci
ziskali lepSi obraz o problematice dopravy ve méstech a zplsobech feSeni dopravnich
problémi v riiznych castech svéta. Na nasledujicich fadcich je ptiprava na hodiny vyse

zminéného konceptu.

TEMA: Ekologicka méstska doprava

ZARAZENIi DO CELKU: Socioekonomicka geografie

ZARAZENI DO ROCNIKU: 3. ro¢nik — seminaf

MEZIPREDMETOVE VZAHY: biologie, zaklady spoleenskych véd, d&jepis

HODINOVA DOTACE: 4 vyucovaci hodiny ve dvouhodinovych celcich o
délce 90 min

POMUCKY: powerpointova prezentace, pracovni listy, nasténna
mapa sveta, Skolni atlas svéta, pastelky, PC

S pfipojenim na internet
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OBSAH UCIVA:

METODY PRACE:

CILE:

IKONICKY TEXT:
PROVERENI UCIVA:

1. HODINA (90 MIN):

Motivacni ¢ast (cca 15 minut):

- uvod — zahajeni hodiny

¢lenéni dopravy, zakladni charakteristika dopravni
sité, ekologick¢ druhy dopravy, doprava ve
méstech ve svété a v Ceské republice

skupinova prace, vyklad, nazorn¢ demonstracni
metoda, didaktické hry, fizena diskuze

zék rozumi dopadiim dopravy na zivotni prostiedi
zéak diskutuje a predklada vlastni ndzory na vyhody
a nevyhody jednotlivych zpiisobti dopravy

zék hleda informace z oficidlnich internetovych
stranek

zak namaluje mentdlni mapu Olomouce — zaznaci
vyznamné dopravni body a uzly

mapy, grafy, schémata, tabulky, ndkresy

overeni vysledki skupinové prace

- brainstorming — k pojmu méstska doprava zaci dopliuji to, co je k tomuto pojmu

napadne

Expozice (cca 45 minut):

- za pomoci powerpointové prezentace a vysledkil ziskanych béhem brainstormingu

spole¢né vytvoteni definice dopravy, ¢lenéni dopravy a vyhodnoceni, které zpisoby

dopravy nejméné zatézuji zivotni prostiredi

- prace s pracovnim listem (pracovni list — ekologicka méstska hromadna doprava) —

ukoly 2 az 5

- seznameni se s charakteristikou dopravy ve méstech ve vybranych svétovych

regionech s pomoci powerpointové prezentace

- samostatna prace s pracovnim listem (pracovni list — ekologickd méstskd hromadna

doprava) — ukoly 6 az 8
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Zavérecna ¢ast (30 minut):
- diskuze a zamysleni nad ziskanymi informacemi
- prostor pro dotazy zakt

- zhodnoceni hodiny a zopakovani zakladnich pojmu

2. HODINA (90 MIN):

Motivaéni ¢ast (cca 15 minut):
- didakticka hra bingo
- zak vybere z 12 pojmu 9 z nich, které zapise do tabulky 3 X 3
- na zéklad¢ ucitelova popisu daného pojmu, zak sviij zaskrtdva
- jakmile dosahne zaskrtnuti 3 pojmu ve sloupci, vV fadku nebo hlavni diagonale,
vitézi
- pojmy: autobus, nadrazi, zastavka MHD, vlak, ti¢ni lod’, koleje, nakladni auto,

elektrické vedeni, kanalizace, vodovodni potrubi, obchvat, automobil

Expozice (cca 50 minut):

- Spomoci powerpointové prezentace urCeni dopravnich problémi mést a jejich
moznych feSeni — prostor pro diskuzi

- samostatnd prace s pracovnim listem (pracovni list — ekologickd méstskd hromadna
doprava) — ukoly 9 az 10

- méstska doprava v Ceské republice

- samostatnd prace s pracovnim listem (pracovni list — ekologicka méstskd hromadna
doprava v CR) —tikoly 1 az 7

- skupinova prace — ukol ¢islo 8 z pracovniho listu — kresba mentalni mapy Olomouce

(zaznaeni mist spojenych s dopravou) a konfrontace s vysledky scitani dopravy

Zavérecna ¢ast (25 minut):
- diskuze a zamysleni nad ziskanymi informacemi
- prostor pro dotazy zakl

- zhodnoceni hodiny a zopakovani zdkladnich pojmu
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6.3 Navrh pracovnich listh

Za ucelem lepsiho zapamatovani, procviceni, zopakovani, ale téZ zamysleni nad
podanym tématem je navrzena dvojice pracovnich listd, které jsou rozdéleny do bloku
vztahujiciho se k ekologické méstské dopravé obecné a podobé meéstské dopravy ve
svété. Druhy list obsahuji otazky vztazené k problematice méstské dopravy v Ceské
republice. Ukoly zde obsaZzené piimo navazuji na probiranou latku a slouZi jako doplndk
k hlavnimu uc¢ebnimu materidlu, jimz je powerpointové prezentace. Pracovni listy jsou
uréeny zejména k samostatné praci zakd, obsahové nejsou narocné. Zadané otazky
oveiuji osvojeni zakladi z probrané latky. Jednotlivé pracovni listy jsou predstaveny

nize.

Pracovni list — ekologicka méstska hromadna doprava

1) Hra bingo — do nasledujici tabulky zapi$ 9 z 12 pojmu, které vidi§ na tabuli. Dale se
fid’ pokyny vyucujiciho.

2) Méstska hromadna doprava je vyrazné ekologictéjsi nez jizda osobnim automobilem.
Ptesto 1 mezi dopravnimi prostfedky MHD existuji rozdily v jejich ekologické zatézi.
Pokus se vyjmenovat alesponn 3 dopravni prosttedky MHD, které jsou plné
ekologické. Jaky druh pohonu tyto prosttedky spojuje?
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3) Ze svych zkuSenosti zkus urcit alesponi jedno evropské mésto, ve kterém jezdi
prosttedky MHD pohanéné elektiinou a o jaky typ dopravniho prostfedku jde.

4) Pojmenuj alespoil 3 negativni disledky individualni dopravy ve méstech

5) Ktera fyzikalni veli¢ina méfi hluk vytvareny dopravou?

6) Ur¢i pravdivost nasledujicich vyrokt, v pfipadé chybného vyroku jej oprav na

spravny.

e V zemich zapadni Evropy je podil pfepravenych osob osobnimi automobily nizsi

nez v MHD.

e V USA v minulosti uptednostiiovali rozvoj infrastruktury pro automobily na

ukor MHD.

e Mezi vozidla, kterd neprodukuji pti svém provozu Skodlivé latky, se fadi napf.

autobusy.
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7) Pojmenuj nékteré sveétové metropole (alespon 3), jeZz maji trvalé problémy

s dopravnimi zadcpami a komplikacemi.

8) Vyskrtni z nasledujicich pojmu ten, ktery mezi ostatni logicky nepatii
motorismus — USA — vysoky podil MHD — obnovovani tramvaji
smog — zpoplatnény vjezd do centra — Peking — rozvoj metra
tramvaj — trolejbus — autobus — metro

podpora MHD — zapadni Evropa — nizky podil individualni dopravy

9) Popis alesponi 3 ptiklady, jak se svétové metropole snazi snizit podil individualni

dopravy na pfepravé ve méstech.

10) Tajenka — vyznamny svétovy vyrobce trolejbust
1. neorganizovana forma meéstské hromadné dopravy ve vychodni Evropé
2. Cesky vynalezce a propagator elektiiny v doprave
3. mésto znamé provozem tzv. cable car, kabelovych tramvajich ve strmych
ulicich
4. zkratka pro méstskou hromadnou dopravu

5. americky vyraz pro tramvaj
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Pracovni list — ekologicka méstska hromadna doprava v CR

1) Do piilozené mapky CR zakresli a pojmenuj viechna mésta (v piipadé zajizdéni
daného prostiedku do sousedniho mésta, pojmenu;j lidnatéj$i z dvojice), Vv nichz
zajistuji MHD trolejbusy, tramvaje nebo metro. Pokud si nevi§ rady, zkus vyuzit
internet.

2) Na zaklad¢ vyplnéné mapky dopln tabulku o pocet systémt MHD s tramvajemi,
trolejbusy a metrem.

systém MHD vyuzZivajici pocet

Tramvaje

Trolejbusy

Metro
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3) Najdi nejblizsi mésto tvému bydlisti, kde funguje néktery z ekologickych dopravnich
prosttedktt MHD.

4) Pokus se z vyplnéné mapky uréit, ve kterych krajich CR jezdi

tramvaje -

trolejbusy —

metro -

5) Ceska republika patii k tradi¢nim pramyslovym zemim v Evropé. Pokus se za
pomoci internetu najit soucasné ceské vyrobce dopravnich prostfedkit pro MHD a
zkus najit n&jaké exotické misto, kam byly ¢eské dopravni prosttedky vyvazeny.

6) Napi$ jméno vyrobce dopravniho prostfedku v daném mésté
Vysoké Myto —

Plzen —

Libchavy -

Ostrava —

7) Podle mapky prazské MHD (pouZzij aktuadlni mapku MHD z oficidlniho zdroje) se

cv v

Prazsky hrad a popis ji.
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8) Vytvofit mentdlni mapu meésta, ve kterém zijeS a zvyrazni zde podle tebe
nejvytizenéjsi dopravni cesty a pokus se vyznacit nékteré vyznamné dopravni uzly.

Pracovni list — doprava v Olomouci

1) Pfed sebou mate star$i schéma linek méstské hromadné dopravy v Olomouci.
Zakreslete do néj chybéjici tramvajové trasy.

2) Pokuste se zamyslet, do kterych lokalit by bylo vhodné rozsitit tramvajovou dopravu.

E’ KLASTERNI
Hadte HRADISKO

NPl
PAVLOVICKY

~ BELIDLA

Tabulovy vrch

¥NOVA ULICE

omuniax
—_—

NOVY:SVET / L

3a) Kreativni ¢innost
Prakticky ovéite podet cestujicich tramvaji ¢islo 3 a 5 na zastdvce Santovka v obou
smérech. Rozliste poéty osob cestujicich od Santovky smérem pies mésto a smérem
pfes Envelopu. Prizkum provedte v ranni dopravni Spicce. Sledujte zpozdéni

jednotlivych linek.

3b) Kreativni ¢innost
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Prakticky ovéfte pocet cestujicich autobusy Cislo 16 a 17 na zastavce Trznice v obou
smérech. Prizkum proved’te v ranni dopravni Spicce. Sledujte zpozdéni jednotlivych

linek.

4) Pokuste se navrhnout dopravni opatieni, jez by vedla ke sniZzeni individualni

dopravy, ptipadné ke zkvalitnéni méstské hromadné dopravy.

6.4 Navrh exkurze

Jako velmi vhodny doplnék k tématu dopravy ve meéstech se jevi praktické
seznameni se s jejim fungovanim. Navrzeny jsou celkem dvé exkurze, pficemz prvni
Z nich se modelové vztahuje k Olomouci, druhd navrzena je situovana do Brna z diivodu
komplexné¢jSiho pohledu na méstskou hromadnou dopravu ve vétSich méstech.
Navrhované exkurze jsou nenaro¢ného charakteru a lze je realizovat v pribéhu celého
Skolniho roku.

Exkurze ¢. 1 je vénovédna poznani dopravnich probléma v Olomouci. Vhodné
navazuje na ob¢é navrzené skupiny vyucovacich jednotek, tedy jak na hodiny bézného
zemgpisu, tak na seminai ze zemé&pisu. Pro tuto trasu je vhodné vyuzivat planek sité
vefejné hromadné¢ dopravy v Olomouci. Vychozim bodem je kiizovatka ulic
Velkomoravska a Rooseveltova. Pro pfesouvani mezi jednotlivymi body zajmu bude Ize
vyhodné vyuzit béZné spoje mestské hromadné dopravy. Nasleduje popis s ukoly na této
trase:

e Sraz vrannich hodinach (7:00) na kiizovatce ulic Velkomoravskd a
Rooseveltova. Pozorovani provozu individualni dopravy po méstském okruhu.
Rozdéleni do dvou skupin pro ukol 3) na pracovnim listu — doprava
v Olomouci.

o Jizda tramvaji ze zastavky Trnkova na zastdvku Santovka nebo Trznice podle
rozdéleni studenti. Na danych mistech studenti provadéji tkol 3) a
zaznamenavaji udaje. Sraz obou skupin v 9:00 na zastavce Trznice.

e Piesun tramvaji na zastavku Hlavni nddrazi. Na tomto misté pozorovani

pfestupnich vazeb mezi Zelezni¢ni, regiondlni autobusovou a méstskou
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hromadnou dopravou. Vyjezd na vyhlidkovou c¢ast vySkové budovy
Regionalniho centra Olomouc.

Jizda tramvaji do Pavlovicek. Zde nasledné zkoumani negativniho vlivu vedeni
hlavniho silni¢niho tahu ¢islo 46 skrz obydlené tzemi. Pozorovéni a urceni
dopadii nakladni tranzitni dopravy a individualni dopravy v této lokalit¢.
Névrat na Hlavni nadrazi a rozchod, domaci kol — zpracovani pracovniho

listu.

Exkurze ¢. 2 je situovana do Brna, kde bude hlavni ndplni navstéva zazemi

Dopravniho podniku mésta Brna, do trolejbusové vozovny Komin. Podobné¢ jako prvni

navrhovand exkurze je i tato vhodna jako doplnéni bézného hodiny zemépisu, tak

seminafe ze zemeépisu. Béhem navstévy Brna by se studenti méli 1épe seznamit

s fungovanim a provédzanosti vice subsystémii méstské hromadné dopravy a zjistit

davody jejich pouziti. Vzhledem k tomu, ze tato exkurze je témét celodenni a v jiném

meésté, je dilezité, aby si studenti vzali s sebou véci jako jidlo a piti. Vychozim bodem

je olomoucké Hlavni nadrazi. Nésleduje popis této exkurze:

Odjezd vlakem z Olomouce, ptijezd do Brna na Hlavni nadrazi.

Jizda tramvaji do vozovny Komin a jeji naslednd exkurze s odbornym
komentafem na téma trolejbusové dopravy. Studenti zde ziskaji obraz o
fungovani nejvétiiho systému trolejbusti v Ceské republice a jeho postaveni
v brnénské méstské hromadné dopravé. Dale ziskaji informace o zaclenéni
Dopravniho podniku mésta Brna do mezinarodnich organizaci a sdruZeni,
které podporuji rozvoj elektromobility.

Piejezd do piestupniho uzlu Ceska v centru mésta a presun chizi pies pési
zOnu centrem mésta (Masarykovou ulici) k Hlavnimu nadrazi. Pozorovani
fungovani méstského prestupniho uzlu a pési zony s pravidelnou tramvajovou
dopravou véetné srovnani s obdobnym fesenim s centru Olomouce.

Pied odjezdem z Hlavniho néadrazi prochdzka po pfednadraznim prostoru,
poznani piestupnich vazeb z Zeleznice na linky méstské hromadné dopravy a
diskuze na téma vhodnosti soufasné¢ho feSeni umisténi nddrazi a jeho
navrhovaného piemisténi.

Odjezd z Brna a navrat do Olomouce v odpolednich hodinach.
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7 DISKUZE

Diskuze bude vedena ve dvou rovinach — rozbor ucebnic a analyza vyukového modulu.

7.1 Rozbor ucebnic

V ucebnicich obecného socioekonomického zemépisu jsou jednotlivé pojmy
geografie zastoupeny ve velkém mnozstvi az na méstskou hromadnou dopravu. Jak
doklada obr. 23, nejvice byly ve zkoumanych ucebnicich rozebrany namotni, zelezni¢ni
a silnicni doprava, coz neni piekvapivé vzhledem k jejich vyznamu a postaveni v rdmci
hospodaiské struktury. Nejméné se ucebnice vénovaly vnitrozemské vodni plavbé a
potrubni dopravé. V zaddné zucebnic pro gymndzia a stiedni Skoly nebyla nalezena
zminka o méstské hromadné dopravé, proto byla do analyzovanych ufebnic zatazena
ucebnice Zemépis 9 z nakladatelstvi Fraus urcend pro zdkladni Skoly a nizsi stupeit
gymnazii, kterd tento pojem nejen zmifuje, ale téz se zabyva vztahem hromadné a
individudlni dopravy ve méstech. Tato ucebnice se zatfadila mezi analyzované praveé
vzhledem k faktu, ze se komplexné¢ zabyva vSemi druhy dopravy vcetné méstské
hromadné dopravy. V ucebnici se navic nachdzi mnoho odkazii na téma méstské
dopravy Vv podobé& obrazki, tkolll a dalSich zajimavosti. Z hlediska staii jednotlivych

ucebnic rovnéz nelze fict, ze by doslo k vyrazné zméné rozsahu, ktery je vénovéan

pozorovanym prvkam.
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Obr. 23 Zastoupeni jednotlivych pojmt geografie dopravy v ucebnicich se
socioekonomickou naplni.
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Vyrazné horsi vysledky zastoupeni jednotlivych pojmt geografie dopravy byly
ziskany u ucebnic regionalni geografie, jak je mozné se piesvédcCit ze sloupcového grafu
na obr. 24. Ackoliv vétSina pojml byla v ucebnicich alespoit zminéna, podrobnéjsi
charakteristika u vétSiny z nich chybéla. Na druhou stranu, nékteré z ucebnic na dané
pojmy alespon odkazovaly naptiklad v podobé fotografii, coz se tykalo vétSinou
typickych dopravnich staveb nebo dopravnich prostiedki (naptiklad rychlovlaky TGV
ve Francii, zabéry ndmoinich pfistavi, atd.). V nékolika ptipadech odkazoval obrazovy
materidl na téma méstské hromadné dopravy (napiiklad londynsky doubledecker a
podobné). Podobn¢ jako tomu bylo u ucebnic socioekonomického zemeépisu, téma
meéstské hromadné dopravy nebylo v zadném piipadé podrobnéji charakterizovano nebo
zminéno. Z hlediska stafi ucebnic lze konstatovat, ze zkoumané prvky nejsou
v novgjSich ucebnicich vice zastoupeny, jedinou vyjimku piedstavuje ucebnice

Geografie 3 (2013).
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Obr. 24 Zastoupeni jednotlivych pojmi geografie dopravy v ucebnicich regionalni

geografie.

V ucebnicich zemépisu zaméfenych na téma Ceské republiky byla ve vSech
sledovanych ucebnicich nejvice charakterizovdna doprava zelezni¢ni a silni¢ni, ¢ehoz je
mozné si pov§imnout na obr. 25. U téchto prvkl bylo rovnéZ nalezeno nejveétsi mnozstvi

odkazli v podobé fotografii nebo doplitkovych tkoli. Vzhledem k vnitrozemské poloze
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Ceské republiky neni prekvapivé, e zcela minimalné byla zmifovana ndmoini doprava.
Nejhorsich vysledkli podobné jako u predchozich dvou skupin ucebnic opét zaujala
meéstskd hromadna doprava. Nejobséhleji se tomuto tématu vénovala uéebnice Zemepis
8 vydavatelstvi Fraus, jeZ je urCena zaklim zakladni Skoly a niz§iho gymnazia. Tématu
meéstské hromadné dopravy se vénuje nepiimo, nebot’ prostor byl nejvice vyuzit pro
meéstskou dopravu, tedy zejména individudlni automobilovou dopravu. Tato ucebnice je
vSak urcena pro zékladni Skoly nebo niz$i stupent gymndzii, do vybéru byla zafazena
vzhledem ktomu, Ze nejlépe zpracovava téma méstské hromadné dopravy. Ani
vV pfipadé uéebnic s tématem Ceské republiky neni zaznamenano vyrazné navyseni &

snizeni rozsahu, jenz je vénovan zkoumanym prvkim.

12

W zminka

M charakteristika

Obr. 25 Zastoupeni jednotlivych pojmil geografie dopravy v ucebnicich zemépisu
Ceské republiky.

7.2 Analyza zkuSebni hodiny

Navrzena vyucovaci jednotka byla ovéfena v praxi na hodinach zemépisu na
Gymnéziu Cajkovského v Olomouci. Autor této prace navrhovanou uéebni jednotku
predstavil zakiim z n¢kolika tfid béhem svého plisobeni na gymndziu jako zastup.
Vyuka probéhla jak v hodindch semindie ze zemépisu, tak v bézné vyuce zemépisu
v tfidach rtiznych roénikd. V piipadé seminafe se jednalo o studenty tietiho ro¢niku

80



z n¢kolika ttid, dale byla do vyzkumu zahrnuta vzdy jedna tifida z prvniho a druhého
ro¢niku, ve vSech piipadech §lo o zaky vysSiho gymnazia. Tiida prvniho ro¢niku
pochazela z osmiletého vSeobecného studijniho programu a tfida druhého ro¢niku byla
z ¢tytlet¢ho cyklu, pficemz Zzaci byli rozdéleni na dvé poloviny podle jejich
specializace, jez jsou tvofeny vSeobecnou a sportovni ¢asti. Semindie ze zemépisu se
potom ucastni studenti nejen ze vSeobecné a sportovni vétve, ale také z jazykové
(Spanélska a némecka).

Ackoliv pocet zakl v jednotlivych tfidach se v priméru pohybuje kolem 30 a
seminaf ze zemepisu si zvolilo celkem 14 studentli, hodnoceni se ticastnilo dohromady
pouze 36 zakl ze vSech tii vySe zminénych tfid. Tento fakt je zpisoben nékolika
okolnostmi, u sportovni sekce se fada zaki pravidelné ucastni tréninkti v dobé
vyucovani, dale byla potddana Skolni zahrani¢ni exkurze do Velké Britdnie, jiz se
Ucastnila ¢ast studenti. Mezi dalsi faktory se miize fadit téz skutecnost, Ze testovani této
hodiny probihalo az v zavéru Skolniho roku 2013/2014 tésn¢ pfed nebo po uzavieni
klasifikace, tedy v dob¢ blizicich se dovolenych. Tento termin byl vybran z divodu, aby
zaci méli moznost opravit si zndmky a zaroven, aby byl naplnén Skolni vzdé¢lavaci
program a nedoslo k jeho naruseni.

Pro ziskani zpétné vazby zakl byl vyuzit dotaznik, ktery vyplnilo vSech 36
studentll, jez se predstaveni navrhované vyucovaci jednotky ucastnili. V dotazniku bylo
celkem osm kritérii - aktualnost tématu, informativni hodnota, ptinos pro dalsi studium,
kvalita ucebniho materidlu (prezentace), kvalita piednasejiciho, kvalita obdrzenych

materiald (pracovni listy), organizace vyuky a celkové hodnoceni seminare. U kaZzdého

13 13

kritéria méli Zaci pét moznosti hodnoceni, kde ,,1* znacila souhlasnou reakci, ,,3
neutrdlni a ,,5“ nesouhlasnou reakci nebo odpovidala Skolni klasifikacni stupnici.
Vysledky tohoto prizkumu jsou znazornény na nasledujicich grafech (obr. 26 - 33).

U kritéria ,,Aktudlnost tématu™ vétSina zakd vyhodnotila téma jako velmi
aktualni, jak doklada obr. 26 (leva polovina). Pouze jeden zdk povazoval dané téma za
primérné aktudlni. Tento vysledek napovida, ze Zaci si jsou védomi vyznamu dopravy
ve meéstech a povazuji ji za dilezitou soucast jejich zivota. Pti hodnoceni ,,Informativni
hodnoty“ (viz obr. 26 — prava polovina) se vyrazna vétSina priklonila k jejimu

vysokému ocenéni. Jako primérné oznacili ptedloZzené informace dva zaci.
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@ vwhorny  ® chvalitebny = dobry W dostateény nedostateény

Obr. 26 ,,Aktualnost tématu‘ na obr. vlevo a ,,Informativni hodnota“ na obr. vpravo ve
vypovédich studentl k navrhované vyucovaci jednotce o méstské doprave.

Nejpestieji hodnocenym kritériem se stala otazka ,,Pfinos pro dalsi
studium® (obr. 27 vlevo), kde zaci vyuzili nejSir§i spektrum moznosti. Ackoliv vétSina
Z nich povazovala piedloZzenou hodinu za pfinosnou pro dalsi studium, objevila se ¢ast
studentli, ktefi méli opacny nazor. Tento vysledek je piekvapivy spiSe vzhledem
k piikladani vyznamu pro dalsi studium, ackoliv v hodinach zemépisu neni b&zné
tématu méstské dopravy vénovan témeét zadny prostor. Vzhledem k ohlasim v hodinach
a téz diky vysledklim u kritéria ,,Kvalita u¢ebniho materialu (prezentace)* (viz obr. 27
vpravo) lze vyvodit, ze Zaci byli spokojeni s vizualnim ptedstavenim hodiny s tématem
mestské dopravy. Tento vysledek miize byt ¢astecné ovlivnén skuteCnosti, ze zaci
nejsou zcela zvykli na vyuzivani audiovizualni techniky v hodinach, ktera byva v jejich

béznych hodindch vyuzivana spiSe mén¢ Casto.
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w vyborny  m chvalitebny m dobry M dostateény © nedostateény

Obr. 27 ,Ptinos pro dalsi studium“ na obr. vlevo a ,Kvalita u¢ebniho materialu
(prezentace)“ na obr. vpravo ve vypovédich studentd k navrhované vyucovaci
jednotce o méstské doprave.

Veskrze pozitivné byla vyhodnocena ,,Kvalita pfednasejiciho®, ktery je zaroven
autorem této prace. Vice nez % jej ohodnotili znaimkou ,,1* (obr. 28 vlevo), pouze u
sedmi zaku obdrzel znamku ,,2° nebo ,,3“. Toto hodnoceni mtze odrazet celkovou
spokojenost s vyucujicim, kterou ze strany zaku citil po celou dobu zastupu, tedy doby
pul roku. Spokojenost u studentli panovala také u kritéria ,,Kvalita obdrzenych
materiald (pracovni listy)“, jak je mozné zjistit z obr. 28 (vpravo). Znamkou ,,3“ je

ohodnotili tf1 Zaci, zbyli Zaci je povaZzovali za adekvatni a vhodné.

@ vyborny M chvalitebny ® dobr¥ M dostatetny © nedostateiny

Obr. 28 ,Kvalita pfednasejiciho na obr. vlevo a ,Kvalita obdrZzenych materiali
(pracovni listy)“ na obr. vpravo ve vypovédich studenti k navrhované
vyucovaci jednotce o méstské doprave.

83



»Organizace vyuky®, tedy rozloZeni ¢innosti v jednotlivych castech hodiny
povazovali zaci za spravné. Tento vysledek doklada obr. 29 (vlevo), kdy tii Ctvrtiny
studentti ohodnotilo toto pole znamkou ,,1*“ a zbyla ¢tvrtina znamkou ,,2“. Z hlediska
kritéria ,,Celkové hodnoceni* 1ze konstatovat (viz obr. 29 vpravo), ze zaktim predlozena
ucebni jednotka jako celek vyhovovala. Vice nez % Zzakl ji ohodnotili znamkou ,,1%,

pouze dva z4ci ji dali zndmku ,,3*.

vyborn¥ W chvalitebny ® dobry W dostateény nedostateény

Obr. 29 ,,Organizace vyuky* na obr. vlevo a ,,Celkové hodnoceni* na obr. vpravo ve
vypovédich studentl k navrhované vyucovaci jednotce o méstské doprave.

Soucasti dotazniku byla také ¢ast vénujici se poznamkam zaki a jejich navrhim
na zlepSeni predstavené uc¢ebni jednotky. Zpétna vazba od zaka je velmi dulezita, nebot’
pravé jim je vyuka vénovana, pticemz znalost a pochopeni jejich pocitii a potieb miize
vyrazné€ zlepsit cely ucebni proces. Ve vétSiné ptipadi bohuzel zistala tato ¢ast bez
odpovédi, coZ so jisté miry odrazi pasivni pfistup Zakl a ostychavost, protoZe nebyli
zvykli na otazky tykajici se jejich nazoru. Nasleduje vycet reakci, které byly uvedeny:
,vice fotek®, ,bylo to super®, ,sehr gut”, ,vSechno na 1 a ,ménit hlas — aby to
nepusobilo tak monotéonné“. Poznamka ,,vice fotek* je zardZejici, protoZe prezentace
obsahuje velmi vysoky podil fotografii, s nimiZ bylo v priibéhu vyuky dale pracovano.
Za dilezitou reakci a navrh na zlepSeni Ize povazovat ,,ménit hlas — aby to nepiisobilo
tak monotonné®, autor si je védom urcitych potizi v tomto sméru a snazi se na tento
nedostatek eliminovat.

Osobni nazor autora na vysledek ovéfeni dané vyuCovaci jednotky v praxi je
pozitivni. Jednim z o¢ekavani bylo, Ze zaci nebudou mit zajem o téma méstské dopravy.
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To se vSak nenaplnilo a jiz béhem hodiny se Zaci sami ptali na nejriznéjsi otazky,
zejména napiiklad srovnani Urovné domdciho (olomouckého) systému méstské
hromadné dopravy se zahrani¢im a ekologickymi aspekty dopravy obecné. Velmi
kladné byly ocenény téz vlastni zkuSenosti autora s dopravnimi systémy z ruznych mist
ve svété. VyuCovani probihalo v klidu, Zaci byli aktivni a nedochéazelo k narusovani
hodiny. Zpétna reakce zaka pifimo béhem vyuky byla rovnéz kladnd, coz doklada jejich

zajem o téma v podobé Cetnych dotazi.
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ZAVER

V piedlozené praci je systematicky zpracovana slozitd problematika méstské
dopravy s akcentem na ekologickou hromadnou dopravu. Jsou podrobné diskutovany
vyhody a nevyhody jednotlivych subsystéml a je uvedena geografickd prezentace
hlavnich ekologickych druht hromadné dopravy v Evropé.

Z téchto hledisek byla vyhodnocena fada ucebnic zemépisu (24 titulit) pro
stiedni Skoly a bylo zjisténo, Ze zatimco tématikou dopravy obecné se zabyva vétSina
ucebnic, o méstské hromadné dopravé a jejich subsystémech pojednava jen minimum
z nich. Byla tak potvrzena hypotéza o minimalnim zafazeni tématu dopravy ve méstech
do ucebnic. Naopak se nepotvrdila hypotéza vychézejici z predpokladu, ze novéjsi
ucebnice se budou timto tématem zabyvat vice. V souboru hodnocenych ucebnic se
nasly pouze dvé ucebnice z let 2006 a 2008, ve kterych bylo méstské dopravé vénovano
vice prostoru. Tato dvojice vSak nepattila mezi nejnovejsi v souboru vyhodnocovanych
ucebnic a diky tomu je tedy ziejmé, Ze tato hypotéza neni platna.

Navic byl vytvofen komplexni vyukovy modul véetné multimedidlni prezentace
a pracovnich listd pro zdky za Gcelem doplnéni vyuky zemépisu na stiednich Skolach o
toto dulezité téma z hlediska environmentalniho pohledu a udrzitelnosti v souladu s cili
Evropské unie. Je zohlednén ptesah do souvisejicich piirodnich (fyzika, chemie,
biologie) 1 spoleCenskych véd a meziptedmétové vztahy mezi nimi. DoSlo téz
K potvrzeni hypotézy o zpestfeni vyuky zatazenim vyukového modulu na téma méstské
doprava. Studenti v dotaznikovém Setieni veskrze pozitivné ohodnotili hodinu, tedy jeji

provedeni a pfipravené studijni materidly.
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SUMMARY

A systematic study of city transport problematic with accent to ecological mass
transportation was formed. Advantages/disadvantages of each subsystem were
discussed in details. Geographical presentation of main ecological aspects of urban
public transport in Europe was made.

From this point of view, 24 geographic textbooks for secondary schools were
examined. It was appointed that whereas general traffic aspects are involved, the urban
public transport including its subsystems, are not included.

Moreover, global teaching module with multimedia presentation and worksheets
for students was created. It is important from the environmental and sustainability point
of view and according to the European Union aims. It is taken into account overlap of
appropriate natural sciences (physics, chemistry, biology) and also social sciences

including interdisciplinary relations.
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Seznam pfiloh:

Priloha A

Evaluaéni dotaznik
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Priloha A Evaluaéni dotaznik

Evaluaé¢ni dotaznik

Ekologicka méstska doprava

Misto a doba konani:
bodové hodnoceni

(1 — nejlepsi, 3 — neutralni, 5 — nejhorsi)

1) Aktuélnost tématu 1 2 3 4 5
2) Informativni hodnota 1 2 3 4 5
3) Ptinos pro dalsi studium 1 2 3 4 5
4) Kvalita u¢ebniho materialu (prezentace) 1 2 3 4 5
5) Kvalita ptfednésejiciho 1 2 3 4 5
6) Kvalita obdrzenych materiali (pracovni listy) 1 2 3 4 5
7) Organizace vyuky 1 2 3 4 5
Celkové hodnoceni seminare 1 2 3 4 5

Poznamky — ndvrhy na zlepSeni:



