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SEZNAM SYMBOLU A ZNACEK

Cile

Casova narocnost, doba potrebna k prostudovani dané latky nebo
k vyFeseni daného Ukolu

Definice (text v ramecku), pojmy k zapamatovani (bez ramecku)
Blizsi objasnéni problematiky, komentar, priklady z praxe
Otazky k zamysleni

Priklady k procviceni

Kli¢ k Feseni dloh, vysledky cviceni

Zopakujte si, mozna témata u zkousky

Shrnuti

Poznamky, komentar, rozsirujici informace a zajimavosti
Korespondencni ukol

Zakladni literatura, povinna literatura k prostudovani.

-

Doporucena literatura
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| CHARAKTERISTIKA OSOBNi DOPRAVY

Uvod

Osobni doprava je forma dopravy, se kterou se kazdy den setkava vétsina obyvatel. Ale i zde je

mozné se setkat s urcitymi specifikami, které je treba pripomenout. DalSim prvkem, ktery ma

vliv na rozhodovani o vyuziti prislusné formy ¢i druhu osobni dopravy, je i kvalita jejich nabidky.

Seznameni studentl se zakladnimi charakteristikami osobni dopravy a problematikou kvality.

CHARAKTERISTIKA DOPRAVNiICH OBORU

V osobni dopravé se Ize setkat s riznym délenim dopravnich oborl; jednim z nich je déleni

do dvou zdkladnich skupin — doprava hromadna a doprava individualni.

Ve verejné osobni dopravé existuji nasledujici dopravni obory (druhy dopravy):

Zelezniéni — pro hromadnou prepravu osob na kratké a dlouhé vzdalenosti, uplatiuje se
predevsim ve formé priméstské a dalkové (vysokorychlostni) dopravy,

hromadna silniéni (autobusova) — pro prepravu mensiho mnozstvi osob na kratké
a stfedni vzdalenosti (predevsim priméstska doprava) — pro dalkovou dopravu neni
vhodné,

letecka — pro mensi proudy cestujicich na dlouhé a velmi dlouhé (mezikontinentalni lety)
vzdalenosti,

vodni — pro kratké a stredni vzdalenosti (vnitrozemska nebo pobrezni), na velké
vzdalenosti (oceanska plavba); v nasich podminkach jen jako rekreacni,

méstska — pro hromadnou prepravu osob na Uzemi ohranicené sidelni jednotky;
pro silné proudy cestujicich se vyuziva podzemni draha (metro), podpovrchova tramvaj,
rychlodraha (pfiméstska a méstska, tramvajova rychlodraha), tramvaj, pro slabsi proudy
cestujicich trolejbus, autobus, nekonvenéni doprava,

ozubnicové a lanové drahy — uplatiuji se pri pozadavku prekonani vétsich vyskovych
rozdili nez umoznuije napriklad standardni adhezni draha,

nekonvencni doprava — zvlastni druh dopravy z pohledu pouzité dopravni cesty
(drahy s ,,magnetickym polstarem®, pohyblivé chodniky, kabinkova doprava atd.).

V individudlni dopravé je ¢lenéni dopravnich obort nasleduijici:

automobilova — vyznam predevsim pro dopravu rekreacni, kde neni vytvorena
dostatecna nabidka verejné dopravy, vhodna je i v kombinaci (navaznosti) s dopravou
verejnou (systémy P+R, K+R); nezidouci je vyuzivani pouze osobnich automobill
v dopravé pravidelné a na velké vzdalenosti,

taxisluzba — jako doplnék k nabidce verejné dopravy, vhodna na kratsi vzdalenosti,
motocyklisticka — vhodna pro kratsi vzdalenosti, mensi zatézovani zivotniho prostredi
nez doprava automobilova,

cyklistickd — vyznamny druh dopravy na kratké vzdalenosti, umoznuje navaznost na jiné
obory verejné dopravy (systém B+R, P+B, CityBike neboli bikesharing),

pési — pro kratké vzdalenosti, snadno navazuje na dalSi dopravni obory verejné
i neverejné (systém Park and Go), uplatnéni predevSim v ramci méstské dopravy
(eskalatory, vytahy atd.),

staticka — vyuzivaji se parkovisté a odstavné plochy pro dopravni prostredky.



Charakteristika osobni dopravy

Dalsim moznym clenénim je rozdéleni osobni dopravy na:
e dopravu mistni — uskuteciuje se na vymezeném Uzemi, zejména v sidelnich celcich,
e dopravu priméstskou — zajistuje vazbu mezi sidelnim utvarem obsluhovanym mistni
hromadnou dopravou a jeho nejblizsim okolim,
e dopravu regiondlni — odehrava se vramci vétsiho Uzemniho celku (napf. kraje)
a zabezpecuje vazbu mezi jednotlivymi sidly regionu, zejména vétsimi mésty,
e dopravu dilkovou — zabezpecuje vazbu mezi vyznamnymi centry statu navzajem, zejména
sidly vétSich administrativnich jednotek na uzemi statu,
e dopravu mezinarodni — uskutecnuje se na Uzemi kontinentu nebo i mezi nimi.
Osobni dopravu Ize dale mj. délit napr. na podpovrchovou, povrchovou, nadpovrchovou apod.

Tab. |  Vyvoj zvySovani rychlosti
druh dopravniho prostredku kapacita vozidla / | mérny vykon | primérna hmotnost | rychlost
obsaditelnost (KWrt) na | cestujiciho (km/h)
(osoby) (kg/osobu)

Motocykl -2 30-70 ~ 100 ~ 100
Osobni automobil 4 30-50 ~ 250 ~ 100
Autobus 40-60 10-30 60-110 ~ 90
Tramvaj 80-120 5-12 90-130 60
Rychlodraha 400-1000 10-15 100-150 80
Zeleznice priméstska 600-1000 5-15 200-300 100
Zeleznice dilkova 600-1200 5-15 500-1000 150
Vznasedlo 20-400 100-10 tis. 150-750 120
Transoceanska lod’ ~ 1000 ~ | ~ 20000 ~ 30
Helikoptéra ~ 15 ~ 350 200-300 ~ 200
Letadlo malé 5 ~ 200 ~ 250 ~ 300
Letadlo stfedni 30 ~ 400 ~ 400 ~ 600
Letadlo velké 200 ~ 500 ~ 300 ~ 900
Magneticka draha — mésto 4-20 ~ 40 ~ 200 ~ 100

— dalkova 50-200 ~ 80 ~ 300 ~ 500

Zdroj: [1]

1.2 CHARAKTERISTIKA  NEKTERYCH OSOBNICH DOPRAVNICH
PROSTREDKU

Jednotlivé pouzivané dopravni prostfedky maji rizné parametry. Jejich pouziti je ohraniceno

omezujicimi podminkami, popisujicimi naroky napriklad na kapacitu vozidel, jejich rychlost apod.

Orientacni hodnoty vybranych parametri vozidel pro orientaci popisuje tabulka I.

Pohled na verejnou a individudlni dopravu v kontextu zmén z konce 20. stoleti

Pokud by se méla obecné zamé¥it pozornost na staty stiedni a vychodni Evropy, Ize uvést nékteré shodné rysy
zmén v dopravni politice a dopravnich oborech v téchto statech:

e snaha o dosaZeni svétové trovné u technologie v dopravé,

e nutnost Celit nepfiznivym ndsledkim dopravniho procesu na Zivotni prostiedi,

e  privatizace i v dopravé; sniZovani role statu na minimdlni nutnou miru,

e sniZovani socidlnich nasledkii méné dotovaného jizdného,

e snaha o udrZeni raciondlni délby vykon( v dopravé a preprave,

e snaha o udrZeni vazby jednotlivych druhii dopravy,

e  zaostdvani harmonizace podminek pro provozovdni dopravy podle evropské legislativy.
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1.3 ZAKLADNi UKAZATELE V OSOBNi DOPRAVE

Zakladni ukazatele v osobni dopraveé slouzi jako srovnavaci prvky kvality jednotlivych dopravnich
subsystéml mezi sebou. Pomoci téchto ukazatell Ize zjistit rovnéz rozsah a stupen vyuzivani
technickych prostredki a zafizeni (vozidel, dopravni cesty apod.).

Ukazatele se rozdéluji do dvou skupin na ukazatele kvantitativni a kvalitativni.

1.3.1 Ukazatele kvantitativni

Pocet cestujicich, prepravenych v obvodu /oblasti/

Pri stanoveni poctu prepravenych cestujicich se vyuzivaji statistické Udaje o poctu prodanych
jizdenek a jinych Gcetnich dokladi; k tomu se musi kvalifikovanym odhadem pripocitat pocty
cestujicich, vyuzivajicich rizné formy predplatnych jizdenek, prepravovanych bezplatné atd.
Obvykle se predpoklada, ze pocet prijizdéjicich a odjizdéjicich osob je zhruba srovnatelny.
Pro vypocet se pouzije vzorec:

Aoty = Aodj + Apiij + Arr
kde: A, je pocet osob odjizdé€jicich z obvodu, A je pocet osob pfFijizdéjicich do obvodu
a Ay je pocet osob tranzitujicich pres obvod.
Vozidlové /vlakové/ kilometry v osobni dopravé

Vozidlové /vlakové/ kilometry se zjisti pomoci vztahu:
n
DN -L)=N; L +N,-L, +..+N, - L [vozkn,
i-1
kde: N; je pocet vozidel /vlakl/, ktera ujela stejnou vzdilenost za zjiStované obdobi,
Li je ujeta vzdalenost.
Stejnym zplsobem je mozné i urcit napravové kilometry:

Zn:(mi A)=m, -1 +m, -1, +...+m_ -1 [ndprkm]|,
i=1

kde: m; je pocet naprav, které ujely stejnou vzdalenost za zjiSt'ované obdobi, /; je ujeta vzdalenost.
Oba udaje jsou presné, zjist'uji se za sledované obdobi z prislusnych dokument a statistik.
Osobové kilometry

Pro vypocet osobovych kilometri se pouziva vztah:

Zn:(ai 1,)=a,-l,+a, -1, +..+a, -l [oskm],
i=1

kde: a; je pocet osob, které ujely stejnou vzdalenost za zjiStované obdobi, |; je ujetd vzdalenost
(obvykle se podita se stredni hodnotou pasma jizdenky, pokud neni prresné vymezena prepravni
vzdalenost).

1.3.2 Ukazatele kvalitativni

Doba obéhu osobnich dopravnich prostredku

Doba obéhu je cas mezi okamzikem odjezdu dopravniho prostfedku z vychoziho mista
do okamziku opétovného odjezdu ze stejného mista. Tuto dobu Ize zkratit zvySenim cestovni
rychlosti dopravnich prostredkd, zkracenim pobytu ve vychozim misté a v mistech obratu
dopravnich prostredkd, resp. Gpravou technologie provozniho procesii daného subsystému

dopravy.
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Pro vypocet se pouzije vzorec:

LI L“
Tsoupr = V—|+VT+tob +td ,

u Vu
kde: L jsou délky useku vlichém a sudém sméru, v, jsou Usekové rychlosti v sudém
a lichém sméru, t,, je doba obratu, ty je doba pobytu ve vychozim misté /domovské stanici/;
snadno Ize potom urcit i obéznou rychlost.
Rychlosti
Jednd se o jeden z nejdllezitéjSich ukazateli osobni dopravy, ktery ma rozhodujici vliv
na kvalitu dopravniho subsystému z pohledu cestujicich (vliv na velikost podilu na dopravnim
trhu) i dopravce (kapacita, moznost vyssiho vyuziti dopravnich prostredku).
Pod kvalitativni ukazatele se zde radi tyto prvky: technicka rychlost (primérna rychlost,
vypocitand z poméru ujeté vzdalenosti a jizdni doby, zahrnujici prirazky na rozjezd
a zastaveni dopravniho prostredku), Gsekova rychlost (priamérna rychlost, vypocitana z poméru
ujeté vzdalenosti a jizdni doby, zahrnujici také prirazky na rozjezd a zastaveni, véetné pobytl
dopravniho prostredku na zastavkach a stanicich Useku), pomér /koeficient/ rychlosti (tato
hodnota udava pomér Usekové a technické rychlosti - je to kladné ¢islo mensi nebo rovno 1),
cestovni rychlost (vychazi z Usekové rychlosti, ktera v sobé zahrnuje i doby na prestup mezi
jednotlivymi dopravnimi prostfedky), vysledna rychlost (klicovy ukazatel subjektivniho
hodnoceni kvality dopravy cestujicim - zohlednuje vSechny ztraty a pfirazky, vznikajici napr.
béhem prestupt a ¢ekani na dopravni prostredek).
Primérny denni béh souprav /vozidel/

Pro vypocet tohoto ukazatele se vyuzije vztah:
S ~ XNL
soup > Nsoup ,
kde: 2NL jsou soupravové /vozidlové/ kilometry v osobni dopravé za stanovené ¢asové obdobi,

2hsoup je pocet souprav /vozidel/, obihajicich na sledovanych spojich.
Vyuziti poctu mist k sezeni

Zjisti se jako podil vykonanych osobovych kilometri béhem stanoveného casového obdobi
k poctu vykonanych tzv. sedadlovych kilometri (suma vzdalenosti, na které byla premisténa
jednotliva sedadla za stanovené casové obdobi). Tento ukazatel charakterizuje kvalitu prepravy
na jednotlivych Usecich dopravni sité.

Prdmérny pocet cestujicich na | vozidlo /napravu/

Zjisti se jako podil vykonanych osobovych kilometri béhem stanoveného casového obdobi
k poctu vykonanych vozidlovych /napravovych/ kilometri béhem casového obdobi.

Je to dalsi z ukazateld, charakterizujicich kvalitu prepravy a vyuzivani dopravnich prostredkd
cestujicimi. Napriklad u Zeleznice postupné poklesl tento ukazatel na nynéjsich 7-8 cestujicich na
napravu. Ze strany cestujicich je toto vnimano jako prinos ke kvalité prepravy, ktery byl rovnéz
zpUsoben prechodem od dvoundpravovych osobnich vozi k vozim ctyfnapravovym. Ze strany
dopravce ovsem doslo ke snizeni stupné vyuziti vozového parku.

Hybnost a dynamicka hybnost

Hybnost obyvatelstva je vedle dynamické hybnosti obyvatelstva dilezity ukazatel, charakterizujici
komplexné zménu trendl chovani obyvatel zkoumaného Gzemi v pozadavcich na premisténi.
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Hybnost obyvatelstva sledovaného tizemi je vlastné prumérny pocet vykonanych jizd | obyvatele
za stanovenou casovou jednotku.

Dynamicka hybnost rovnéz charakterizuje zménu trendd v chovani obyvatel v pozadavcich
na premisténi. Zjisti se jako primérna celkova ujeta vzdalenost jednim primérnym obyvatelem
sledovaného Uzemi za stanovenou casovou jednotku.

Mérny vykon

Zjisti se jako podil vykonu uvedeného zarizeni k jeho hmotnosti. Tento ukazatel je klicovy
pro dopravce, popisuje stupen efektivity vyuzivani energie pro pohyb dopravniho prostredku
v zavislosti na jeho hmotnosti.

Hmotnost dopravniho prostredku, pripadajici na | cestujiciho

Zjisti se jako podil hmotnosti vlastniho dopravniho prostiedku a prepravovanych cestujicich
k poctu prepravovanych cestujicich. Opét charakterizuje efektivitu vyuziti jednotlivych
dopravnich prostredkd, cilem ze strany dopravce je velikost tohoto ukazatele snizit.

1.4 KVALITA PREPRAVNICH SLUZEB
Dopravni systém, jeho struktura a procesy jsou zavislé na primém i nepfimém pusobeni okolnich
vlivi. Kvalita poskytované dopravy je dana soustavou aspektl, oznacovanych jako ukazatele
kvality: pravidelnost, spolehlivost, bezpecnost, rychlost, hospodarnost, primérena cena prepravy,
ekologicnost, komfort, vykonnost, pohotovost a dostupnost. Kvalita je dynamicky fenomén,
vztazeny na urcity objekt nebo proces v Case. Aktudlni stav kvality je funkci konkrétnich
podminek, moznosti a zaméru v realném case, pricemz jednotlivé aspekty se mohou vyvijet
v zadoucim nebo nezidoucim smyslu. Touto skutecnosti je dana objektivni nutnost
nepretrzitého rizeni kvality veskeré lidské cinnosti.
Pozadavky na kvalitu pfi poskytovani prepravnich sluzeb Ize rozdélit do nékolika skupin:
I. zachovani Zivota a zdravi cestujicich, jejich zavazadel a véci,
2. dodrzeni jizdnich radu v pravidelné prepravé cestujicich a dohodnutého prubéhu
nepravidelné prepravy osob,
3. prijatelna dostupnost prepravy,
4. Ccetnost a Casové polohy spojl na pravidelné lince a navaznost na jiné spoje nebo jinou
dopravu, dostatecny rozsah dopravni obsluznosti uzemi,
5. zajisténi sjednané Grovné pohodli osobni prepravy,
6. spolehlivost pri poskytovani sjednanych podminek a sluzeb,
7. informovani v pripadé vzniku nepravidelnosti prepravy, o jejich odstrafovani
a o péci smérujici k minimalizaci Skod a jinych nepriznivych nasledkd pro zakaznika atd.
V kazdém z uvedenych okruhil je nutno zavést systém ukazatell, ktery umozni objektivni
hodnoceni shody s nabizenou kvalitou. Zakladem tohoto hodnoceni musi byt propracované
technologické postupy, doplnéné soustavnym sledovanim Urovné poskytovani prepravnich
sluzeb. To umoziuje odhalovat kriticka mista, ve kterych vznikaji nejcastéjsi priciny odklonu
od kvality.
Pro Fizeni kvality prepravy je nutna schopnost rizeni jednotlivych aspektu kvality. Pro toto fizeni
je nutné mit soubor informaci, dat a metod, které umozni hodnoceni a rozhodovani. Informace
o kvalité Ize rozdélit na nekvalifikované a kvalifikované. Nekvalifikované informace jsou silné
zatizeny subjektivnim lidskym cinitelem, jedna se o Ustni nebo pisemna sdéleni. Kvantifikované
informace jsou informace, ziskané mérenim podle pevného, predem stanoveného postupu bez
zasahu lidského Cinitele. Jejich zdrojem jsou informacni diagnostické systémy.
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Dosazeni a udrzeni jakosti pozadované Urovné vyzaduje systémovy pristup pri jejich Fizeni.
Napr. vlastni dopravni prostfedek, ktery je elementarni soucasti dopravniho systému, nelze
povazovat za prosty soucet jednotlivych casti, ale za podsystém dopravniho systému. Dopravni
prosti‘edek musi spliovat pozadavky prepravniho systému ve formé logistického retézce, jehoz
nedilnou soucasti je zakaznik.

1.5 HODNOCENI (UROVEN) KVALITY

Kazdy jednotlivy ukazatel, ktery slouzi pro hodnoceni dopravniho oboru, sluzby nebo vlastnosti,
musi mit hodnotu odpovidajici celkové Urovni kvality zbozi nebo sluzby (napr. vysokou, stfedni
nebo nizkou). PFi hodnoceni je problémem objektivniho posuzovani jednotlivych vlastnosti
(vystupuje zde ve vétsi i mensi mife subjektivni faktor).

Napriklad pro hodnoceni komfortu jizdy dopravniho prostredku se vyuziva Sperlingova stupnice,
jak ukazuje tabulka 2.

Tab. 2 Hodnoceni kvality podle Sperlingovy stupnice

Hodnoceni 50 4,0 3,0 2,0
Vlastnost
Doba jizdy do tnavy [min] 0 52 240 1380
Plocha na jednoho cestujiciho [m?] <0,2 0,28 0,47 1,4
Hluk [dB] > 90 80 70 60
Vyména vzduchu [m*h'] 0 10 20 30
Zrychleni pficné [m-s?] > 4,0 1,9 0,72 0,19
Zrychleni podélné [m-s?] >28 1,35 0,51 0,14

Zdroj: [1]

Pro dalkovou dopravu by vozidla méla mit vlastnosti alespon stupné 2 (velmi dobry),
pro priméstskou dopravu vyhovuje stupen 3 (dobry), pro dopravu na velmi kratké vzdalenosti
(méstska doprava v centru sidelnich jednotek) vyjimecné i stupen 4 (zpusobily). Vozidla
s vlastnostmi stupné 5 (nebezpecny) by neméla byt do provozu s cestujicimi vibec nasazovana,
urcité vlastnosti (napF. plocha na | cestujiciho) se uplatiuji v maximalnich casovych polohach
béhem prepravnich spicek u vozidel méstské dopravy.

Obdobné Ize ohodnotit dalsi vlastnosti prepravniho procesu, které posuzuje uzivatel (cestuijici)
z hlediska kvality systému. Zohlednénim jednotlivych vlastnosti lze primérné ohodnotit
napriklad jeden dopravni prostredek nebo systém, pricemz u jednotlivych vlastnosti se urdi jejich
dllezitost (tzv. vaha vlastnosti).

1.6 INTEGROVANE PRESTUPNI UZLY

V soucasné dobé pokracuje postupné snizovani prepravniho podilu verejné hromadné dopravy
na Ukor predevsim individualni automobilové dopravy. Vyjimkou neni ani situace v méstské
hromadné dopravé, kdy i pres rizna opatreni se nedari tento negativni trend zastavit nebo aspon
vyrazné zpomalit. Uvedena opatreni jsou ruzné naro¢na nejen z hlediska narokd na finanéni
prostredky, pricemz efekt po jejich aplikaci nebyva vzdy v souladu s ocekavanim.

Predevsim v malych a stfedné velkych méstech se s Gspéchem aplikuje dalsi druh opatfeni, ktery
v porovnani s jinymi opatreni podstatné podporuje udrzeni pozice MHD na prepravnim trhu
ve mésté a podporuje i zisk novych cestujicich pro MHD. Timto opatrenim je budovani
tzv. integrovanych prestupnich uzli pro MHD (v némciné se pouziva oznaceni Rendezvous Punkt
nebo hovorovéjsi Treffpunkt).
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V praxi je mozné se setkat s mnoha pripady systémi méstské dopravy s vyuzitim integrovanych
prestupnich uzli. Ovsem nejvice prikladl je mozné najit v némecky mluvicich zemich, predevsim
v samotném Némecku.

Asi nejzndméjsi je systém v némeckém mésté Lindau, ktery poslouzil jako vzor pro aplikaci
v dalSich méstech a pro zplsob tohoto reseni se vyuziva oznaceni ,,Lindau Modell*.

Podrobnéjsi informace o integrovanych prestupnich uzlech jsou v publikaci I, ¢ast E, kapitola 9.

Pojmy k zapamatovani

verejna doprava, individualni doprava, kvalita prepravy, Sperlingova stupnice, integrovany
prestupni uzel, Lindau Modell

Charakteristika dopravnich obori — verejna a individualni doprava, dal$i déleni osobni dopravy.
Zakladni ukazatele v osobni dopravé — ukazatele kvantitativni a kvalitativni.

Kvalita pFepravnich sluzeb — kvalita v osobni dopravé, hodnoceni (Groven) kvality.

Integrovany prestupni uzel a Lindau Modell.

Které dopravni obory patri pod verejnou a které pod individualni dopravu?
Charakterizujte kvantitativni ukazatele osobni dopravy.

Charakterizujte kvalitativni ukazatele osobni dopravy.

Charakterizujte vyuziti kvality v pfepravnich sluzbach.

Podle ¢eho je mozné kvalitu v prrepravnich sluzbach hodnotit?
Charakterizujte integrované prestupni uzly a Lindau Modell.

Zjistéte, jaka je soucasna Uroven délby prepravni prace (modal split) v jednotlivych zemich
Evropy, resp. v jinych statech svéta.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregionalniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (cast A, kapitoly | az 3; cast E, kapitola 9)
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2 URCOVANI PROUDU CESTUJiCIiCH A JEJICH
NEROVNOMERNOSTI, EMPIRICKE MODELY

Uvod

Proud cestujicich, resp. jednotlivé davky v pripadé nabidky spoji jsou zakladnim kritériem
a zdrojem rozhodovani v osobni dopravé. Situace ovSem neni vzdy stejna pro ruzné priklady,
je mozné zjistit rizné nerovnomérnosti. Do skupiny nastroju, které se touto oblasti zabyvaji,
jsou i empirické modely pouzivané v dopravnim planovani.

Seznameni studentd s problematikou metod k uréovani proudl cestujicich, ¢asovymi
a prostorovymi nerovnomérnostmi v proudech cestujicich a empirickymi modely v dopravnim
planovani.

2. METODY URCOVANIi PROUDU CESTUJiCiCH
Prepravni pruzkumy jsou hlavni soucasti dopravni analyzy a ve své uplnosti a ucelenosti
odpovidaji charakteru sociologickych prizkumd s kritérii statistické prikaznosti. Prepravni
pruzkumy poskytuji rozsahlé statistické soubory a pri jejich zpracovani se ziskaji spolehlivé
a prehledné zavéry. Pri velmi rozsahlych souborech je nutno pouzit vybérové metody za splnéni
predpokladu, Zze vybrany vzorek obsahuje vSechny charakteristické znaky zakladniho souboru.
Cilem prazkumu je ziskani udaju o intenzitich a smérovani prepravnich proudu, které slouzi pro
navrh zmén koncepce dopravy, pro tvorbu linek a modernizaci dopravni sité, stanoveni
potrebného rozsahu vozového parku a zvyseni kvality systému premist'ovani v osobni dopravé.
K urceni proudu cestuijicich se vyuziva téchto metod (kromé automatického scitani cestuijicich):

I. dokumentacni,

2. primého scitani,

3. sditacich listka,

4. anketni.

2.1.1 Metoda dokumentacni

Zakladni zdrojem informaci jsou zde vykazy a statistiky o prodanych jizdenkach. Z tohoto
vyplyva, ze vysledky této metody jsou pouze orientacni a poskytuji pribliznou charakteristiku
o vyuzivani prepravnich sluzeb ve sledovaném obdobi. Téchto vysledkli je vhodné pouzit
pro doplnéni (idaji metody jiné.

Metodou je mozno zZjistit priblizné pocty cestuijicich, nastupujicich v jednotlivych stanicich véetné
druhu pouzité jizdenky a cilova mista zastaveni, resp. cilova pasma prepravy. Dokumentaéni
metodu lze vyuzit ve vSech druzich dopravy jako dulezity doplnék dalsich metod.

2.1.2 Metoda primého scitani

Princip této metody spociva v sledovani a pfimém scitani poctu prepravovanych cestujicich
v dopravnich prostiedcich, vozech, v jednotlivych stanicich a zastavkach.

Metoda primého scitani sice umoznuje zjisténi hodinové nerovnomérnosti zmén poctu
cestujicich v sledované stanici nebo zastavce, nepodava vsak obraz o velikosti proudu cestujicich
mezi jednotlivymi misty zastaveni. Obdobné i zatizeni jednotlivych Usek( mezi misty zastaveni
Ize ziskat zpétné urcenim poctu cestujicich v dopravnich prostiedcich, ktefi jsou prepravovani
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do sledované oblasti. S¢itani mohou provadét bud’ zaméstnanci dopravce (fidici, privoddi atd.)
nebo zvlastni skupiny vyskolenych pracovnikil — tzv. séitacd.

Presnost vysledk je zavisla hlavné na zkusenosti a peclivosti pracovnikd, provadéjicich séitani.
Ponévadz se casto scitani provadi béhem celého tydne, je tim k dispozici vice tdaji a Ize proto
ziskat uspokojivy vysledek o charakteru frekvence u jednotlivych spoja.

2.1.3 Metoda scitacich listkdi (kuponi)
Nedokonalosti vyse dvou analyzovanych metod vedly k vytvoreni jinych, které davaji ucelené
vysledky o proudech cestujicich. Metoda scitacich listki je pravé jednou z téchto metod, ktera
poskytuje obraz nejen o velikostech celkovych proudi cestujicich, ale i o dilcich proudech
v Casovych intervalech. Pouzivda se s velmi dobrymi vysledky u podzemni driahy (metra)
a Zzeleznice, obtizn€jsi je jeji aplikace v méstské dopravé z divodu neuzavrenych a casto
neohraniéenych nastupist. Kazdy séitaci listek predstavuje jednu jizdu v urcitém case a relaci.
Metodu je mozno podle druhu scitacich listkl a techniky séitani rozdélit na:
|. Ccistou metodu — kazdy cestujici obdrzi kupén v misté nastupu a v cilovém misté je mu
odebran,
2. smiSenou metodu — scitaci listek je doplnény o anketni otazky (cestujici po obdrzeni
listku odpovi na otazky a vyplnény listek vrati v cilovém misté prepravy).
Vyhodou smiSené metody je moznost ziskani vétSiho mnozstvi informaci nez pouze Ccistou
metodou pomoci samotnych séitacich listkd. Doplnujici anketni otazky ovSem musi byt jasné
formulované, jednoduché a jejich pocet nesmi byt vysoky.

2.1.4 Metoda anketni
Vyse uvedené metody davaji sice urcitou predstavu o stavajici situaci v prepravé osob, nikoliv
vSak o predstavach a potrebach cestujicich z hlediska kvality a zplsobu organizace osobni
dopravy. Presnost této metody zavisi na poctu respondentli a na mnozstvi otazek, které anketa
obsahuje.
Anketni dotazniky vypliuji bud’ zaméstnanci dopravniho podniku, nebo primo respondenti podle
vzoru, resp. predtisténych anketnich otazek. Otazky se formuluji tak, aby se ziskaly pozadované
Udaje jako:

e charakter jizd (kazdodenni, v urcitych dnech tydne, ndhodné),

® nazvy nastupnich a vystupnich mist zastaveni,

e cCas potrebny na dosazeni vychozi zastavky ze zdroje cesty a na dosazeni cile z cilové

zastavky,

e vycCet pouzitych dopravnich prostredku béhem prepravni cesty,

e pocet a mista prestupl mezi dopravnimi prostredky,

e Ucel jizd (do zaméstnani, do skol, rekreace a volny cas apod.),

e celkova doba stravena v dopravnich prostiedcich béhem prepravy,

e navrh a doporuceni lepsi organizace a jiné Udaje.
Po zpracovani anket je mozné provést zmény v organizaci dopravy, zmény v polohovani
stavajicich a zfizeni novych zastavek, zmény ve vedeni tras (predev§im méstské
a priméstské dopravy), doplnéni zemnich plani mést nebo oblasti.
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2.2 DRUHY NEROVNOMERNOSTI V PREPRAVE OSOB

Pri analyze statistickych (daji o proudech cestujicich je mozno se setkat s nékolika druhy
nerovnomeérnosti, které se rozdéluji podle ¢asového a prostorového hlediska do dvou skupin:
na nerovnomeérnosti ¢asové a nerovhomeérnosti prostorové.

2.2.1 Casové nerovhomeérnosti

Roéni zména v poctu prepravenych osob

Pfi analyze (idaji o poctech prepravenych osob v jednotlivych letech je mozno pri konstantnim
stavu technické zikladny pozorovat zménu atraktivity daného dopravniho systému: mize
dochazet k narustu, poklesu nebo stagnaci poétu prepravenych osob. Pokud se planuje provadéni
modernizace nebo zavadéni novych technologii u urcitého prvku technické zakladny, da se
ocekavat, Ze zde dojde k narustu poptavky po téchto lepsich sluzbach. Pritom napriklad tempo
narlstu poptavky je vyssi, nez je rychlost modernizace nebo vystavby novych dopravnich siti.
Z toho vyplyva zavér, ze cim kvalitngjsi a ,,rozsahlejsi sluzby jsou poskytovany, tim je dany
dopravni systém atraktivné;jsi a vice vyuzivany cestujicimi pro jejich prepravu.

Rozborem udaju v jednotlivych letech se lze zjistit rovnéz zavislost poptavky po prepravé
na nékterych ekonomickych ukazatelich, jako napf. vyvoj nezaméstnanosti, rist HDP,
ekonomicky stav statu, administrativnich jednotek, sidelnich jednotek, rlst Zivotni urovné,
stupen motorizace s tim souvisejici atd.

Nerovnomérnosti v jednotlivych mésicich roku

Ze statistickych (daji je moino vypozorovat pravidelné vykyvy v objemech prepravy
v jednotlivych mésicich roku. Kolisani poétu pokrytych prepravnich pozadavki lze vyjadrit
koeficientem mésicni nerovnomérnosti, ktery se zjisti jako podil denniho primérného poctu
prepravenych osob ve sledovaném mésici k dennimu prumérnému poctu prepravenych osob ve
sledovaném roce.

Praktickou aplikaci vysledk( vypoctl téchto koeficienttl v jednotlivych mésicich roku se zjisti, ze
je vhodné v jednotlivych rocnich obdobich zavadét rozdilné jizdni rady se zohlednénim téchto
skutecnosti. Minimalné se doporucuje zavadét tzv. zimni a letni jizdni fad. Vzdy se ovSem musi
zohlednit vsechny podminky, které jsou kladeny na jednotliva mista nebo Useky podle jejich typu
a charakteru.

Nerovnomérnosti v jednotlivych dnech tydne

Analyzou 0daju, zjisténych prepravnimi prizkumy v jednotlivych obdobich roku, je mozno urcit
rozdily ve vyuzivani prepravnich sluzeb v jednotlivych dnech tydne. Jednotlivé pracovni dny,
s CasteCnou vyjimkou hranic tohoto obdobi, vykazuji priblizné stejné hodnoty pocti
prepravenych osob.

Ve vikendovych dnech dochazi k velkym vykyviim v zavislosti na charakteru uzemi a jeho osidleni.
Nerovnomeérnosti v poftu prepravenych osob jsou rovnéz zplsobeny napriklad prolinanim
patecni odpoledni Spicky s patecni vikendovou sSpickou. Vsechny tyto skutecnosti musi byt
odpovidajicim zptisobem zohlednény v upravach jizdnich Fada podle jednotlivych dnu v tydnu.
Pri této nerovnomérnosti se napr. pro analyzu zmén v objemech prepravy v pracovnich dnech
vyuziva koeficient nerovnomérnosti pracovnich dnd, jenz se zjisti jako pomér pracovniho dne
s maximalnim poctem prepravenych osob k primérnému pracovnimu dni.

Hodinova nerovnomérnost v pribéhu dne

Pri zjiStovani zatizeni jednotlivych mist nebo Usekl se zaméruje pozornost na srovnani predevsim
ranni a odpoledni dopravni spicky s dopravnimi sedly. Pro vypocty se pro zjednoduseni pouzivaji
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nasledujici doporucené hodnoty v procentech (z denniho poctu prepravenych osob): 3hodinova
$picka: 30 %, maximalni hodina: 15 %, maximalni ctvrthodina: 5-6 %. To plati zejména pro
pracovni dny, o vikendech nenf tento rozdil tak vyrazny.

V praxi se u této nerovnomérnosti pouziva koeficient hodinové nerovhomérnosti, ktery se zjisti
jako podil poctu prepravenych osob ve Spickové hodiné k poctu prepravenych osob v primérné
hodiné. Tato hodnota popisuje situaci ve Spickové hodiné, kdy narust pozadavkd prinasi vyssi
naroky na kvalitu prepravy a zpusobuje rovnéz napf. nerovnomérné vyuzivani dopravnich
prostredkd, jednotlivych dopravnich smérd, dopravnich Usekl (podkladem pro stanoveni
rozsahu dopravy jsou diagramy zatiZeni jednotlivych Usek(), nerovhomérny nastup a vystup
cestujicich atd. V sedlové hodiné se proto pro zachovani kvality prepravy uvazuji jen mista
k sezeni, ve Spicce se pocita i s misty pro stani (z téchto hodnot se snadno urci velikost periody
dopravy).

Nerovnomeérnosti ve Spickové hodiné

Pokud se spickova hodina rozdéli na mensi casové Useky (obvykle po 15 minutach), je mozno
zjistit i zna¢né nerovnomeérnosti v téchto diléich Usecich (z pohledu nastupu, vystupu nebo
dohromady). Tato nerovnomérnost ma naprosto kli€ovy vyznam pri projektovani dopravnich
zarizeni a procesi na nich. Vyuzivd se zde pro analyzu procesii ve Spi¢ce bud pomér
nejzatizenéjSiho dilciho casového Gseku (nejcastéji je to 15 minut) k pramérnému dilc¢imu useku
béhem spickové hodiny, nebo casto koeficient hodinové nerovnomérnosti, zjistény jako podil
ctyrnasobku hodnot maximalni étvrthodiny ke Spickové hodiné (koeficient vétSinou kolisa
vintervalu od I,I do 1,4).

2.2.2 Prostorové nerovhomeérnosti
Ruzny obrat cestujicich v jednotlivych mistech zastaveni

Tento ukazatel ma vyznam zejména pfi porovnavani jednotlivych stanic a zastavek (mist
zastaveni) podle jejich vyznamu pro dimenzovani nejen kapacit a kapacitnich ploch jednotlivych
zafizeni zde umisténych, ale i napF. pro zjisténi predpokladanych nezbytné nutnych dob pobytu
pro nastup a vystup cestujicich. Velikost obratu predevsim zavisi na poloze mista zastaveni
v méstské nebo priméstské aglomeraci, jeho vyuzivani cestujicimi pro prestup mezi jednotlivymi
dopravnimi sméry, dosahu mist pro sport, kulturu, zabavu a spolecenské vyziti (sportovni
stadiony, vystavisté, rekreacni oblasti atd.). Mista zastaveni s velkym obratem cestujicich lezi
nejcastéji v centrech velkych mést nebo méstskych aglomeraci, pfi zdrojich proudu cestuijicich
(velka sidlisté, primyslové zavody, podnikatelské zony, obchodni centra nebo pobocky velkych
obchodnich retézcl) atd.

Mista zastaveni, ve kterych se predpokladaji nejvyssi hodnoty poctu nastupuijicich a vystupujicich
osob z dopravnich prostredkd, budou limitovat kapacitu jednotlivych linek nebo trati. V téchto
dopravnich bodech nelze uvazovat se zkracovanim doby pobytu bez uplatnéni nékterych
zasadnich opatreni pro jeji zkraceni (rekonstrukce nebo zavadéni novych dopravnich vozidel,
Upravy na dopravni cesté apod.). Dané skutecnosti je tfeba prizpusobit technologické operace
a zajistit jejich dusledné dodrzovani.

Rozdéleni cestujicich podle sméru jizdy

Nerovnomérnost opacnych dopravnich sméri (téz sméru lichého a sudého) v jednotlivych
dennich obdobich je mozno vyjadrit koeficientem smérové nerovnomérnosti, zjisténého jako
podil primérného obsazeni dopravnich prostredkd tzv. silnéjSiho dopravniho sméru
k primérnému obsazeni dopravnich prostredkd v opaéném sméru. Prumérné obsazeni
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dopravnich prostredku se zjisti jako pomér prepravniho vykonu v osobovych kilometrech
k dopravnimu vykonu ve vozidlovych kilometrech.

Porovnanim vysledkl vyzkumi Ize konstatovat, Ze koeficient smérové nerovnomeérnosti
na jednotlivych Usecich v sledovanou denni dobu dosahuje priblizné stejnych hodnot.
Pri sledovani vyuziti dopravnich prostfedki na jednotlivych Usecich béhem celého dne lze
pro oba opacné dopravni sméry konstatovat, Ze hodnota ukazatele dosahuje hodnoty blizici se
Cislu |, tj. pocty prepravenych osob se v obou smérech priblizné rovnaji.

Ruzné zatizeni jednotlivych usekd

Predevsim v ramci méstské a priméstské dopravy Ize pozorovat zménu zatizeni jednotlivych
Usekl se zvétsujici se vzdalenosti od centra mésta (u priméstské dopravy i od okraje mésta).
Toto plati pro vSechny zplsoby vedeni trati a linek pres centrum mésta — radialné (trat’ nebo
linka je v centru ukonéena) nebo prijezdné/diagonalné (vede pres centrum mésta tranzitné).
Nejvyhodnéjsi zpusob, jak tuto nerovnomérnost zohlednit, je zavadéni pasmovych jizdnich radd.
Nerovnomérnost se vyjadruje koeficientem nerovnomérnosti zatizeni Usekd, vypocitaného jako
podil zatizeni limitujiciho useku k pramérnému zatizeni vSech zkoumanych useka.
Nerovnomeérné rozdéleni cestujicich u hrany nastupisté

Proud prichozich cestujicich na nastupisté v jednotlivych mistech zastaveni je bud
nepretrzity/spojity (u periody rovné ¢ mensi jak 10 minut) nebo davkovy/diskrétni
(u period vétsich jak 10 minut).

Cestujici nastupuje do dopravniho prostfedku nejblizSimi dvermi od mista jeho prichodu
na nastupisté (predevSim za situace, kdyz se dopravni prostfedek jiz nachazi
u hrany nastupisteé). Pokud se dopravni prostfedek jesté u hrany nastupisté nenachazi, vétsina
cestujicich opét zUstava na misté prichodu na nastupisté; cast z nich ocekava dopravni prostredek
v té casti nastupisté, kterou poklada za vyhodnou z pohledu minimalizace délky cesty pro
opusténi nastupisté v cilové zastivce nebo stanici. Tyto uvedené skutecnosti zpusobuiji
nerovnomérné rozlozeni cestujicich podél nastupisté, coz zplsobuje rovnéz znacné
nerovnomérné zatézovani jednotlivych dvefi pro nastup a vystup (Ize eliminovat polohou
prichodu na nastupisté).

Nerovnomérné obsazeni jednotlivych vozu

Tato problematika se vyskytuje zejména u kolejové dopravy, predevsim u dopravy zelezniéni,
rychlodrah a tramvaji.

Porovna-li se obrat cestujicich u jednotlivych vozli v soupravé, je mozné zjistit pomér mezi
obratem osob u nejzatizené€jSiho vozu a nejméné zatizeného (v praxi je mozno se setkat
s mnohanasobkem — zavisi to na poctu vozl v soupravé). Pro kazdé misto zastaveni plati rizné
charaktery zatéZovani dvefi vozl nastupujicimi a vystupujicimi osobami, které ovsem
v jednotlivych mistech z(stavaji stejné po cely den. NejdllezitéjSi je analyza této
nerovnomeérnosti ve spickovych hodinach.

Nejvétsi pozornost se musi vénovat mistim zastaveni s nejvétsim obratem cestujicich, které maji
vliv na kapacitu celé traté nebo linie.

Nerovnomérné obsazeni jednotlivych dveri

S nerovnomérnosti se lze setkat i v pripadé analyzy vyuzivani dveri jednotlivych vozl pro nastup
a vystup cestujicich (i tato nerovhomérnost ma v jednotlivych mistech zastaveni svoji zakonitost).
Koeficient této nerovnomérnosti lze vyjadrit jako podil maximalniho obratu cestujicich
v nejzatizenéjSich dverich k primérnému obratu cestujicich ve dverich vozli vlaku (hodnoty
koeficientu se pohybuji v intervalu 1,2 — 1,6, se stredni hodnotou 1,4).
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Vyuzivani jednotlivych dveri mGze mit rizny charakter pro nastup a vystup osob, proto je ticelné
v téchto pripadech zjist'ovat velikost koeficientu zvlast’ pro nastup a vystup.

Rozhodujici vyznam ma zde stavebni usporadani mist zastaveni. Nejvétsi vliv na obrat cestujicich
ma poloha vozu béhem pobytu dopravniho prostredku v misté zastaveni vici nejblizSimu
vychodu nebo prichodu na nastupisté, resp. k nejblizsimu schodisti podchodu nebo nadchodu.
Nerovnomérné obsazeni jednotlivych dveri ma vliv na stanoveni doby pobytu v misté zastaveni.

2.3 EMPIRICKE MODELY V DOPRAVNIM PLANOVANI

V dopravnim planovani je mozné se setkat se situaci, kdy je treba kvalifikovanym odhadem urdit
velikosti prepravnich proudii mezi dvéma misty za urcité zvolené ¢asové obdobi, a to za situace,
kdy neni mozno (nebo je to velmi naroéné) provést primy priizkum velikosti prepravni poptavky.
Rovnéz je v nékterych pripadech nutné urcit vliv jednotlivych opatreni daného dopravniho oboru
na velikost (zménu) jeho prepravniho podilu. Tyka se to predevsim zmén prepravného, poctu
spoju nebo prepravni vzdalenosti.

Z téchto divodu se pouzivaji empirické modely pro urcovani charakteristik proudd cestujicich
(Lilliv a Nyviglv model) a model pro uréeni potrebné kapacity zafizeni pro pokryti $pickovych
hodnot osobni prepravy (Grafikon shromazdovani cestujicich).

2.3.1 Lilliv model
Lillav /gravitacni/ model slouzi pro priblizné urceni poctu jizd mezi dvéma sidelnimi jednotkami;
jejich vzdalenost se obvykle uvazuje mezi centry. Lilliv model ma nasledujici tvar:
e S I
=== K,
d
kde ji» je pocet jizd mezi dvéma misty za stanovené Casové obdobi, A, je pocet obyvatel

12

(v tisicich) uvedenych mist, d je jejich vzdalenost, K je koeficient (jeho velikost zavisi
na charakteru mist), n je velicina blizka hodnoté 2.

2.3.2 Nyvigav model
Nyvigliv model slouzi pro zjisténi prepravnich podili jednotlivych dopravnich obori na daném
zkoumaném Useku. Podle tohoto modelu Ize rovnéz odhadnout vliv zmén vstupnich hodnot
na velikost zmény prepravnich obord.
Nyvigliv model se vyjadruje nasledujicim vztahem:

1 1

Wy =—-—-S; K,

Ci D
kde pro kazdy (i-ty) dopravni obor plati, ze w; je vaha prislusného dopravniho oboru,
Ci je cena za prepravu, Di je spotreba Casu na prepravu, Si je pocet spoju, K je koeficient,
pricemz pro vsechny dopravni obory plati:

ZWI =100%,
1

K = konst. pro vSechny dopravni obory.

2.3.3 Grafikon shromazd'ovani cestujicich

Jedna se o jeden z klicovych prvkd pro uréeni maximalniho poctu osob v daném misté béhem
sledovaného obdobi. Maximalni pocet osob slouzi jako podklad pro urceni kapacit vestibulu
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a hal, ¢ekaren, restauraci, bufetli a dalSich zarizeni ¢ekaren, Gschoven zavazadel apod. Obecné
se pro Ucely projektovani velikosti /kapacit/ pozadovanych ploch pocita s 1,4-1,8nasobkem
zjisténé maximalni hodnoty.

max. hodnota a éas. peleha \\3’

10 20 30 40 50 60
/ / /

osa s odjezdy spoji

Zdroj: [1]

Obr. | Grafikon shromazd'ovani cestujicich

Podklady pro sestavu grafikonu shromazd'ovani cestujicich jsou nasledujici:

I. Jizdni rad /prijezdy a odjezdyl/,

2. Pocet cestujicich v dopravnim prostredku /kapacita vozidel/,

3. Pocet doprovazejicich osob,
Rezim obsazovani dopravniho prostredku /napf. dalkova doprava az 60 minut, dopravni
prostiedky mistenkové 20 minut, priméstské dopravni prostiedky |0 minut, mistni dopravni
prostiedky 30 minut/.
Urceni maximalni potrebné kapacity zafizeni a casové polohy, kdy k tomu béhem spicky dochazi,
je demonstrovano na obrazku |.

Pojmy k zapamatovani
scitani cestuijicich, scitaci listek, anketa, nerovnomérnost v prepravé cestujicich, Lilliv (gravitacni)
model, Nyvigiv model, Grafikon shromazdovani cestujicich

Charakteristika metod k urcovani proudu cestujicich.
Casové nerovnomérnosti v piepravé osob.
Prostorové nerovnomérnosti v preprave osob.

Lilldv (gravitacni) model a Nyviglv model.

Grafikon shromazdovani cestujicich.

Charakterizujte Metodu dokumentacni a metodu primého scitani?

Charakterizujte Metodu scitacich listki a Metodu anketni.

Popiste casové nerovnomérnosti v prepravé osob.

Popiste prostorové nerovnomérnosti v prepraveé osob.

Popiste empirické modely v dopravni planovani (Lilliv (gravitacni) model, Nyvigiv model,
Grafikon shromazd'ovani cestuijicich).

Uved'te, které otazky se obvykle pouzivaji v anketnich formulafich pro zjiStovani nazoru
cestujicich ve verejné doprave.

Drdla, P. Osobni doprava regiondlniho a nadregiondlniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (Cast A, kapitoly 4 az 6)
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3 CHARAKTERISTIKA PRIMESTSKE DOPRAVY

Uvod

Priméstska doprava je typickd svym vyuzitim pro zajiStovani prepravnich potieb v méstskych
a priméstskych aglomeracich. Svym charakterem je specifickd v porovnani s ostatnimi druhy
verejné dopravy podle plosné pusobnosti. Taktéz technologické usporadani ma zde sva specifika.

Seznameni studentd s pojmem priméstska doprava, jejim historickym vyvojem, pozadavky na
organizaci a zde pouzivanymi typy jizdnich radu.

3.1 POJEM PRIMESTSKA DOPRAVA

Pod pojem priméstska doprava se zahrnuji obecné vsechny dopravné-prepravni vztahy mezi
tzv. vnitinim méstem a tzv. vnéjsi aglomeraci mésta. Zakladnim poslanim priméstské dopravy je
pokryti pozadavkud na prepravu mezi vnéjsi aglomeraci mésta a vnitfnim méstem s tim, aby tato
preprava byla predevsim cetna, rychla a primérené kvalitni. Charakter této dopravy je tedy
,»centristicky dostfedny, protoze na rozdil od dopravy regionalni netvori linky se svymi spoji
sit), ale jsou usporadany paprskovité.

Priméstska, stejné jako obecné osobni doprava se uskutecnuje prostiednictvim individualni
(osobni automobil, taxi, motocykl, jizdni kolo, pési doprava atd.) nebo hromadné dopravy
(autobus, trolejbus, tramvaj, metro, rychlodraha apod.). Rovnéz se lze setkat i s nekonvenénimi
dopravnimi prostredky.

Priméstska doprava je charakteristicka tzv. spadovym Gzemim méstské aglomerace, vymezené
akénim radiusem této dopravy. V nasich podminkach se jedna o oblast do 40-60 km od centra
mésta, jinde — napf. v japonskych a severoamerickych méstskych aglomeracich — az do
vzdalenosti 100 km, nékdy i vice.

V priméstské dopravé se pouzité dopravni prostredky rovnéz dale déji na kmenové (zakladni
nebo hlavni) a doplikové. Obecné je snaha o to, aby rozhodujici prrepravni proudy cestujicich
v méstské aglomeraci zajistovala kolejova doprava, ktera je méné nebo Uplné nezavisla
na okolnim (silnicnim) provozu a neprenasi se na ni takové negativni vlivy, jako jsou napriklad
dopravni kongesce. Klicovymi dopravnimi prostredky jsou proto Zzeleznice a rychlodrahy
(pfiméstské a méstské), na uzemi mésta jsou potom kmenovymi dopravnimi prostredky také
podzemni drahy (metra), tramvajové rychlodrahy a tramvaje.

Zeleznice a rychlodréhy se uplatiiuji pfedevsim v oblasti metropoli, velkych mést a primyslovych
aglomeraci, kde pro zajisténi pravidelnych prepravnich pozadavkl cestujicich (do zaméstnani,
skol, za rekreaci) neexistuje zadny jiny dopravni prostredek, ktery by splnil objemné prepravni
naroky (paradoxem je ta skutecnost, Ze vyrazné uplatnéni Zeleznice a rychlodrah je pravé
v zemich s nejvyssim stupném rozvoje individualni automobilové dopravy). PFicinou je fakt, ze
stavajici ani budované silniéni komunikace nejsou schopné v dostatecné mife poskytnout alespon
prumérnou Uroven kvality osobni prepravy po nich. Problémem je tedy neustile nedostate¢na
kapacita pozemnich komunikaci a jejich preplnéni, zplsobujici zpomalovani vozidel pod Gnosnou
miru. Toto neni ale problém pro kolejovou dopravu, ktera je technicky uzpUsobena na pokryti
i vysokych prepravnich narokl. Dnes provozované elektrické a motorové jednotky, které jsou
dostatecné rychlé a jejich konstrukce umoznuje rychly nastup a vystup cestujicich a primérené
pohodli, jsou toho dilkazem. Stav dopravni cesty obecné nevyzaduje velké zasahy do ni nebo jeji
specialni konstrukci pro vysoké rychlosti z divodu kratkych prepravnich vzdalenosti.



Charakteristika pFiméstské dopravy

V priméstské dopravé se jako problematicka jevi jeji rentabilita. Tento druh dopravy vyuzivaji
z velké ¢asti pravidelni cestujici, ktefi vyuzivaji zlevnénych tarifl, doprava je vétsinou Spickového
charakteru s tim, ze ¢etnost spoju v jednotlivych castech dne je zakladem kvality uspokojovani
prepravnich potfeb obyvatelstva v pfiméstské aglomeraci. Z téchto poznatkd plyne potreba
vytvareni rezerv v prepravnich kapacitich a rovnéz lIze registrovat nizsi celkové vyuziti
prostrredku priméstské dopravy. Vysoka cetnost spoju zejména ve Spickach neumoznuje vyuziti
dopravni cesty pro ostatnimi druhy dopravy. U kolejové dopravy se nesmi také zapomenout na
velmi vysoké naroky na vybaveni stanic v centru aglomerace, jenz je nejen financné narocnym,
investicnim, ale i provozné-organiza¢nim problémem.

U nas se na rozdil od mnoha zapadoevropskych méstskych aglomeraci zatim bohuzel
nesetkdvame s organizovanim priméstské dopravy po samostatné dopravni cesté. Pouziva se
pouze pro organizaci provozu méné vhodny tzv. smiSeny provoz, kdy jsou priméstské dopravni
prostredky provozovany po stejné dopravni cesté jako ostatni prostiedky. To vede pochopitelné
ke snizovani kvality priméstské dopravy v souvislosti s vyssimi naroky na organizaci a Fizeni
dopravy.

Velkym nedostatkem jsou dosud casto zcela nevyresené kompetencni otazky mezi subjekty,
zainteresovanymi na priméstské dopravé. Tento negativni jev je Casto brzdou vzniku a rozvoje
kooperace jednotlivych poskytovatell priméstské dopravy.

Historicky vyvoj pfiméstské dopravy

Prvni pocatky snah o organizaci dopravy v pfiméstskych aglomeracich sahaji do 19. stoleti. Rychly rozvoj je oviem
zaznamendn az ve stoleti dvacatém. Jako prvni propracované projekty Ize uvést nékteré priklady z kontinentalnich
zdapadoevropskych mést a z Velké Britanie. Teprve pozdéji se zacinaji uvadét do praxe pilotni projekty z ostatnich
Casti svéta.

Na obrazku 2 je schematicky znazornén rozvoj pfiméstské aglomerace, podminény zkvalitiiovanim dopravnich
systémdi (v dalSim textu je popsan vyvoj osidleni a dopravy v dnesni ,,primérné* metropoli).

V [8. stoleti zde existovalo pouze centrum mésta, umisténé zpravidla na brehu dileZité vodni cesty. Na jejim
brehu existoval stary ndkladni a osobni pristav, ktery musel pozde€ji ustoupit rozvoji vystavby mésta, a zistalo zde
zachovadno pouze malé pristavisté pro osobni vodni dopravu — novy pfistav byl umistén mimo novou zdstavbu.
V této dobé jiz soucasné obyvatelé mésta a jeho okoli mohou vyuZivat tehdy novy prvek dopravy — Zeleznici.

Na okrdji centra mésta se buduji Zeleznicni stanice, které jsou v nékterych pripadech (zejména v lukrativnich
z6ndch) zakonceny hlavovym zplisobem, coZ je pro budouci vyuZiti, a predevsim jejich rozsifeni omezujicim
faktorem. Zelezni¢ni stanice na okrajich mést jsou ale budovdny i jako tranzitni, Casto jako smiSené i s ndkladni
dopravou, a teprve pozdéii se stavaji ,,cist&“ osobnimi stanicemi. Zelezni¢ni zastavky na tratich k centru maji v té
dobé jesté z urbanistického hlediska skryty potencidl. Teprve pozdéji, s ristem primyslové vyroby a tim i poctu
obyvatel mésta a zdroveri také cen pozemkdi ve vnitinim mésté, dochadzi k velmi rychlému rozvoji v té dobé
nevyznamnych sidelnich jednotek, nachdzejicich se u téchto zastdvek (tyto sidelni jednotky jsou pohlceny méstem)
- prvni vina urbanizace.

Plocha a tvar zéstavby v tuto chvili pfedstavuji hvézdici a prostor okolo ni je rovnéZ urbanizovan. Dopravnim
prostfedkem, ktery tady zabezpecuje kontakt s centrem a dalSimi méstskymi castmi, je tramvaj. OvSem tramvaje
jsou provozovdny po silnicnich komunikacich s ostatnim provozem, navic ulice jsou velmi tzké a rychlost téchto
dopravnich prostredki je nizkd. Tramvaje v klasickém pojeti jsou vyhodnym dopravnim prostiedkem
az do okamZiku expanze individudlni automobilové dopravy.

V tomto obdobi zdroveri nastupuje dalsi novy fenomén jako ndhrada tramvaji — rychlodrdhy. Jiz od pocatku jejich
projektovani a vystavby se kladl diiraz na ndvaznost k dopravé Zeleznicni (prestupni uzly). Nové vybudované
rychlodrahy zapficiriuji rekordné rychlé tempo vystavby v dosahu svych zastdvek. Hlavni tzv. funkcni plochy
(pro bydleni, primysl atd.) se zacinaji vzdalovat od centra. Toto je disledkem rozsifovdni sité rychlodrah
a prodluZovani jednotlivych jiz vybudovanych tras. Pfed druhou svétovou vdlkou je jiz patrny budouci vyznam
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i pfiméstské dopravy autobusové, v centrech mést se zacingji zfizovat prvni mensi autobusové stanice — predchiidci
dnesnich autobusovych ndadrazi.

Po druhé svétové vdlce dochdzi k rozvoji vefejné méstské dopravy, v jejimz diisledku pokracuje vystavba i na uzemi
mimo dosah Zeleznice a rychlodrah. Zastavba se stava ,,celistvéjsi“, cena pozemkd stoupd a brzy jsou vycerpdany
v§echny volné plochy a opét jsou prodluZovany trasy rychlodrah. S raketovym rozvojem individudlni automobilové
dopravy pozndvaji obyvatelé tehdy novy fenomén — kongesce a vliv silnicni dopravy na Zivotni prostiedi. Proto se
zacinaji stéhovat na okraj mésta a nedalekych obci, pres které je protaZena Zeleznicni trat’ nebo rychlodrdha
(zde jiZ priméstskd). V dosahu zastavek rychlodrah a Zeleznice vznikaji nové sidelni jednotky — tzv. satelitni Gtvary.
Rychlodrdha také je protaZena aZz k modernim letiStim, protoZe spojeni letisté s centrem mésta prostrednictvim
autobusové dopravy a vozii taxi je jiZz zcela nevyhovuijici.

Timto se dostdvame k soucasnosti. Silnicni sit’ v pfiméstské aglomeraci je stdle vice zahlcovana, proto se klade
diraz na rozvoj dopravy kolejové a vylouceni individudini automobilové dopravy z center mést.

17, .- .satelit” mésta
-

letisté

| o

zel. zastayka 7

= &
- '

Zst. ucentra 1\

SR f(ychlodréha

vodni tok

Zdroj: [1]

Obr. 2 RozsSifovani Gzemi mésta podporované rozvojem pFiméstské dopravy

3.2 ORGANIZACE PRIMESTSKE DOPRAVY
Priméstska doprava, bez ohledu na odlisné podminky v jednotlivych regionech, by méla splnovat
nasledujici body:

I. Pocet priméstskych dopravnich prostfedki by mél zajistovat plné uspokojeni
prepravnich potreb obyvatelstva v aglomeraci, a to nejen z hlediska celkovych
prepravnich pozadavki cestujicich béhem 24 hodin, ale zejména v jednotlivych $pickach
s ohledem na jednotlivé dny tydne.

2. Dopravni prostfedky musi byt provozovany ucelné pro zajisténi pravidelné prepravy
nejen v tzv. silnéjSim prepravnim sméru, ale i ve sméru opacném.

3. Musi byt zabezpedena dostateéna hustota dopravnich prostfedki — a to takovym
zpUsobem, aby dochéazelo k minimalnim ¢asovym ztratam béhem jizdy a ¢ekani na spoj.
Vysoké sekové rychlosti jsou vyznamné pro pravidelné cestujici, kterym doba prepravy
Casto zabira velky podil jejich volného casu.

4. Zastavovani spoju na jednotlivych mistech zastaveni se musi organizovat s ohledem
na Casové kritérium a mistni potreby. Na nékterych zastavkiach muze byt provoz omezen
na predem uréené casové obdobi (sezonni zastavky, bez no¢niho provozu apod.).
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5. Tyto Etyfi vySe uvedené body, zamérené na potreby cestujicich béhem prepravy,
je nutno koordinovat s obvykle protikladnymi pozadavky provozovatele dopravy
— vyuzivani kapacity provoznich zarizeni.
Pri organizovani priméstské dopravy je nutno prihlizet vedle jednotlivych casovych
a prostorovych nerovnomérnosti jesté k dalSim podminkam. Souhrn prepravnich pozadavkd,
ktery lze vyjadrit pfepravnimi proudy cestujicich, klesa s rostouci vzdalenosti od centra mésta
smérem do priméstské oblasti. Z tohoto divodu se jednotlivé linky nebo traté rozdéli obvykle
na pasma, ktera jsou napriklad na Zeleznici ohranicena pasmovymi stanicemi. Hranicemi pasem
je vymezena trasa jednotlivych spoji — spoje (v nékterych pripadech, zejména pokud se jedna
o periodickou dopravu, i celé linky) zde zacinaji nebo konci svoji jizdu. Mista zastaveni
na hranicich pasem musi byt uzplisobena obecné pro nastup, vystup, popfipadé i prestup
cestujicich, pro provadéni prohlidek, drobnych oprav a Gdrzby, odstavovani vozidel, u kolejové
dopravy také obraceni, Cisténi, dozbrojovani souprav atd.

3.3 ZASADY KONCEPCE RESENi PRIMESTSKE DOPRAVY

V kapitole 3.4 uvedené naroky na priméstskou dopravu nelze chapat oddélené, ale pouze v jejich
vzajemné spojitosti jako spolehlivy predpoklad pro jeji oblibu u cestujici verejnosti. Ke splnéni
vSech naroku prispéje predevs§im vhodna koncepce reseni priméstské dopravy pri dodrzeni
nasledujicich hlavnich zasad:

I.  Oddéleni osobni dopravy od nakladni na Gzemi mésta. Veskera nakladni doprava by méla
byt vedena objizdnymi trasami vné vlastniho mésta.

2. Oddéleni dalkové osobni dopravy od priméstské dopravy. Napriklad u Zeleznice je
v nejzatizenéjSich Usecich Ucéelné vybudovat samostatné dvojkolejné traté pro
priméstské vlaky; u autobusové dopravy by vyhrazené jizdni pruhy k slou¢enym
autobusovym nadrazim v centru mély slouzit pouze dopravé meéstské a priméstské — pro
dopravu dilkovou se mohou vybudovat nova autobusova nadrazi na okrajich mést
v dosahu podzemni driahy nebo rychlodrihy, které jsou vedeny ve sméru do centra
mésta.

3. Vedeni priméstské, u Zeleznice a rychlodrah i dalkové osobni dopravy pres stired mésta
prujezdnym zpusobem. Prikladem muze byt situace v Mnichové po nakladné
rekonstrukci, kdy jsou vSechny linky priméstské rychlodrahy vedeny pres centrum mésta
po spole¢ném useku, zalsténém pod zemsky povrch.

4. Zajisténi pIné navaznosti priméstské dopravy na dopravu dalkovou a méstskou. Za timto
Ucelem se buduji znamé prestupni uzly, jako je napfiklad terminal La Defense v Parizi,
kde se setkavaji autobusy méstské, priméstské a regionalni dopravy, podzemni draha,
expresni metro, priméstskeé vlaky, taxi, osobni automobily, turistické autobusy a terminal
je napojen na sit’ TGV.

5. V budoucnu budované méstské ,satelity spojovat s centrem segregovanymi
dvojkolejnymi tratémi priméstské Zeleznice nebo rychlodrihou. Mize se rovnéz
vybudovat napojeni na stavajici trat’ nebo se mize néktera trat’ prodlouzit.

3.4 NAROKY KLADENE NA PRIMESTSKOU DOPRAVU

Nize uvedené naroky na priméstskou dopravu vychazeji z pozadavki cestujici verejnosti.
Cestujici po Uhradé prepravného ocekava na jedné strané nejvyssi stupen kvality prepravni
sluzby, na druhé strané zde stoji moznosti dopravce — ocekavani z obou stran je trreba sladit.
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Zikladni naroky jsou postupné uvedeny v poradi, které je vysledkem prizkumd nazord
cestujicich.
Rychlost prepravy

Pro cestujiciho je klicovym prvkem predevsim zkraceni celkové cestovni doby, vychazejici
z takzvané cesty od dveri ke dvefim, tj. doby cesty z mista vychoziho (napf. bydlisté) do mista
cilového (napr. pracovisté). Tato doba je ze strany cestujici verejnosti peclivé vnimana, jeji
hrani¢ni hodnotu si kazda osoba stanovi subjektivné podle svych moznosti, ale podle obecné
platné a prijaté zasady by neméla v priméstskych aglomeracich presahovat hodnotu 45 minut.
Jejim klicovanim lIze zjistit jednotlivé dil¢i casové slozky, jako napriklad doba jizdy, cekani,
prestupy, chuze k prostredku atd.
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>

L =

120 | -------- ________/

%

rozjezd rovn. vybéh brzdéni pobyt rozjezd rovn. brzdéni pobyt
jizda jizda

Zdroj: [1]

Obr. 3 Pribéh jizdy spoji pFi rdznych max. trat’ovych rychlostech

Ve vztahu k primeéstské dopravé je treba se zaméFit i na Usekovou rychlost priméstskych
dopravnich prostredku. Velikost isekové rychlosti Ize ovlivnit zejména vhodnou volbou vozidla
s pFiznivymi provoznimi charakteristikami. Cilem je nejen snizeni jizdnich dob, ale i zkraceni
pobytl v misté zastaveni. Vyhodné jsou napriklad u Zelezniéni priméstské dopravy znamé
elektrické motorové jednotky, u silniéni dopravy kloubové nizkopodlazni autobusy.

Na obrazku 3 je znazornéna na prikladu rychlodrahy problematika volby velikosti maximalni
(tratové) rychlosti, které muze priméstské vozidlo dosihnout a vyuzit pro jizdu konstantni
rychlosti. Je zrejmé, Ze rozdil maximalni rychlosti 120 a 160 km/h se projevi v moznosti, resp.
nemoznosti vyuziti energeticky velmi vyhodného vybéhu, pro dosazeni vyssi rychlosti je navic
pro prekonani odport jizdy tfeba vynalozit vétsi energii. V koneéném dusledku, jak je
znazornéno, muze byt dokonce Usekova rychlost vyssi u mensi hodnoty maximalni rychlosti, coz
na prvni pohled vypada nelogicky.

Podstatné je ovSem i porovnani vzniklé ztraty, zavislé na pribéhu velikosti rychlosti jizdy mezi
zastavkami. Z tohoto srovnani je dosahovani vyssich rychlosti v priméstské dopravé ,,za kazdou
cenu neefektivni a neopodstatnéné. Kdyz se jesté pripomene skutecnost, ze Ize na trati
s tratovou rychlosti okolo 100 km/h pouzit pro dosazeni maximalni rychlosti 120 km/h
i vozidla s vykyvnymi skrinémi, odpadne tim (ale na rozdil od dalkové dopravy) casto nelogicky
uvadény pozadavek zkvalitnéni priméstské dopravy zvySenim trat'ové rychlosti.
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Cetnost spoji
Cetnost neboli hustota zastavujicich spojd je vlastné poétem nabidnutych cestovnich prilezitosti.

Cetnost spoji mlze byt na jednotlivych linkach (tratich), v pismech nebo raznych &asovych
obdobich odliSna. Zavisi hlavné na poctu cestujicich, kapacité dopravnich prostredki a Urovni
pohodli. Duraz se klade i na to, aby cestujici nevynakladali nehospodarné cas dlouhym éekanim
na dopravni prostredek. V pFiméstské dopravé by doba cekani v zadném pripadé neméla
presahovat 30 minut. Z kapacitnich divodl se urduje zejména pocet dopravnich prostredk
a perioda mezi nimi v prrepravnich $pickach, obvykle ve Spickové hodiné.

Pro obsaditelnosti prostredk se pouzivaji v riznych ¢asovych obdobich dne odlisné hodnoty.
Ve Spickach se jedna o pocet mist k sezeni a v prvnim pasmu nebo do dvaceti az nejvyse triceti
minut jizdy také pocet stojicich cestujicich. V ostatnich casovych obdobich mimo Spicku se
do obsaditelnosti zahrnuji pouze poéty mist k sezeni. Tato zisada se uplatiiuje stejné
i v dalkové osobni dopraveé.

Pravidelnost

V hromadné osobni dopravé hraje pravidelnost dopravy velmi dilezitou ulohu. Zajistuje se
podstatné vyhodnéjsi pro uzivatele.

Periodicka doprava, v nékterych pripadech oznacovana jako tuhy jizdni Fad, je provoznim
systémem, kde jednotlivé spoje dané linky nasleduji po sobé ve stanovené — pevné
— periodé, ktera je opakovatelna po hodiné (nebo ve zvlastnich pripadech po dvou hodinach).
Vysledkem je to, Ze dopravni prostredky v jednotlivych hodinach maji odjezdy vidy ve stejné
minuty, coz je snadno zapamatovatelné. Pro velikosti periody se pouzivaji tyto hodnoty, jez jsou
celociselnymi podily 60 minut: |, 2, 3, 4, 5, 6, 10, 12, |5, 20, 30. V nékterych pripadech,
predevsim u méstské hromadné dopravy, se operuje s velikosti periody 7,5 minuty.

Podtrzena hodnota desetiminutové periody je nejvyhodnéjsi pro svoji velmi snadnou
zapamatovatelnost, vedle toho umoznuje i napriklad ve Spi¢kovych hodinach nebo ctvrthodinach
»Zhusténi“ na hodnotu 5 minut, naopak v sedlech Ize provést jeji ,,zredéni* na dvacetiminutovou
periodu. Urcujicim predpokladem pro velikost hodnoty periody mezi dopravnimi prostrredky
musi byt velikost proudu cestujicich a kapacita soupravy. Napriklad u zeleznice nesmi hodnota
periody klesnout pod velikost nasledného mezidobi mezi vlakovymi soupravami.
Prizplisobovani se zménam ve velikosti proudu cestujicich ma za nasledek rozdil ve velikosti
periody mezi dopravnimi prostredky ve sSpicce a v sedle. Pro dopravce se zde ale nabizi zcela jiné
reseni tohoto problému, které je pro cestujiciho vyhodné. Jedna se o to, Ze se hodnota periody
neméni, ke zméné dochazi ale v kapacité dopravnich prostredkl (napf. mensi pocet vozi
v soupraveé vlaku). Je to po organizaéni strance obtizné a u zelezniéni dopravy prakticky mozné
jen u provozu po samostatné dopravni cesté pfi vhodné umisténych stanicich (depech) pro
odstavovani vozl. U autobusové dopravy to vyzaduje mit k dispozici kromé velkokapacitnich
kloubovych autobusu také i autobusy ,,klasické* a nizkokapacitni.

Pri smiSeném provozu na zeleznici se nejcastéji meéni velikost periody. Pfi vzniku situace, kdy
neni mozno dodrzet dislednou pravidelnost (rytmicnost) napriklad z divodu naruseni trasy
priméstského vlaku vlakem dalkovym, Ize jeho trasu éastecné odchylit o nékolik minut. V tomto
pripadé se jedna jiz o tzv. quasi periodické dopravé, ktera je stale jeSté povazovana za rytmickou.
Pohodli

Pouzivani pojmu pohodli v priméstské dopravé je dosti problematické. Pokud se vyjde z toho,
zZe pohodli je ,,drahé* a dopravni prostredky jsou vyuzivany v porovnani s dalkovou dopravou na
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podstatné kratSi dobu, musi byt naroky cestujicich pfimérené. Podil stojicich cestuijicich,
predevsim na dobu prepravy delsi jak dvacet (tficet) minut, musi byt podstatné minimalizovan,
v lepSim pripadé odbouran, coz je obtizné pri snaze o co nejvyssi vytizeni vozidel
a nerovnomeérnostech v prepravnich proudech na jednotlivych Gsecich. Cestujici, jak uz vyplyva
z jeho oznaceni, chce cestovat, ne byt pouze prepravovan — k tomuto se musi prizpusobit
i nabidka prepravnich sluzeb, ktera bude reflektovat na jeho prani a potreby.

Z hlediska pohodInosti se u priméstské dopravy Casto pozaduje, aby byla srovnatelné pohodina
jako doprava individualni. K tomuto se podita i s dalsi skupinou pozadavk( a podminek, jak je
zfejmé z nasledujicich radkd:

e dostatecna nabidka primérené pohodinych mist k sezeni i stani,

e klidna jizda bez trhavych pohybd a vibraci,

e prijemné a ucelné osvétleni,

e dobra klimatizace vSech prostord,

e minimalni hluénost vozidel i prostori pro cestujici,

e Ucinna ochrana cestujicich pfed nepriznivym pocasim v mistech zastaveni vlaku,

e vhodna konstrukce a srozumitelnost informacnich medii pred jizdou i béhem ni,

e (istota vSech prostorl pro cestuijici,

e snadnd navaznost na jiné prostiedky nejen hromadné dopravy a moznost parkovani
individualnich dopravnich prostfedkd v dosahu alespori vybranych mist zastaveni
(systémy B+R, P+R atd.),

e maximalni jednoduchost odbaveni cestujicich a jejich kontrola.

K tomuto zakladnimu vyétu pozadavkii a podminek mohou pribyt dalsi, protoZe napriklad
u pohodIného cestovani se nesmi zapomenout i na ,,bezstarostnost cestujiciho, ktery skutecné
jenom cestuje a béhem toho muze odpocivat nebo se pripravovat na dalsi ¢innost. Na rozdil
k tomu by musel béhem Fizeni osobniho automobilu byt neustale v bdélosti a v cili cesty resit
problém s hledanim vhodného mista pro zaparkovani svého vozidla.

Bezpecnost

Otazce bezpecnosti dopravy je od zadatku jejiho rozvoje vénovana mimoradna pozornost.
Bezpecnost se stala klicovou podminkou kazdé nejen hromadné dopravy, coz je patrné napriklad
u dopravy Zzeleznicni. Proto u priméstské Zeleznicni dopravy se stalo samozrejmosti dokonalé
stanicni, tratové a vlakové zabezpecovaci a sdélovaci zarizeni a toto se dostalo i do povédomi
cestujici verejnosti.

Kromé aktivni a ponehodové bezpecnosti probiha neustdle zvySovani pasivni bezpecnosti
u vozidel. Bezpecnost cestuijicich zvysuje napFiklad pouzivani nehorlavych hmot, bezpecnostnich
skel a specidlnich material, samonosnych skrini apod. V mistech zastaveni (zastavkich nebo
stanicich) a v prestupnich uzlech jde predevSim o odstranovani moznych koliznich mist
cestujicich s okolnim provozem budovanim mimoUroviovych prechodl, doplnénych
prehlednym informacnim systémem.

Spolehlivost

Spolehlivost vytvari pocit divéry cestujicich v seriéznost dopravce a jim organizovanou a fizenou
priméstskou dopravu. Spolehlivost priméstské dopravy musi proto vyustit v jistotu, ze fungovani
této sluzby bude nepretrzité, to znamena bez ohledu na rocni (klimatické vlivy) nebo i denni
obdobi (dopravni zacpy na silnicich). Za extrémnich klimatickych podminek, jako je napriklad
mlha, néledi, silny narazovy vitr a mokra vozovka apod., dochazi u nékterych druh( dopravnich
prostredkd k znacnému naruseni jejich provozu. Cestuijici se ale musi bezstarostné spolehnout
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na to, ze ohlaseny jizdni Fad bude dodrzen. V pripadé zasahu ,,vy$si moci*, kdy by mohlo dojit
k preruseni provozu priméstské dopravy, musi byt v€as o téchto skutecnostech informovan
a musi mu byt zajisténa nahradni doprava.

PriméFena vyse jizdného

Tento aspekt povazuje pri rozhodovani o druhu dopravniho prostredku za velmi dulezity uzivatel
priméstské dopravy, ktery vyuziva jejich sluzeb pravidelné. Nemuze se ale pocitat s konkurenci
jednotlivych podsystém( hromadné priméstské dopravy, ktera je v konecném dusledku
kontraproduktivni a vytvari predpoklady pro prechod uzivateli dopravy verejné k dopravé
individudlni — lepsi je spoluprace mezi témito obory vytvarenim ruznych integrovanych
dopravnich svazl, jejichz dopravni prostredky splnuji predpoklady pro tarifni, casovou
a prostorovou navaznost.

Atraktivita priméstské dopravy se pochopitelné zvysi pri redukci jizdného z diivodu dotacniho
spolufinancovani ze strany samospravy a mistni spravy, potom téz zavadénim slev pro casté
zakazniky atd. Rozhodné neni mozné obecné predpokladat, ze by prijem z jizdného
bez zapocitani prijma z reklamy apod. byl schopny pokryt provozni niklady. Na priméstskou
dopravu musi byt nahlizeno jako na produktivni sluzbu ve vefFejném zajmu, poskytovanou
cestujici verejnosti s tim, Ze se pocita s primérenou dotacni politikou ke kryti schodkd hromadné
dopravy.

Ochota a zdvorilost personalu

Pro vytvoreni ovzdusi spokojenosti a zvySeni kvality prepravy prispiva nesporné chovani,
vystupovani i Uprava personalu. Vsichni zaméstnanci dopravce, kteri prichazeji do styku s cestujici
verejnosti, by méli byt ochotni, ohleduplni a korektni, na druhé strané ale i nesmlouvavi a razni
pFi zakrocich proti neukaznénym osobam.

3.5 ORGANIZACE PRIMESTSKE DOPRAVY, TYPY JiZDNiCH RADU

Organizace priméstské dopravy je zavisla na mnoha faktorech, predevsim vsak obecné
na organizaci dopravy v SirSim kontextu, rozmisténi mist zastaveni, hustoté a charakteru osidleni,
organizaci ostatnich druh( dopravy, na reSeni navaznosti na ostatni druhy dopravy
— dopravni prostredky (osobni auta v systému P+R nebo K-R, jizdni kola v systému B+R apod.).
dopravy jsou proudy cestujicich.
Zakladni druhy organizace priméstské dopravy se daji rozdélit do dvou skupin:
|. provozovani priméstské dopravy po spoleéné dopravni cesté s ostatni (zejména silniéni)
dopravou — jedna se o méné investiné narocnou variantu, kdy sice by méla byt
priméstska doprava béhem rannich a odpolednich spicek uprednostiovana, ale prevladaji
zde provozni problémy (napf. kapacita trati) v souvislosti se soubéznym provozovanim
ostatni dopravy (proto i vyslednd kvalita a spolehlivost je zakonité nizsi); v priméstské
silni¢ni (autobusové) dopravé jde o provoz priméstskych spoju po spolecné silni¢nf siti,
v priméstské zelezni¢ni dopravé o smiSeny provoz s ostatnimi druhy vlak{ (u nas se jedna
napr. o traté v prazské, brnénské, ostravské, Ustecké méstské aglomeraci),
2. provozovani priméstské dopravy na zvlastni dopravni cesté — jde o investicné velmi
nakladnou variantu, ktera ale umoziuje velmi vysokou kapacitu dopravni cesty
a moznost dosazeni vysoké kvality dopravni obsluznosti (napf. u rychlodrah zkraceni
period); u priméstskych autobusové dopravy se buduji segregované jizdni pruhy nebo se
zFizuji vyhrazené komunikace, v kolejové dopravé jsou naprosto typickym prikladem
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priméstské rychlodrahy S-Bahn v Némecku (v naSich podminkach toto neexistuje,

projektovana je ale do budoucna napriklad rychlodraha Praha — letisté /— Kladno/).
Zakladni organizacni schéma priméstské dopravy je dano typem pouzitého jizdniho radu.
V priméstskych oblastech se silnou frekvenci cestujicich, ktera se ale s rostouci vzdalenosti od
centra mésta sniZuje, se nejcastéji pouziva pasmovy typ jizdniho radu. Pasmové jizdni fady by
mély byt usporadany jako periodické, tedy se opakujici po stanovenych €asovych usecich.
Pasmové jizdni rFady se dale déli na rovnobézné a nerovnobézné. Rovnobéziné jizdni rady jsou
typické tim, Ze vSechny dopravni prostfedky ve vSech pasmech zastavuji ve vsech mistech
zastaveni. Zvlastnim typem rovnobézného jizdniho Fadu je tzv. Sachovnicovy typ, ve kterém
vozidla v kazdém druhém misté zastaveni zastavuiji, ostatni mista obvykle projedou. Nejcastéji je
vedena vzdy dvojice vozidel v tésném sledu se stfidavym zastavovanim, ¢imz se docili jejich vyssi
Usekové rychlosti.
blizsi centru s tim, Ze zastavuji na kazdé zastavce nejvzdalenéjSiho pasma. Tento ,klasicky*
nerovnobézny jizdni rad je v nékterych pripadech upraven na ,,novy*, ve kterém kromé zastavek
nejvzdalenéjSiho pasma zastavuji spoje jesté ve vSech pasmovych stanicich, tedy mistech, ve
kterych zacinaji nebo kondi jednotliva pasma. Tento ,,novy* typ je efektivni v pripadech, kdy se
v pasmovych stanicich soustfeduje alespon zhruba polovina proudu cestujicich a kdy se zde
pocita i s prestupnimi vazbami mezi vozidly jednotlivych pasem.
Pasmovy jizdni rad je vhodny zejména pri monocentrickém usporadani priméstské oblasti (jedna
rozhoduijici sidelni jednotka (napf. Praha) pro dopravni planovani), neni vhodny pfi bicentrickém
usporadani (spojeni dvou center se zhruba srovnatelnym poctem obyvatel (napr. Pardubice
— Hradec Kralové), kdy velikost prepravniho proudu mezi témito mésty je priblizné stejna).
Pri vybéru vhodného typu pasmového periodického jizdniho Fadu se zohlednuje vedle poctu
pouzitych pasem predevsim to, ve které z vyhodnocovanych variant je celkova spotreba
osobovych hodin cestujicich minimalni. Celkova spotreba je tvorena dvéma slozkami: spotrebou
osobovych hodin, vzniklou stravenim cestujicich pri jizdé ve vozidle a spotfebou osobovych
hodin, vzniklou ¢ekanim cestujicich na prijezd vozidla.
V rovnobézném jizdnim radu dochazi k ¢asovym ztratam pri cestich do vzdalenégjSich pasem
béhem jizdy ve vozidle, které zastavuje na vSech mistech zastaveni. Naopak tento zplsob je
vyhodnéjsi pro cestuijici, ktefi vyuzivaji spoje v prvnim pasmu od centra, protoze zde mohou
pouzit jakykoliv spoj a cekani je u nich minimalni.

Rovnobézny jizdni rad Nerovnobézny jizdni rad

Zdroj: [1]

Obr. 4 Pasmové jizdni fady pro priméstskou linii
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U nerovnobézného jizdniho radu dochazi u delSich cest pres nékolik pasem k projizdéni zastavek,
¢imz se doba stravena ve vozidle zkracuje, zkracuje se i doba potfebna na obrat souprav a tim
klesa narok na jejich pocet. Naopak cestujici v ramci prvniho pasma maji mensi nabidku spojt
a tim dochazi k zna¢nému naristu cekani na dopravni prostredek.
Vypocet spotreby osobovych hodin v jednotlivych variantach usporadani jizdnich radu je ucelné
provadét v rannich nebo odpolednich prepravnich Spi¢kach. V tomto pripadé musi odpovidat
$pickovému obdobi i pocty cestujicich v jednotlivych pasmech a velikosti period v pasmech
priméstské dopravy. Vybér vhodného typu jizdniho Fadu, jak je jiz vySe uvedeno, musi vzit v potaz
kritérium minimalizace celkové spotreby osobovych hodin. Pfi uréovani poctu pasem, tzn. vybéru
odlisného poétu pasmovych stanic v jednotlivych variantach, se prihlédne k nasledujicim bodiim:

e rozdéleni prepravnich proudd cestujicich na priméstském Useku a zejména k jejich

zlomdm,

e celkova spotreba osobovych hodin,

e celkové pozadavky na vozidlovy park a jeho vyuziti,

e vySe provoznich nakladu,

e naroky na nutné investice.
Pro shrnuti Ize na zavér uvést, ze problematika vybéru varianty jizdniho Fadu vcetné urceni poctu
pasmovych stanic nemuze byt polozena jednostranné na pohledu cestuijicich, ponévadz jednotlivé
kroky reseni také nesmi byt v protikladu s provoznimi a ekonomickymi podminkami.

Pojmy k zapamatovani
priméstska doprava, periodicky jizdni Fad, pAsmova stanice

Pojem priméstska doprava.

Zasady koncepce reseni priméstské dopravy.

Naroky kladené na priméstskou dopravu.

Organizace pfiméstské dopravy.

Typy jizdnich Fadu vyuzivanych v priméstské dopravé.

Charakterizujte priméstskou dopravu.

Jaké jsou zasady koncepce rFeseni priméstské dopravy.

Uved'te naroky kladené na priméstskou dopravu.

Co to je rovnobézny a nerovnobézny periodicky jizdni rad?

Popiste vyznam vyuziti pasmovych jizdnich rada v priméstské dopravé.

Popiste pristup k organizaci priméstské Zzelezni¢ni dopravy v némecky mluvicich zemich
prostiednictvim sité rychlodrah S-Bahn.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregionalniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (cast C, kapitoly | az 3)
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4 POZADAVKY NA INFRASTRUKTURU
A VOZIDLA V PRIMESTSKE DOPRAVE

Uvod

Ve snaze o dodrzeni pozadavki kladenych na priméstskou dopravu je treba dodrzet urcité
predpoklady z hlediska podoby a struktury dopravni cesty/infrastruktury na strané jedné
a pozadavku na vozidlovy park. Dalsi oblasti, na kterou je tfeba zamérit pozornost, je preprava
osob s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace (dale jen ,handicapovanych osob®),
vyzaduijici specialni podminky pro umoznéni své prepravy.

Seznameni studentl s jednotlivymi pozadavky kladenymi na vozidla a infrastrukturu
v priméstské dopravé vcetné problematiky prepravy handicapovanych osob zelezniéni dopravou.

4.1 POZADAVKY NA VOZIDLA V PRIMESTSKE DOPRAVE

Minimalizace pobytu v mistech zastaveni

Pobyt vozidla v misté zastaveni Ize minimalizovat snizenim doby trvani jednotlivych Ukond,
ze kterych je tvoren. Jsou to doba poti'ebnd na otevirani a zavirani dveri vozidla, doba na nastup,
resp. vystup cestujicich, technologicka ¢asova zaloha, u pfimeéstskych zeleznic napriklad i vyprava
vlaku.

Doba potrebna na otevirani a zavirani dvefi vozidla se v praxi snizuje zavadénim vozidel
s automatickym zaviranim a oteviranim dveri. V dnesni dobé je toto problém pouze u zeleznicni
dopravy, pokud jsou nasazovany tzv. klasické soupravy, jez na rozdil od pouzivanych elektrickych
motorovych jednotek nemaji dilkové (otevirani a) zavirani dveri, ponévadz jizda s otevienymi
dvermi ohrozuje bezpecnost cestujicich.

Doba na nastup a vystup cestujicich je zavisla na nékolika faktorech, jako napriklad Sirka a pocet
dveri, drovhovy nebo mimouroviovy nastup a vystup, usporadani prostor u dvefi vozidla,
vyhrazeni dveri pro nastup nebo vystup (silnicni verejna doprava) a dalsi.

Technologicka casova ziloha je zavisla na druhu a typu vozidla, obecné ji nelze snizovat
bez zmény technologie nebo zmény vozidlového parku.

Dobu potrebnou na vypravu vlaku je mozno eliminovat ndhradou lidského faktoru technikou,
kdy je umoznéna vyprava vlaku napriklad navéstidlem (pfi respektovani jizdniho radu s danym
casem odjezdu).

Minimalizace doby potrebné na obrat vozidel

Tato problematika spada do dopravy Zelezniéni a je ovlivnéna typem nasazovaného vozidlového
parku; v Zeleznicni doprave se pouzivaji tzv. vratné nebo nevratné soupravy. Typickym zastupcem
vratnych souprav jsou elektrické motorové jednotky, kde uvedena doba je zavisla na tom, zda
na Cele a konci soupravy jsou fidici stanovisté obsazena strojvedoucimi a odpada nutnost chiize
strojvedouciho podél celé soupravy vlaku. Naopak typickym zastupcem nevratnych souprav jsou
soupravy ,klasické®, vedené hnacim vozidlem, u kterych velikost doby, potrebné na obrat
vozidel, je zavisla na casové narocnosti objizdéni soupravy vlaku véetné zmén sméru jizdy a zavisi
i na tom, zda vlak kondil svoji jizdu na kusé koleji napriklad osobni stanice s hlavovym
usporadanim koleji nebo na prijezdné koleji.

Minimalizace této doby je klicova v pripadé, pokud je snaha zkratit dobu obéhu souprav v ramci
predevsim kyvadlové dopravy. Jinak toto zpusobi pozadavek na vyssi pocet nasazenych vlakovych
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souprav a zvysuje dobu obsazeni jednotlivych dopravnich koleji s vlivem na celkovou kapacitu
stanice. Priznivé se projevuje pouziti ,Fidicich vozd“, které umozni dilkové ovladani hnacich
vozidel a odstranuje potrebu objizdéni.

Minimalizace jizdnich dob mezi misty zastaveni

| zde lze vyznamnéjSich vysledkd dosihnout pouze u dopravy zelezni¢ni a u rychlodrah.
Jak uz bylo drive popsano, k minimalizaci nevede cesta pres zvySovani tratové rychlosti
(postacuje 100-120 km/h), coz je znacné energeticky narocné a nevyuziva se zde vyhodny vybéh
po dosazeni tratové rychlosti, ale prostfednictvim minimalizace casové slozky na rozjezd
a zastaveni (viz prirazka na rozjezd a zastaveni). Rovnéz v tomto pripadé je mozno tohoto
dosahnout dobrych vysledkul jen s lehkymi motorovymi jednotkami, které maji mérny vykon
5-8 kW/t a umoznuji zrychleni nebo zpomaleni | m-s-2.

Dalsi aspekt, pfispivajici vyznamnou mérou k minimalizaci jizdnich dob, je nasazovani jednotek
s vykyvnymi skfinémi. Efekt se zde neprojevi na rovnych usecich, ale v obloucich, coz neni
zanedbatelné. Dukazem toho jsou jednotky priméstské Zeleznice S-Bahn, provozované
na primeéstskych Usecich nékterych némeckych mést. Znamena to, Ze je mozné zvysit cestovni
rychlost bez nutnosti stavebnich zasah( a Gprav dopravni cesty.

Vyssi kapacita vozidel pfiméstské dopravy

Pokud je snaha o snizovani mérné hmotnosti vozidel pfiméstské dopravy, Ize to dosahnout
predevsim zvysenim jejich kapacity. V praxi se vyuzivaji dvoupodlazni (patrova) vozidla, jako je
tomu u autobust ve Velké Britanii nebo u patrovych jednotek na Zeleznici, dulezité je rovnéz
usporadani interiéru uvnitr vozidel.

Interiér vozidel Ize upravit za ucelem zvySeni kapacity vozidel zejména zménou usporadani
sedadel, dale u zZeleznicnich jednotek a jednotek rychlodrah nahrazenim usporadanim ,,kupé* na
velkoprostorové oddily. Sedadla mohou byt usporadana dvéma zpusoby:

I. pricné — typické spise pro dalkovou autobusovou a zeleznicni dopravu, kdy neni velky
obrat cestujicich na mistech pro sezeni a z divodu umisténi sedadel je obtizné zvySeni
poctu dveFi; pomér sedicich a stojicich je zde |:| stim, Ze se pocita maximalné
s hodnotou 2 stojici osoby na ctvereéni metr,

2. podélné — obvyklé u podzemnich drah, coz je vyhodné pro prepravu na kratsi vzdalenosti
s umoznénim velkého obratu cestujicich na mistech pro sezeni; v téchto vozidlech
prevladaji stojici cestujici nad sedicimi, kdy je mozno bez problému uvazovat i s péti
stojicimi osobami na ctverecni metr.

Zejména u silnych prepravnich proudi je vhodné vyuzivat vozidla s podélnym usporadanim
sedadel. Toto usporadani umoznuje navic zabudovat vétsi pocet dveri.
Bezpecnost provozu

O tomto jiz opét bylo kratce pojednano vyse v textu, na doplnéni k pasivni bezpecnosti
cestujicich je trreba také uvést to, ze ve vozidle se napriklad pouzivaji nehorlavé nebo alespon
Spatné horlavé a nekourivé materialy, vozidlo samo o sobé vytvari ochrannou klec apod.

4.2 POZADAVKY NA INFRASTRUKTURU V PRIMESTSKE DOPRAVE

PoZadavky na infrastrukturu mezi misty zastaveni

Druh pozadavki se lisi podle druhu dopravniho prostredku, resp. typu dopravni cesty. Vzdy je
ale snahou zajistit urcitou kapacitu silnicni komunikace nebo drahy, vytvoreni lepsich podminek
pro dodrzeni rytmicnosti a pravidelnosti periodické dopravy, uréeni optimalni vzdalenosti mezi
misty zastaveni, oddéleni priméstské dopravy od ostatni dopravy (zejména dalkové) apod.
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U silnicnich komunikaci je zakladnim problémem zamezeni vlivu kongesci z divodu pretizeni
nakladni silni¢ni a individualni automobilovou dopravou. Prvnim krokem je presunuti pritah
méstem pro nakladni silni¢ni dopravu na jiné komunikace, hlavné v obvodu mésta, kde casto
dochazi ke kongescim. Pokud neni mozno pro hromadnou osobni dopravu vyhradit samostatnou
silniéni sit, pouzivaji se dvé opatreni: zfizeni vyhrazenych jizdnich pruhd a preference vozidel
hromadné dopravy pri prijezdu svételnymi krizovatkami — tedy obdobné, jako je tomu u vlastni
méstské dopravy. Na vyhrazené jizdni pruhy je zakdzan vjezd vozidel individualni automobilové
dopravy, v nékterych zipadoevropskych méstech se umoznuje vjezd do téchto pruhi
jednostopym motorovym vozidlim. Pro preferenci prijezdu vozidel svételnymi krizovatkami
jsou pred nimi a rovnéz na podvozku vozidel hromadné dopravy umistény vysilace a prijimace
dalkovych signald, které zabezpedi blizicimu se vozidlu hromadné dopravy posun fazi cyklu
svételné signalizace pro minimalizaci ¢ekani a nasledny prijezd.

U drazni dopravy, zejména zZeleznicni, je pozadavek na zdvoukolejnéni trati a jejich elektrizaci;
v nékterych Usecich postadi i trat’ jednokolejna s podminkou, Ze nebude dochazet k zavaznym
problémim s kapacitou a dodrzenim periody vlaki opacnych smért. Zcela vyjimecné je vyuzivan
jednokolejny provoz u tramvajové dopravy, souvisejici s nizsim stupném zabezpeceni provozu
naslednych vozidel oproti Zeleznici (je zde umoznéna i jizda na dohled). Po strance rekonstrukéni
je treba upravit polomér obloukad, jejich prevyseni, na priméstské trati pri dostate¢ném mnozstvi
finanénich prostredkd provést rekonstrukci kolejového svrsku, optimalni je umoznit tranzitni
prujezd pres centrum mésta.

PoZadavky na infrastrukturu v mistech zastaveni

Stejné jako v predeslé kapitole, tak i zde je ti'eba si uvédomit, o jaky druh dopravniho prostiedku
a typ dopravni cesty se jedna. Mezi vSeobecné pozadavky patri umisténi mist zastaveni co nejblize
zoénam s hustym osidlenim, velkymi podniky nebo jinymi centry, snadna orientace a presuny
s minimalnim kfizenim proudd cestujicich (postupné odbavovani, prostorna hala, dobré
prostorové usporadani s oddélenim sluzebnich mistnosti) a prekonavanim vyskovych rozdild,
napojeni na méstskou dopravu bez ruseni (optimalné smycka pred budovou), esteticky vzhled,
dosazitelnost odstavnych ploch pro individualni dopravni prostiredky a vozy taxi a dalsi.

Mista, kde se shromazduji cestujici (haly, cekarny), musi byt dimenzovana na pocet osob v ramci
Spicky (obvykle 2-3hodinova). K tomuto Ucelu se pouziva grafikon shromazdovani cestujicich,
kde se vytvorenim souctové krivky cekajicich odjizdéjicich, resp. i pfijizd€jicich cestujicich,
doplnéné o osoby doprovazejici (10-20 %, coz vyjadruje i urcitou zalohu), ziska pozadovana
kapacita téchto prostor.

U silni¢ni hromadné dopravy jsou dalsi klicové prvky dva: zamezeni nebo minimalizace kontaktu
nastupuijicich, vystupujicich a prestupuijicich cestujicich se silni¢ni dopravou (IAD) z dlvodu jejich
bezpecnosti a ¢astecné jiz drive vzpominana potrreba odbourani prekonavani vysek pri chlizi mezi
stanovistém a cekarnou, resp. navaznym dopravnim prostredkem.

U zeleznicni dopravy a rychlodrah mohou byt vypravni budovy umistény Urovinové (nutny sestup
nebo vystup) nebo mimouroviové (pouze sestup nebo vystup) s kolejistém. Pro zajisténi
prepravni kontroly a bezpecnosti cestujicich vyloucenim jejich vstupu do kolejisté se buduji mezi
budovou a nastupistém zabrany (tzv. némecky model, ktery se vyuziva méné) nebo je pripadné
umoznén volny prichod na nastupisté s kontrolou (tzv. italsky zpusob, ktery je vice rozsiFeny,
zejména ve stanicich obsazenych dopravnimi zaméstnanci). U peronizovanych pasmovych stanic
s prestupem mezi vlaky by mél byt zajistén prijezd souprav na koleje stejného nastupisté, kdy
draha potrebna na prestup je rovna jeho Sifce a odbourava se tim prekonavani vyskovych rozdili.
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4.3 PREPRAVA HANDICAPOVANYCH OSOB ZELEZNICNi DOPRAVOU

4.3.1 Clenéni osob podle handicapu

Prepravované osoby se déli do Ctyf hlavnich skupin:

I. osoby nehandicapované — nevyzaduji zvlastni opatreni,

2. osoby dopravné handicapované — doporucuje se prijmout opatreni na ulehceni zejména
nastupu téchto cestujicich do dopravniho prostfedku napriklad pouzivanim
nizkopodlaznich vozidel s automaticky ovladanymi dvermi (napriklad jde o cestuijici s vice
zavazadly nebo s kocarkem),

3. osoby jazykové handicapované — jde predevsim o cizince; doporucuje se pouzivat
piktogramy apod.,

4. osoby zdravotné handicapované — vyzaduiji zvlastni opatreni béhem prepravniho procesu
a dale se déli nasledovné:

a) Skupina pohybové postizenych — osoby se snizenou schopnosti chlize a tézce
pohybové postizeni (osoby na voziku pro invalidy). Pohyb téchto postizenych
zejména omezuji architektonické bariéry a zasadou pristupnosti je Uroviiovy pristup
bez prahu, prekonavani nutnych vysek je mozné pouze pomoci Sikmych ramp, nebo
u vétsich vySek vytahy s Upravou pro zdravotné postizené; budovy, plochy
a dopravni prostiredky musi vyhovovat normam (napr. ISO 7193).

b) Skupina zrakové postizenych — tézce zrakové postizeni (nevidomi) a slabozraci;
pohyb téchto postizenych omezuji komunikacni bariéry. Vyuzivaji pro pohyb
a orientaci hmat, sluch (problém v rusném prostredi) a nékdy i Cich; zakladnim
pfirozené nebo umélé s reliéfnim povrchem se signdlnimi pasy s hmatnym
povrchem (vSechny dulezité /nejen prepravni/ informace se doplnuji zvukovym
signalem nebo i reliéfnimi znaky a Braillovym pismem, u slabozrakych i kontrastnimi
barvami na dobre osvétleném povrchu).

c) Skupina sluchové postizenych — neslysici a nedoslychavi; pohyb téchto postizenych
omezuji komunikacni bariéry. Hlavni bariérou je nepfistupnost informacnich
systému, zalozeném na zvukovém prenosu informaci; vSechny dilezité zvukové

informace musi byt, proto dopInény grafickymi.

4.3.2 Hlavni zasady bezbariérové pristupnosti

Zasady se déli do tri skupin podle toho, zda se jedna o bezbariérovou pristupnost dopravnich
staveb, kmenovych dopravnich prostredki a ostatnich dopravnich prostredkd.

U dopravnich staveb musi byt vsechny nové stavby (objekty), urcéené pro uzivani verejnosti,
bezbariérové pristupné a uzivatelné i cestujicim s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace,
vSechny rekonstruované stavby musi byt upraveny na bezbariérové, nebo bezbariérovost
nahrazena technickoorganizacnimi opatfenimi, popf. organizaénim opatienim s vyuzitim druhé
osoby.

U kmenovych dopravnich prostfedkii musi byt verejna hromadna doprava pristupna vsem
skupinam uzivatell — i postizenym — za zasady, Ze verejny dopravni prostredek je pristupny,
jestlize alespon jedno vozidlo soupravy je pristupné. Opatreni a pomucky jsou rizna: posuvné
dvere, dostatecné Siroké prujezdy také pro postizené, vymezeny prostor — musi byt dosazitelny,
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dostatek Uchyt a madel, jednotny informacni systém v a na vozidlech, pFistupné socialni zarizeni
atd.

V ramci ostatnich dopravnich prostredki jde zejména o vazbu na méstskou dopravu, verejnou
silnicni dopravu a parkovisté vozidel pro postizené, coz se zajisti predevsim stavebnimi Upravami
a provozné-technickymi opatrenimi.

Prvky s vlivem na bezbariérovou pristupnost
Tyto prvky, se kterymi je mozZno se setkat v Zeleznicnich stanicich a na zastavkdch, se déli do trech skupin podle
jejich lokalizace:

e prvky ve venkovnich prostorech — komunikace pro chodce, ndstupist€ a ndstupistni ostrivky
pro povrchovou MHD, parkovisté, bezbariérové prechody pres komunikace, prekazky, cekdrenské
pristresky MHD, vodici linie, vstupy do Zeleznicnich stanic a zastdvek,

e  prvky v budovdch Zeleznichich stanic a zastdvek — vnitini komunikace, schodisté a sikmé rampy, vytahy,
hygienicka zarizeni, pfepdzky pro odbaveni cestujicich, sluzby a obchody neZeleznicniho charakteru,
informace pro postizené,

e prvky na Zeleznicnich nastupistich — podchody, ldvky pro pési a pfistupy k nim, ostrovni ndstupisté, vnéjsi
ndstupisté, uroviiovd ndstupisté.

4.3.3 Kategorie Zeleznicnich stanic a zastavek pro odstranéni bariér
ProtoZe neni mozno provést odstranéni ve vSech mistech zastaveni soucasné, byla stanovena
posloupnost téchto mist v poradi, v jakém by mélo k odstranovani bariér dochazet:
I. mimoradné prepravné dulezité — zastavuji zde mezinarodni vlaky,
prednostni — v obci jsou umistény centralni sluzby a zafizeni zdravotné postizenych,
3. prednostni na ucelenych tratich — na tratich jsou pravidelné provozovany bezbariérové
vlaky,
4. dulezité — zastavuji zde dalkové vlaky,
5. ostatni — pro docileni bezbariérovosti zeleznice.

Opatreni plynouci ze zdsad a pravidel pro bezbariérovou pristupnost
o Na zaveér jsou shrnuta opatreni, ktera se uplatriuji v Zeleznicni dopravé jako dopravé hromadné, tedy pristupné
pro vSechny osoby, jak je uvedeno v prepravnim Fadu a tarifech:

o legislativni opatfeni — zavést do praxe paragrafy a clanky prislusSnych zdkond, legislativné zakotvit
posuzovani bezbariérovosti prvki Zeleznicni dopravy, zajistit tcast zastupce postiZenych pfi kolaudacich,
zjistit kompatibilitu legislativnich norem, vydat platné ndazvoslovi,

e stavebné-technickd opatfeni — diraz na bezbariérovost novostaveb, realizovat alespori Castecné
odstranéni bariér staveb stavajicich a prikrocit k jejich postupnému odstrariovani,

e  provozné-organizacni a technickoorganizacni opatreni — bezbariérovy pfistup télesné postizeného
na ndstupisté bez vyuZiti prejezdi pro zavazadlové voziky, umistit na ndstupisté signalizacniho zarizeni
pro pfivolani obsluhy (pfislusného zaméstnance), mobilni zvedaci rampy na ndstupistich, zajistit
bezbariérové odbaveni postiZenych cestujicich,

e informacni a vzdélavaci opatreni — informovat o zptisobu postupu prepravy postizenych osob, oznacovat
vozidla pro prepravu postizenych a informovat o nich v jizdnich fadech, v fazeni vlaki atd., uvddét
informace a pristupnosti budov mezindrodnimi symboly, zfizovat informachi sluzby pro télesné postizené,
vychovdvat cestujici ke spravnému vztahu k postizenym.
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Pojmy k zapamatovani

misto zastaveni, vozidlo, vozidlovy park, dopravni infrastruktura, handicapovanid osoba,
bezbariérova pristupnost

Pozadavky na vozidla v priméstské doprave.
Pozadavky na infrastrukturu v priméstské dopravé.
Preprava handicapovanych osob Zeleznicni dopravou.

Charakterizujte pozadavky na vozidla v priméstské doprave.
Charakterizujte pozadavky na infrastrukturu v priméstské dopravé.
Popiste kroky ke zvySovani stupné bezbariérovosti zeleznicni dopravy.

Zjistéte, ktera opatreni na usnadnéni cestovani handicapovanych osob se nejcastéji pouzivaji
v podminkach Ceské republiky.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregiondlniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (¢ast C, kapitola 5)
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5 REGIONALNi DOPRAVA, INTEGROVANY
TAKTOVY JiZDNi RAD A INTEGROVANE
DOPRAVNI SYSTEMY

Uvod

Regionalni doprava na rozdil od dopravy priméstské ma zcela rozdilny charakter v technologii
provozu a v Uzemi, jehoz dopravni obsluinost zajistuje. V posledni dobé nachazi v ramci
regionalni dopravy uplatnéni tzv. Integrované taktové jizdni rady, které maji predpoklady udrzet
vysoky podil verejné dopravy v regionech v ramci délby prepravni prace. Soucasné s timto se
vyuZivaji i integrované dopravni systémy.

Seznameni studentl s charakteristikou regionalni dopravy a zakonitostmi Integrovanych
taktovych jizdnich radu.

5.1 CHARAKTERISTIKA REGIONALNi DOPRAVY
V kapitole, vénuijici se pfiméstské doprave, byla zamérena pozornost na dopravu v priméstskych
aglomeracich. Pro toto byla typickou situaci priméstska oblast s hustou zastavbou, vyssi
prepravni poptavkou a centristicky usporadanymi linkami s obvykle pravidelnou periodou. Jina je
ovsem situace na Uzemich, které se nachazeji mimo tuto primeéstskou oblast.
Je sice pravda, ze urcitym specialnim pripadem jsou bicentricky usporadané priméstské
aglomerace s blizkymi, priblizné stejné velkymi mésty. K tomuto nedochazi vsude, a pokud se
vyjde zahranicnich zkusenosti z predevsim némecky mluvicich zemi, Ize se dostat k ,,novému*
pojmu — regionalni doprava.
Regionalni doprava ma z hlediska plosné rozlohy neostre vymezenou plsobnost oproti dopravé
priméstské, pokryvajici oblast s hustou zastavbou. Pokryva sice také priméstské oblasti,
pUsobnost ma ale rovnéz i v méné osidlenych oblastech mimo dosah priméstské dopravy. Ve
svém principu musi spliovat nékolik podminek:
e minimalizace tzv. nepfipoju,
e zvySeni hustoty nabidky dopravnich prostfedki bez neimérného narustu nakladd
(zlepseni technologie provozu, predevsim obéhu vozidel),
e kooperace se stavajicimi a modernizovanymi dopravnimi systémy méstské
a priméstské dopravy,
e nabidka rychlé, kvalitni, atraktivni a pravidelné i nepravidelné dopravy,
e stanoveni optimalni ceny s ohledem na Groven prepravnich sluzeb,
e optimalizace nabidky ¢etnosti spojl, jejich kapacity a urceni poloh mist zastaveni,
e nabidka navaznych sluzeb, jako jsou napr. terminaly P+R a B+R,
e koordinace prepravnich retézcl vSech verejnych dopravnich prostredki v prestupnich
uzlech s navaznosti prostorovou, casovou a tarifni,
e dobra informovanost cestujicich.
V zahranici, predevsim v Némecku, je v regionalni dopravé cilem vytvoreni takové nabidky
verejné dopravy, ktera by na predem stanoveném Gzemi (napf. Uzemi jedné spolkové zemé)
vytvorila plosnou nabidku nejen pro priméstské oblasti, ale i pro ,,venkov*. Patefi (kmenovym
dopravnim prostiedkem) je zde Zeleznicni sit’ véetné regionalnich i mistnich trati, doplikem jsou
navazné regionalni autobusové linky, pricemz cilem je pokryti vSech stfedisek s prepravni
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poptavkou. Organizace, které se podileji na organizovani verejné dopravy v téchto regionech,
nesou oznaceni Dopravni svaz (,,Verkehrsverbund®), prip. Tarifni svaz (,, Tarifverbund®). Rovnéz
se Ize setkat se situaci, kdy regionalni a pfiméstskou dopravu zajistuji rizné dopravni svazy nebo
spolecnosti, které spolu spolupracuji (viz Stuttgart). Priklady ze zahranidi jsou uvedeny jiz v casti
zabyvajici se priméstskou dopravou. Dopravni/tarifni svazy funguji i v nenémecky hovoricich
zemich, jako je i Francie a jako priklad Ize uvést spolecnost Syndicat des Transports Parisiens,
zajistujici regionalni dopravu v celém parizském regionu lle de France. V Ceské republice a na
Slovensku se vyuziva pojem ,Integrované dopravni systémy* (viz kapitola 5.6).

Regionalni doprava ve stavu, v jakém je znama dnes, neni schopna ziskat vyssi podil pFepravnich
vykonU v lepsim pripadé a alespon udrzeni stavajiciho podilu v hors$im pripadé. Pricinou je
celkova neusporadanost jednotlivych spoji mezi sebou a velmi alarmujici tvrda konkurence mezi
jednotlivymi prostiedky verejné dopravy. Cilem proto neni vytvaret béhem casového obdobi
Casové Useky s jednak hustou nabidkou, na druhou stranu useky prakticky bez jakékoliv nabidky
dopravnich vykonu. Pritom, jak ukazuji némecké zkuSenosti, jenom pouhé usporadani
a optimalizace dopravnich vykonu bez jejich snizeni nebo zvySeni prinasi rust obecné poptavky
ze strany cestujicich. ProtozZe je zde pozadavek na usporadanost, neni mozné toto uplatnit bez
uplatnéni periodického rezimu dopravni nabidky jednotlivych dopravnich prostredkd.
Prostiedek, co toto spliiuje, je tzv. Integrovany taktovy jizdni ¥ad (ITJR).

5.2 PRESTUPNI (SLOUCENY) UZEL U ITJR

Jak uz bylo vyse uvedeno, vysSim stupném periodického jizdniho fadu (jeho nadstavbou)
s liniovym usporadanim v priméstské dopravé je Integrovany taktovy jizdni rad, pouzivany
v regionalni dopravé. Jeho podstata spociva v koordinaci taktovych jizdnich radi v priméstské
dopravé, cimz vzniknou prepravni Fetézce dalkové, regionalni, priméstské a méstské osobni
dopravy. Propojenim vsech verejnych dopravnich prostredki budou obslouzeny vsechny oblasti
v pevnych a lehce zapamatovatelnych periodach (dale téz taktovych intervalech) s optimalnimi
pFipoji v uzlovych stanicich. Toto bude dosazeno prostrednictvim témér casové shodnych
prijezdl a odjezdl vSech spoji v prestupnim (slouceném) uzlu.

BUS

Zst

Zdroj: [1]
Obr. 5 Piestupni uzel ITJR
5.3 POZADAVKY NA ITJR

Pro integrovany taktovy jizdni Fad plati také nékteré z podminek pro periodicky jizdni rad
a podminky, které musi spliovat ,,obecna‘ regionalni doprava, se daji rozsifit o nasledujici body:
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e nabidka periodické dopravy ve viech dnech tydne,
e obsluha kazdé linky v hodinové (pllhodinové), popr. v méné osidlenych oblastech ve
dvouhodinové zakladni periodé,
e zajiSténi dopravni nabidky v obdobi od brzkych rannich hodin az do pozdniho vecera,
e  zajisténi pravidelnych pripoju v uzlovych stanicich (klasicky jizdni Fad je pro mnoho
cestujicich slozZity, je zde zabezpeceno rovnomérné rozlozeni spoji béhem celého dne),
e zvySeni Urovné kvality cestovani,
e  zajiSténi maximalni presnosti spoju,
e Zkraceni cestovnich dob,
e moznost cilené racionalni vystavby infrastruktury.
Ke spInéni cile, kterym je spolehlivéjsi fungovani systému, je treba uskutecnit urcitd opatreni.
Tato opatreni se daji rozdélit na opatreni stavebné technicka, opatieni provozni (z hlediska
zajisténi provozni technologie) a v neposledni radé i urcité zmény technickych parametra
vozidlového parku. Ze stavebné technického hlediska se jedna o:
e samostatné jizdni drahy (napf. samostatny jizdni pas pro autobusy, samostatna kolej),
e vybudovani novostavby trati nebo silni¢ni komunikace,
e trat'ové nebo silni¢ni rekonstrukce (pro zvyseni stavajici rychlosti — polomér obloukd,
prechodnice atd.),
e prestavba uzli a nastupnich prostord,
e rychlejsi obrat cestujicich zajisténim urovnového vystupu a nastupu,
e vybudovani Sirsich nastupnich prostorl (z hlediska shromazdovani cestujicich).
Do skupiny provozniho opatreni je mozno zaradit zejména:
e zavedeni zelené viny pro vozidla vefejné osobni dopravy,
e optimalizace polohy a premisténi prestupnich uzld,
e snizeni rozsahu zastavovani v mezilehlych mistech zastaveni,
e minimalizace pobytl z provoznich divodd,
e zajiSténi prestupu u stejného nastupisté v zelezniéni dopravé,
e redukce prirazek (uvazlivé, vytvari to riziko vyssi nestability jizdniho Fadu),
e dostatecny pocet dopravnich koleji a umoznéni soucasnych vjezdi u Zelezni¢ni dopravy,
¢ najednokolejnych Zeleznicnich tratich zajiSténi moznosti krizovani ve stfedu casové osy.
U zmén parametru vozidlového parku jde predevsim o nasazovani:
e vozidel lehké konstrukce,
e vozidel s naklapécimi skrinémi,
e vozidel s vyssi dovolenou konstrukéeni rychlosti a akceleraci,
e vozidel s upravenym vnitFnim prostorem,
e vratnych souprav v Zeleznicni dopravé pro redukci pobytu v koncovych stanicich,
e vozidel, umoznujicich minimalizovat pobyt v mistech zastaveni.
Pro zajisténi spolehlivosti systému ITJR obvykle nestali volba jednoho jediného opatrenti.
K pozadovanému vysledku vede spise kombinace jednotlivych opatfeni. K spolehlivé funkénosti
systému ITJR prispiva i Fada dil¢ich opatieni spojena s jeho zavedenim. Méla by byt docilena
kvalitni informovanost o jeho zavedeni a fungovani. V praxi to spociva v tom, ze ve vSech mistech
zastaveni jsou prehledné vypsany jednotlivé spoje a v uzlovych stanicich jednotlivé navazuijici
pripoje. Mélo by se také zajistit, aby navazujici spoje byly, pokud mozno pristavovany k stejnému
nastupnimu prostoru (pro zajisténi plynulého prestupu). Urcitym standardem kvality by méla byt
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presnost spojl a jeji zajisténi. Nedilnou soucasti kvalitni obsluznosti je i Cistota, bezpeci a nabidka
dopliikovych sluzeb. Sladi-li se vSechna tato opatreni dohromady, je mozno dosahnout kvalitn&;jsi
nabidky sluzeb a tim vétsi uspokojeni prani zakaznika.

5.4 KoNsTRUKCE ITJR

V regionalni dopravé je mozno se zcela vyjimecné setkat s jejim usporadanim do hvézdic linek
se sloucenymi uzly (vice typické pro priméstskou dopravu). Obvykle je zde vice uzld, které jsou
mezi sebou propojeny cestami (hranami).

PFi konstrukci a modelovani ITJR na takovéto siti se nabizi moznost uplatnéni teorie grafi. Sit’ je
tvorena uzly a hranami, kde uzly odpovidaji spojovacim (prestupnim) uzliim a hrany Gsekim mezi
uzly. Kazda hrana se ohodnocuje casem, ktery odpovida dobé na premisténi mezi uzly a tento
celkovy ,,hranovy* cas se sklada z jizdnich dob, pobytt a prirazek.

celkovy ,,hranovy* cas

neplanované cekaci doby

zvlastni zpozdéni

polovina minimalni doby pobytu v uzlech

polovina provozni slozky doby pobytu v uzlech

polovina prepravni slozky doby pobytu v uzlech

pravidelné prirazky

zvlastni prirazky

planovana cestovni doba mezi uzly

planovana cekaci doba na hrané

planovana doba jizdy vozidla

minimalni doba jizdy vozidla
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pravidelné prirazky
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dopravni c¢ekaci doby na hrané
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zvlastni prirazky

Zdroj: [1]

Obr. 6 Segmentace hranového &asu ITJR

Na hrané mohou lezet nacestné stanice. Soucet jizdnich dob mezi misty zastaveni a uzly dava
dobu jizdy na hrané. Doba jizdy musi byt spocitana s prihlédnutim na dynamiku jizdy. Kromé
pFipustné nejvyssi rychlosti se musi prihlizet také k podminkam zrychleni a zpomaleni vozidla.

Doby pobytu se skladaji z prepravnich a dopravné provoznich slozek, kdy prepravni slozka je
doba nutna k obratu cestujicich (sloZzena z ¢asli na vystup a nastup) a provozni slozka se sklada
z diléich casli od zastaveni vozidla az po okamzik otevreni dvefi a kratky casovy interval
od ukonceni prepravni slozky do rozjezdu vozidla (¢as na uzavreni dveri, ¢as na vypravu,
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jakoZ i zvlastni provozné podminéné zdrzeni — napr. éekani na rozsviceni svételnych nebo jinych
navésti). Pro potreby optimalizace se casy pobytu v uzlech rozdéli polovinou na prilehlé hrany.

" %O
4x% 5:
15 %

Zdroj: [1]

Obr. 7 Sit’ ITJR s hranovymi &asy

Zdroj: [1]

Obr. 8 Setkavani spojt linek ITJR v pFestupnich uzlech

Casové prirazky jsou nezbytné s ohledem na ocekavana i nepredvidana zdrieni (zpomaleni
ve smyslu prodluzovani). Nepredvidana zdrzeni (napr. prodlouzeni pobytu v disledku nastupu
a vystupu cyklistd) jsou zohlednéna formou pravidelné prirazky. Predvidana zdrzeni
(napr. omezeni rychlosti z diivodu stavebnich praci na Zeleznicnich tratich) jsou pokryta zvlastni
prirazkou. Soucet pobytd, jakoz i jizdnich dob a prirazek k nim predstavuje soucasny minimalni
cas jizdy.

Pokud by se jiz zaméfila pozornost na vlastni konstrukci ITJR a analyzovala se sit’ linek
s ohodnocenymi hranami, tak je zi'ejmé, Ze mezi jednotlivymi ,,hranovymi‘ ¢asy navzajem, stejné



Regionalni doprava, integrovany taktovy jizdni rad a integrované dopravni systémy

jako mezi velikosti periody a témito Casy je vzajemna souvislost. Uplatiuji se proto nasleduijici
charakteristické zikonitosti ITJR:

Zakonitosti ITJR

- Cas na hrané musi byt celociselnym nasobkem poloviny periody (taktového intervalu),

- uzavrené plné obéhy trvaji vzdy celociselny nasobek periody (taktového intervalu),

- hranové ¢asy opacnych sméru kazdé hrany jsou totozné nebo nepatrné odlisné,

- k prestupu mezi dopravnimi prostredky (3 a vice) dochazi v prestupnich uzlech,

- pro optimalni navaznost dalkové a ostatni verejné dopravy se doporucuje zvolit uzly sité
dalkovych a regiondlnich vlaki tak, aby mezi dvéma uzly trval hranovy das zastavkového
dopravniho prostredku pravé dvojnasobek hranového casu dalkového dopravniho prostredku
bez mezizastavek.

Na siti, ktera byla uvedena obrazku 7, je moiné bez problému zavést ITJR pro |5 nebo
30minutovou periodu, jak je uvedeno na obrazku 9 s minutovymi hodnotami odjezdu z uzlu.

00730 15/45

30

N
00/30 45 30

Zdroj: [1]

Obr.9Sit ITJR s hranovymi ¢asy a osami symetrie v prestupnich uzlech

Striktni dodrzovani periody se nevyzaduje pouze v takovych uzlech, kde jsou provozovany
dopravni prostfedky se silnou (Cetnou) prepravni nabidkou, nevyzadujici sladéni jizdniho radu
— minimalni doba na prestup se akceptuje. Jedna se predevsim o pFiméstskou dopravu,
zabezpecenou obvykle rychlodrahami, zeleznici nebo tramvajemi.

5.5 VAZBA DOPRAVNICH PROSTREDKU V UZLECH

V ITJR se klade diiraz na sladéni linek mezi sebou v uzlech — mistech, kde se setkavaji. Vyhodnych
prestupnich vazeb se dosahuje prostrednictvim casové blizkych prijezdl a naslednych odjezdu.
V idealnim pripadé spoje jednotlivych linek do uzlu v kratkém casovém rozmezi prijizd€ji a po
dobé, ktera respektuje Cas potrebny na prestup, spoje opét do vSech smérl odjizdéji. V zahranici,
predevsim v Némecku, se vyuzivaji dvé varianty pro vytvoreni ¢asové navaznosti v daném uzlu
(obé varianty jsou si podobné) s tim, Ze zausténi dopravnich prostredkd regionalni dopravy je
rozdilné.
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V prvni varianté obrazku 10 jsou zakresleny jednak dopravni prostredky dalkové osobni dopravy,
které prijizdéji nékolik minut pred celou hodinou a béhem nékolika minut zase odjizd€ji. Délka
pobytu zde zavisi zejména na dobé prestupu mezi prostredky regionalni (mistni) a dalkové
dopravy. Spoje regionalni dopravy zde prijizdéji a odjizdéji se symetrii v 0 a 30 minuté. Timto
zpUsobem je v minuté 0 zajistén prestup nejen mezi regionalni dopravou, ale i dalkovou, kdezto
v minuté 30 je zajiStén jen prestup pro regionalni dopravu.
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dopravy dopravy dopravy dopravy
\ / Ddyezd mistnd /
doprav
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Zdroj: [1]

Obr. 10 P¥estupy mezi spoji linek v uzlu ITJR

V prvni varianté obrazku |0 jsou zakresleny jednak dopravni prostredky dalkové osobni dopravy,
které prijizdéji nékolik minut pred celou hodinou a béhem nékolika minut zase odjizdéji. Délka
pobytu zde zavisi zejména na dobé prestupu mezi prostfedky regionalni (mistni) a dalkové
dopravy. Spoje regionalni dopravy zde prijizdéji a odjizdéji se symetrii v 0 a 30 minuté. Timto
zpUsobem je v minuté 0 zajistén prestup nejen mezi regionalni dopravou, ale i dalkovou, kdezto
v minuté 30 je zajiStén jen prestup pro regionalni dopravu.

Ve druhé varianté jsou spoje dalkové dopravy ve stejné casové poloze, jind je poloha spoju
regionalni (mistni) dopravy, které prijizdéji a odjizdéji se symetrii |5 a 45 minut. Pak je doba
pFestupu VEtsi nez u prvni varianty, ale je timto uskupenim zajiSténa urcita zaloha napr. pro
zpozdeéni.

Schematicky tzv. prestupnim pavoukem se prvni Feseni mize znazornit pomoci obrazku |1, kde
je nazorné vidét, ze minimalni doba na prestup mezi regionalnimi vlaky je 10 minut.

N
/2

Obr. 11 PFestupni pavouk uzlu ITJR

Zdroj: [1]
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Priklady ITIR v zahranici
Prednosti Integrovaného taktového jizdniho Fadu se vyuZivd kromé& Svycarska a Lucemburska predevsim

v Némecku a jeho spolkovych zemich. Jako prvni projekt byl Aligdu-Schwaben-Takt (jizni Némecko — dnes soudasti
Bayern Taktu), po ném ddle Rhein-Pfalz-Takt (jihozapadni Némecko) a ddle napfiklad také Mecklenburg-
Vorpommern-Takt (severovychodni Némecko) nebo Bayern-Takt (jihovychodni Némecko). Zkusenosti z jejich
fungovani jsou pozitivni, i kdyZ se vZdy nejednd o srovnatelnd tzemi co do hustoty Zeleznicni sit€, obyvatelstva
nebo priimyslové vyspélosti.

5.6 INTEGROVANE DOPRAVNI SYSTEMY

Poslanim integrovaného dopravniho systému (IDS) v SirSich méstskych aglomeracich je vytvoreni
takového systému, ktery pri danych ekonomickych moznostech uspokoji primérené optimalnim
zpUsobem prepravni potreby obyvatel a navstévnikd daného regionu, tj. poskytne dostatecné
kvalitni a cenové pristupnou nabidku potencialnim zikaznikim. Obecné to znamena pouziti
integrovaného jizdniho dokladu (prestupnich jizdenek) bez ohledu na konkrétniho provozovatele
dopravy a vzijemnou casovou i prostorovou koordinaci dopravnich prostredkd jednotlivych
druhG dopravy participujicich na IDS, tedy optimalizovat dopravni proces. Rozhodujicim
kritériem by méla totiz byt dostupnost cili cest co nejefektivnéjSim zpusobem.

Prinosem fungujiciho integrovaného dopravniho systému by mélo byt udrzeni co nejvyssiho
podilu hromadné dopravy v ramci osobni prepravy, zohlednujici délbu prepravni prace mezi
individualni automobilovou dopravou a hromadnou dopravou. O volbé druhu dopravy rovnéz
rozhoduje rada pozitivnich i negativnich hledisek. Nelze uplathovat pouze restriktivni opatreni
vU¢i individualni automobilové dopravé, protoze takova dopravni politika nemuze uspét, ale je
potreba zdlraznit pozitivni aspekty dopravy hromadné.

Predevsim je zapotrebi vytycit zajmové Uzemi IDS. Pritom je nutno vyhodnotit vyuziti dosavadni
dopravni sité jednotlivych dopravnich oboru a jejich technické vybaveni, jakoz i moznosti
a podminky dalSiho zlepSovani jejich sluzeb.

V obecné roviné systém IDS:

e musi byt plné flexibilni a otevireny a musi stimulovat postupnou a uplnou privatizaci
podnikl provozujicich hromadnou dopravu (s moznym zachovanim majetkového podilu
mést a statu),

e musi davat plnou rovnopravnost vsem subjektim uchazejicim se o provozovani dopravy,

e musi stimulovat k investicim do zafFizeni pro hromadnou prepravu osob,

e musi zajistit vytvoreni podnikatelského zisku,

e musi zajistit moznost objednavky nadstandardni dopravni obsluznosti obci, ktera tuto
objednavku uhradi (nadstandardni dopravni obsluznosti se rozumi vyssi pozadavky na
velikost periody v jednotlivych ¢astech dne, obsaditelnost vozidel, druh dopravy, kvalitu
vozidel, ktera je vyssi, nez odpovida uznanému standartu pro hustotu osidleni v uzemi),

e musi umoznovat provozovani prekryvnych druhti dopravy v uzemi IDS témi podnikateli,
kteri se nezapoji do jednotného tarifu a poskytuji své sluzby za pIné podnikatelské riziko.

V souhrnu vyplyva potfeba zavaznych opatreni k zajisténi efektivniho provozu IDS zejména
v téchto oblastech:

e feseni Uhrady ztrat z vykonu ve verejném zajmu u vSech dopravcd, zG¢astnénych v IDS
a rozdilu mezi naklady a regulovanym jizdnym v Zelezni¢ni dopravé a MHD,

e stanoveni procentniho rozdéleni Ghrady investic IDS mezi stat, region a mésto zakonem,
jako je to Feseno v jinych evropskych statech, pritom je tieba vzit v Uvahu, Ze investicni
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naroénost bude v prvnich fazich vzhledem k zaostavani techniky a technologie v CR
zZnacna,

zavedeni nulové dané z pridané hodnoty pro cinnost v ramci IDS v zikoné o dani
z pridané hodnoty,

moznost odpoctu hodnoty ¢asové jizdenky IDS ze zakladu dané z pfijmu fyzickych osob
ke zvySeni zajmu cestujicich o verejnou dopravu, tuto moznost je tfeba zakotvit v zakoné
o dani z prijmu,

vhodna uprava parkovacich poplatkt, u zachytnych parkovist’ jejich snizeni,

zavedeni primérenych mistnich poplatki za vjezd dopravnich prostredki (IAD) do
centra mésta (s vyjimkou vozidel IDS, vozl zachranné sluzby, policie, vozidel zdravotné
postizenych osob apod.) a Gicelové vazani téchto poplatkd pro IDS,

zavedeni procentnich prispévku velkych podniki regionu, jejichz vysSi stanovi mésto
na zakladé smlouvy s vedenim podniki v souladu s vyhodami, plynoucimi jim zejména
z prepravy jejich pracovniki do zaméstnani verejnou dopravou, a Ucelové vazani téchto
prispévki pro IDS.

Pokud by se mélo provést shrnuti, tak integrovany dopravni systém je budovan s cilem zajistit

kvalitni dopravni obsluznost Uzemi, podminujici konkurenceschopnost hromadné dopravy vuci

dopravé individualni. Rozhodujicimi kritérii integrovaného dopravniho systému jsou cas, cena,

pohodli, spolehlivost a bezpecnost. Zakladnimi principy IDS jsou:

jednotny regionalni dopravni systém zaloZzeny na preferenci paterni kolejové dopravy
(zeleznice, metro, tramvaj), autobusova doprava je organizovana predevsim jako navazna
doprava k terminalim, budovanym u stanic kolejové dopravy,

systém umoznuje kombinovany zplsob prepravy osobnim automobilem a prostredky
hromadné dopravy, realizovany prostfednictvim zachytnych parkovist P+R a K+R,
budovanych pFi terminalech paterni kolejové dopravy na okraji mésta a v jeho okoli,
jednotny prestupni tarifni systém, umoznujici uskutecnit cestu na jeden jizdni doklad
s potirebnymi prestupy, bez ohledu na zvoleny dopravni prostiredek a dopravce,
vytvoreni podminek pro trzni a konkurencni prostiedi na dopravnim trhu s cilem udrzet
potrebnou ekonomickou efektivitu provozu, pri zachovani dopravni koordinace
a kooperace.

Jako tarifni struktury IDS se vyuzivaji:

pasmovy,
zonovy,
zoénoveé relacni,
kilometricky,
sektorovy,
plastvovy,
Casovy a
bezplatny.

Cinnost IDS ma na starosti organizator, coz byva

obchodni spolecnost (napriklad ROPID, KORDIS, KODIS),

krajsky GFad (napF. v Usteckém kraji) nebo

v rozporu s evropskym pravem sdruzeni dopravcl (napf. integrované dopravni systémy
VYDIS nebo IDS Taborsko).
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Podrobné informace k problematice IDS jsou ve zdroji I, vcasti D.
v jednotlivych krajich Ceské republiky a druzich tarifnich struktur IDS jsou ke stazeni na

http://www.drdla.wz.cz/ids-dopl.zip.

Pojmy k zapamatovani

Integrovany taktovy jizdni rad (ITJR), pozadavky na ITJR, Konstrukce ITJR, vazba dopravnich
prostrredki v uzlech, ITJR v praxi, Integrovany dopravni systém

Informace o IDS

Prestupni (slouceny) uzel u ITJR.
Pozadavky na ITJR.

Konstrukee ITJR.

Vazba dopravnich prostredki v uzlech.
ITIR v praxi.

Integrovany dopravni systém.

Charakterizujte Integrovany taktovy jizdni rad.

Jaky je vyznam pFestupnich (slou¢enych) uzlii u ITJR?
Charakterizujte zakladni pozadavky na ITJR.
Charakterizujte zakonitosti ITJR.

Jaka je vyznam hranovych ¢asi u ITJR?
Charakterizujte IDS a jeho druhy tarifnich strukeur.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregiondlniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (cast C, kapitoly 4 a 6; cast D, kapitola 6,

cast E, kapitoly 6.4 a 6.8)
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6 VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICNI
DOPRAVA - UVOD DO PROBLEMATIKY

Uvod

Kapitola se vénuje problematice vysokorychlostni Zeleznicni dopravy, konkrétné historickému

vyvoji zvySovani rychlosti, etapam vyvoje vysokorychlostni dopravy, evropské vysokorychlostni

Zeleznicni siti a situaci v Ceské republice.

Seznamit se s oblasti vysokorychlostni Zeleznicni dopravy a jeji legislativni Gpravou.

6.1

CHARAKTERISTIKA VYSOKORYCHLOSTNi DOPRAVY

Aby zustala Zeleznice konkurenceschopna i pro prepravu na delsi vzdalenosti, zacaly silit

tendence na zvySovani tratové rychlosti na jednotlivych tratich nebo Usecich. Vedle toho se

objevila pochopitelné snaha o provozovani specialnich vozidel s vysokou konstrukéni rychlosti.

Duivodem byla skuteénost, Ze rast hybnosti obyvatelstva ve druhé poloviné dvacatého stoleti se

pokryval zejména IAD, zatimco Zeleznicni a hromadna silni¢ni doprava stagnovala.

Tab. 3  Vyvoj zvySovani rychlosti

rok rychlost |E/ N
[km/h]
1804 | hnaci vozidlo Richarda Trevithicka 8 E
1825 | Locomotion No. | (Stephenson) 13 E
1829 | Stephensonova ,,The Rocket” (u Rainhillu) 56 E
1835 | trat’ Liverpool-Manchester 100 N
1847 | trat’ Londyn — Birmingham 120 N
1853 | trat’ Pariz-Lille 120 N
1893 | Empire State Express (USA) 180 E
1895 | spojeni Londyn — Skotsko, cestovni rychlost 100 N
1901 | trat’ Marienfeld-Zossen v Némecku 162 N
1903 | trat’ Marienfeld-Zossen v Némecku 210 E
1931 | Schienenzeppelin (Ludwigslust — Wittenberg) 229 E
1932 | motorovy viz VT 877 (Némecko) 163 N
1933 | expres ,,Fliegenden Hamburger* na trati Berlin — Hamburk 160 N
1934 | Flying Scotsman 160 N
1934 | Pioneer Zephyr (Denver — Chicago) — motorova trakce 180 N
1935 | aerodynamické (proudnicové) parni hnaci vozidlo (USA) 180 E
1938 | hnaci vozidlo ,,Mallard* (rekord parni trakce) 203 E
1939 | motorovy vlak na trati Hamburk — Berlin 214 E
1939 | Elektrotreno Rapido 200 (Itdlie) 203 E
1954 | vlak s elektrickym hnacim vozidlem CC 7121 (Francie) 242 E
1955 | vlak s elektrickym hnacim vozidlem CC 7107 na trati Labouheyre — Morcenx 331 E
1964 | Hikari v Japonsku (vysokorychlostni jednotka) 210 N
1964 | parni hnaci vozidlo 498.106 na Velimském zkusebnim okruhu 162 E
1967 | Francie — maximalni rychlost na , klasické* trati (privéSeny 2 upravené vozy) 345 E
1981 | Francie — TGV | (vysokorychlostni jednotka) 380 E-N
1987 | High-Speed Train (Velka Britanie) 237 N
1988 | Spolkova republika Némecko — ICE (vysokorychlostni jednotka) 407 E-N
1990 | Francie — TGV-A (vysokorychlostni jednotka) 515 E
2006 | souprava s elektrickym hnacim vozidlem Taurus (trat’ Mnichov — Norimberk) 357 E
2007 | TGV na trati Pafiz — Strasburk (vysokorychlostni jednotka) 574,8 E

Zdroj: [1]



Vysokorychlostni Zelezniéni doprava — uvod do problematiky

Jedinou cestou, jak jiz je uvedeno, bylo zvraceni tohoto vyvoje zvySenim konkurenceschopnosti
Zeleznicni dopravy a toho mohlo byt dosazeno pouze zvysenim rychlosti, tak aby vlaky dosahly
cestovni doby nizsi nez automobil a srovnatelné s leteckou dopravou, kterou znevyhodiuje
nutnost transferu z center mést na letisté, zatimco vlaky zajizd€ji az do stfedu mést. Teoretické
prace a zejména praktické pokusy prokazaly, ze klasicka konstrukce Zelezni¢ni traté umoznuje
podstatné vyssi rychlosti jizdy, nez rychlosti dosud bézné uzivané, tedy 120 az 140 km/h. Zvyseni
rychlosti se dosahuje jednak modernizaci stavajicich trati do 250 km/h a jednak vystavbou zcela
novych vysokorychlostnich zZeleznicnich trati pro rychlost nad 250 km/h.

Tabulka | popisuje vyvoj ve zvySovani rychlosti na Zeleznici (v poslednim sloupci je uvedeno, zda
se jednalo o experiment (E) nebo bézny provoz (N)).

Proto je zajimavé si uvédomit, ze zakladni sit' i naSich Zeleznic, etapovité doplhovana
a upravovana, vyhovovala vice nez jedno stoleti. Presto vyznam a vlastné monopolni postaveni
Zeleznicni dopravy postupné upadal. Novy smér ukazali vroce 1964 Japonci uvedenim
do provozu prvniho vysokorychlostniho Gseku Tokaido pro 210 km/h, v roce 1972 Gseku Sanyo
pro rychlost 250 km/h, v letech 1983-87 dalSich trati. V Evropé je nasledovali v roce 198l
Francouzi s trati TGV pro rychlost 300 km/h, v letech 1988-91 Italové na trati Direttissima pro
rychlost 250 km/h a v roce 1991 Némci s trati ICE pro rychlost 300 km/h. Dokazali tak, ze
mnohymi skeptiky odsuzovana zelezni¢ni doprava je schopna za predpokladu vyznamné
modernizace a automatizace ziskat vyznamné misto na dopravnim trhu.

PFi zvysovani rychlosti se nesmi zapomenout ani na zvySeni spotreby energie na dosazeni
a udrzeni jednotlivych hodnot rychlosti. Pokud se uvazuje pri rychlosti 100 km/h se spotrebou
trakcni energie umérné 100 %, tak pri rychlosti 200 km/h je spotieba jiz 260 % a pri rychlosti
300 km/h dokonce vice jak 520 %.

Tab. 4 Prvky omezujici rychlost na zeleznici

omezujici prvek rychlost [km/h]
vibrace vozl z nerovnosti ,.klasicky upevnéné koleje do snesitelnosti 250
adheze, ktera s rychlosti klesa 350400
prevyseni vnéjSich past v obloucich /“klasicka Zeleznice"/ 250
deformace kolejnic vlivem deformacni viny 900
deformace troleje sbéracem 320400
zvukova bariéra 900
Zdroj: [1]

Ovsem proti snaze o dosahovani stale vyssich rychlosti pisobi nékteré omezuijici prvky, jak uvadi
tabulka 4. Pokud by se napriklad analyzoval graf s trakéni charakteristikou vozidla, velmi dobre
je zde patrny skok v prubéhu funkce z divodu adheze dopravni cesty v kontaktu kolo — kolejnice.
Z hodnot proto vyplyva, Ze zvysovani rychlosti na ,,klasické* adhezni Zeleznici ma své hranice,
které jsou problémy ve snaze o zvySeni rychlostnich limitd.

U pozemni vysokorychlostni dopravy se nabizi pouze moznost vyuziti vozidel
na ,,magnetickych polstarich (odborné maglevy), pro které by jiz dnes nemélo byt problém
dosahnout rychlosti az 450-500 km/h.

Vyvoj zvySovani rychlosti do 2. poloviny 20. stoleti — vyvoj pfed 2. svétovou valkou

Zacatkem dvacdtého stoleti byla na trati Marienfeld — Zossen poprvé piekondna rychlost 200 km/h. Slo o elektricky
viiz firmy Siemens & Halske, ktery dosdhl rychlosti 203 km/h. Od tohoto okamZiku Ize hovofit o rozvoji rychlé
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Zeleznicni dopravy, nejen kviili vysoké dosaZené rychlosti, ale i diky skutecnosti, Ze byly potvrzeny mozZnosti
elektrického pohonu vozidel.

Do zaddtku 2. svétové vdlky se konaji viceméné ojedinélé pokusy, jak zvysit rychlost prepravy. Na jedné strané
zavddeéji Zeleznicni spolecnosti exkluzivni Zeleznicni spojeni s komfortnimi vozy a minimem zastdvek (napf. britsky
expres The Flying Scotsman, vedeny od roku 1923 mezi Londynem a Edinburgem bez zastaveni). Na druhé strané
vznikaji, s odstupem casu napt. i ,,projekty” rychlych vlaki (napf. kolejovy Zeppelin hrabéte Kruckenberga,
motorovy viiz, pohanény vrtuli na zadi, ktery v roce 1931 posunul hodnotu rychlostniho rekordu na 230,2 km/h).
Vyvoj zvySovani rychlosti do 2. poloviny 20. stoleti — vyvoj po 2. svétové vdice

Stdle se rozrustajici sit’ komfortnich spojeni vyustila v zaloZeni evropské sité expresti TEE (Trans Europ Expres)
s vozy pouze prvni tfidy, jezdici rychlosti aZ 160 km/h. Postupem casu se z této sit€ vyvinula sit’” mezindrodnich
vlaki EuroCity.

Od Sedesatych let jsou provozovany expresy, jedouci rychlosti 200 km/h: od roku 1964 v Japonsku expresy Hikari
a Kodama na trati Tokaido z Tokia do Sappora, zprovoznéné pfi prileZitosti olympijskych her v Tokiu, v roce 1965
v Némecku pfi prileZitosti svétové vystavy dopravy z Mnichova do Augsburgu, potom téZ jesté ve Francii
a Spanélsku. Dnes je jiz v zapadni Evropé samoziejmosti rychly viak osobni dopravy, jedouci 200 km/h.
Japonské Zeleznice se v roce 1964 staly prvni Zeleznicni spravou, ktera provozovala skutecné vysokorychlostni
Zeleznicni dopravu (jednotky Fady O JNR).

6.2 ETAPY VYVOJE VYSOKORYCHLOSTNi DOPRAVY

6.2.1 Prvni etapa vyvoje vysokorychlostni dopravy

Prvni etapa se datuje od doby, kdy se zacala vainé reSit otazka pretizené dopravni cesty.
Zelezni¢ni spravy nevihaly mohutné investovat jak do infrastruktury, tak do vyvoje novych
vozidel. Nové postavené traté zde témér bez vyjimky umoznuji rychlovlakim jizdu rychlosti
az 250 km/h. Vlaky jezdici po téchto tratich jsou pomérné dlouhé, maji az 14 vloZzenych vozu pro
prepravu cestujicich. V soupravé jsou razeny vozy |. i 2. vozové tfidy a restauraéni viz. Pohon
jednotky zajist'uji hnaci vozidla na koncich jednotky, vlozené vozy trakéni zarizeni nemaji (az na
drobné vyjimky, napr. francouzské vlaky oznacené TGV PSE, maji hnaci i nékteré podvozky
krajnich vloZenych vozl). Vlaky zajistuji spojeni nejvyznamnéjsich spravnich stredisek
a metropoli. JiZ v této etapé je mozné zaregistrovat Ustup vnitrostatni letecké dopravy.
Pozadavky na vysokorychlostni trat’ jsou velmi vysoké, klade se dlraz na dokonalé vedeni vozidla
po trati, velké poloméry oblouku (vice jak 4000 metrd), dokonalé, vypocetni technikou Fizené
zabezpecovaci zarizeni a na kontrolu vedeni vlaku. Technologickou podminkou je maximalni
oddéleni vysokorychlostni dopravy od dopravy ostatni, tuhy jizdni rad (pevna perioda),
ekonomickou podminkou je maximalni efektivita provozu, vyzadujici pokryvani jen skutecné
silnych prepravnich proudu.

Do této prvni etapy lze zaradit na evropském kontinentu zejména vlaky TGV Jihovychod
a TGV Atlantique (Francie), ICE | (Némecko), ETR 500 (ltalie) a AVE (Spanélsko).

6.2.2 Druha etapa vyvoje vysokorychlostni dopravy

Po uspéchu v prvni etapé se rozhodly zeleznicni spravy rozsirit nabidku. Drive nebo pozdéji se
vétsina z nich rozhodla pro zakoupeni jednotek s naklapécimi skrinémi, které umoznuji zvyseni
rychlosti bez vétsich investic do infrastruktury. Vlaky této druhé etapy jsou kratsi a jejich sit’ se
oproti plvodni znatelné rozsiruje. S postupujicim technickym pokrokem se prestavaji pouzivat
klasicka celni hnaci vozidla a trakéni zafizeni se umistuje pod podlahu vozi. Lze se zde setkat
s ridicimi vozy, pripadné se vyuzivaji jiné koncepce vedeni vlakd. Pokud se jednd o ucelenou
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jednotku, prevlada trend vybavit vlak co nejvyssim poétem podvozkl s trakénimi motory.
Podstatné se timto snizuje hmotnost vlaku na napravu a zvysuje se mérny vykon. K myslence
vysokorychlostnich vlak( se pfipojuji i zemé, které si nemohou dovolit vzhledem k ¢lenitému
terénu a k relativné nizkému objemu prepravy stavbu klasickych vysokorychlostnich trati
(Svycarsko, skandinavské zemé).

Do této druhé etapy Ize zaradit skoro vsechny vysokorychlostni naklapéci jednotky kontinentalni
Evropy, tj. ETR 450, ETR 460 a ETR 480 (Italie), X 2000 (Svédsko) a némecké jednotky ICT
a nenaklapéci ICE 2.

6.3 STAV BUDOVANIi KONCEM 20. STOLETI

Soucasnou rychlou Zelezni¢ni osobni dopravu ve svété i v Evropé je mozné hodnotit z mnoha
hledisek. Napriklad v Japonsku dochéazi k mirnému, ale trvalému ristu vykonu (velmi-) rychlé
Zelezniéni dopravy i jejiho podilu na celkovych prepravnich vykonech. V Evropé se i pres pokles
prepravnich vykonl v zemich stfedni a vychodni Evropy podarilo celkovy pokles zastavit
a od roku 1995 dochazi k pozvolnému ristu vykonU. Hlavni podil na tomto ma vysokorychlostni
zeleznicni preprava, jejiz podil se zacind zvySovat.

Od zahidjeni provozovani vysokorychlostnich vlaki v Japonsku, tj. od roku 1964, bylo témito
dopravnimi prostredky prepraveno do konce roku 1997 jiz vice nez 5,5 miliard cestuijicich,
v Evropé od pocatku osmdesatych let zhruba 700 milionl cestujicich. Koncem 20. stoleti bylo
v provozu celkem 4660 km nové vybudovanych trati pro rychlost vyssi nez 220 km/h. Nejvice
jich bylo stale v Japonsku (1953 km), ale s celkovym poctem 2707 km trati Evropa predstihla
Asii.

Mezinarodni spoluprace

Pro rychlé vlaky je statni hranice velmi vyznamnym omezenim, proto je relevantni snaha
o sjednoceni pozadavkl na stavbu a provoz téchto vozidel. Dnes je mozné se setkat se tfemi
vyznamnymi mezinarodnimi projekty. Prvnim a nejznaméjsim z nich je EUROSTAR, rychlé
spojeni Londyna a Parize tunelem pod prilivem La Manche. Druhym je od TGV odvozeny systém
THALYS, propojujici Pafiz, Amsterdam, Brusel a Kolin nad Rynem. Treti systém predstavuji vlaky
Cisalpino italské konstrukce, zajizdéjici do mést Marseille a Zeneva. Spoluprace némeckych firem
(systém ICE) a francouzskych firem (systém TGV) vyustila ve spoleény projekt Eurotrain,
pod jehoz znackou bylo v roce 1998 nabizeno na Tchaj-wanu postaveni vysokorychlostni trati
s némeckym know-how a spolecné vyvijenymi némecko-francouzskymi soupravami.
Pri predvadéni byl pouzit vlak, sloZzeny z némeckych motorovych vozl vysokorychlostni
soupravy ICE 2 a francouzskych vlozenych patrovych vozid TGV Duplex.

6.4 LEGISLATIVNi UPRAVA VYSOKORYCHLOSTNIi ZELEZNICNi DOPRAVY
Evropské Zeleznice sdruzené v Mezinarodni unii zelezniéni (UIC) pFijaly jiz v roce 1973 ,Ridici
plan evropské zeleznicni infrastruktury*, ktery byl zpracovan na bazi sité vybranych zeleznicnich
(viz téZ tzv. ,traté smérného planu“), z nichz mnohé byly postupné redukovany. Pro dalsi
sledovani tratovych Usekl byly rozhodujici nejen parametry stavebniho charakteru, predevsim
perspektivni moznost Uprav trat'ové rychlosti minimalné na 160 km/hod, ale i hlediska provozni,
vyjadrené zejména poctem vlaki a jejich skladbou. Po upravach byl v roce 1976 schvilen
,Doplnény Fidici evropské zeleznicni infrastruktury*.
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Vroce 1981 byla schvalena studie ,,Prohloubeni Fidiciho planu evropské Zeleznicni
infrastruktury®. Jejim hlavnim cilem bylo naznacit moznosti realizace zkvalitnéni Zeleznicni
dopravy roku 2000, a usmérnit koordinaci investic sousednich Zeleznic na dulezitych
mezinarodnich magistralach. Tento prohloubeny fidici plan se stal vychozim podkladem
pro vypracovani ,Evropské dohody o mezinirodnich Zzeleznicnich magistralach” (AGC)
v EHK/OSN v roce 1985.
Vtéto dobé se ale projevily rozdilné politické podminky rozdélené Evropy tim,
Ze zapadoevropské Zeleznice se rozhodly postupovat zcela samostatné. Spolu s Rakouskem
a Svycarskem vytvorily v roce 1986 ,Spolecenstvi evropskych Zeleznic*, které vypracovalo
spoleény navrh pro evropskou vysokorychlostni sit'. K péti hlavnim cilim patfi mimo jiné
yrealizace vhodnych trati véetné vysokorychlostnich trati mezi velkymi aglomeracemi®.
Ve vétsiné zemi EHS, jakoz i v Rakousku a Svycarsku, zdjem o vysokorychlostni systém nasel
odezvu v mnozstvi studii a usneseni. V roce 1989 byl predlozen navrh evropské vysokorychlostni
sité, v roce 1990 potom ,,Koncepce transevropské dopravni sité* (Maastricht).
Do koncepce spolecné dopravni politiky spada i vytvoreni infrastruktury pro vysoké rychlosti,
o které se jednalo jiz v nasledujicich bodech:

e v rezoluci Rady EHS ze dne 17.12. 1990 o rozvoji evropské vysokorychlostni sité,

e ve smérnicich Rady EHS z 29.7.1991,

e v cilech socialni a ekonomické integrace obsazenych v maastrichtské dohode.
Po padu berlinské zdi a zelezné opony mezi vychodem a zipadem se zacalo uvazovat
do budoucnosti o rozsireni evropské vysokorychlostni sité i do vychodoevropskych zemi. Jedna
se napr. o traté z Berlina do Varsavy, jakoz i z Berlina pfes Prahu do Vidné, Budapesti
a Bélehradu i dalSi rychlostni trat’ z Norimberku pres Prahu do Varsavy, které vytvori magistraly
vychodoevropské sité. Jizda z Berlina do Varsavy by se zkratila na tfi hod. oproti dnesnim 7 hod,
Norimberk by byl vzdalen od Prahy pouze 2 hod oproti 5 hod dnes, v pripadé, ze se pouzije vlak
o rychlosti 250 km/h. Soucasné plany kondi jesté na hranicich byvalého Sovétského svazu, na
jehoz siti se uplatnuje Siroky rozchod koleji. Pfesto se uvazuje se spojenim na vychod, diskutuje
se o stavbé vysokorychlostni trati Moskva — Varsava s normalnim rozchodem. Tzv. rychlostni
osa Pariz — Berlin — Varsava — Moskva bude mit urcité premiéru v jednadvacatém stoleti.

6.5 EVROPSKA SiT VYSOKORYCHLOSTNIi ZELEZNICNi DOPRAVY

Navrhovana vysokorychlostni sit* je tvorena jednim stfedovym Usekem, ktery odpovida
nejlidnatéjSimu dilu Evropy a pres ktery vedou spojeni mezi dulezitymi aglomeracemi, jakoz
i napojeni na osm ,,bran®, které tvori vstupy do silnych, na periferii lezicich regiont. Tyto ,,brany*

tvori:
I. Londyn pro britské ostrovy,
2. Hamburk pro Skandinavii,
3. Varsava pro pobaltské zemé, Bélorusko, Rusko a severni Ukrajinu,
4. Budapest’ pro jizni Ukrajinu, Moldavsko a Rusko,
5. Bélehrad pro Balkan,
6. Bologna pro lItalii,
7. Barcelona,
8. Pariz pro Pyrenejsky poloostrov, ktery je pristupny bud pres Katalansko,

nebo pres Baskicko.
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Vysokorychlostni sit’ se vyznacuje semknutosti, ktera zaruci vynikajici obsluznost celého
kontinentu. K dispozici budou tFi druhy trati:
e noveé vybudované vysokorychlostni traté (VRT), rychlost do 300 km/h,
e rekonstruované traté, které mohou byt pojizdény rychlosti |60-200-250 km/h,
e upravené spojovaci traté pro pripojnou dopravu.
Dulezitym predpokladem je to, Ze tato vysokorychlostni Zelezni¢ni sit’ bude odpovidat rostouci
mezinarodni prepravé cestujicich a zbozi, k jejimuz rozvoji bude naopak zpétné prispivat plnou
mérou. Na zakladé téchto Gvah a predpokladii byl zpracovan prvni navrh panevropské sité
vysokorychlostnich vlakii ve spolupraci EHS a UIC. Vysledny navrh evropské Zelezni¢ni
vysokorychlostni sité byl oficialné predlozen na konferenci EURAILSPEED 92 v Bruselu. Cilem
je vybudovani uceleného evropského dopravniho systému rychlé Zeleznicni dopravy.
Pokud se jedna o pripojeni zemi stredni a vychodni Evropy na zapadoevropskou vysokorychlostni
sit’, byly v prubéhu praci koordinovany zaméry jednotlivych Zeleznic a za nejvyznamnéjsi jsou
povazovana spojeni:
e ve sméru zapad — vychod:
—  Berlin — Varsava — zemé SNS (Petrohrad, Moskva, Kyjev),
—  Viden — Budapest’ — Kyjev
—  Benatky — Zahreb — Bélehrad — Sofia (Bukurest) — Istanbul
e ve sméru sever — jih:
—  Berlin — Praha — Budapest’ — Bélehrad — Balkan
—  Milan — Benatky — Viden — Varsava.
e dalsi vyznamna spojeni:
—  Drazdany — Vratislav — Krakov
—  Berlin — Praha — Viden
—  Norimberk — Praha

- Praha — Varsava

Z uvedeného prehledu ale vyplyvd, Ze ve sméru zapad — vychod vedou hlavni sméry mimo naSe ulzemi.
Naopak nékterd spojeni vyuZivaji nejen trati Ceska Trebova — Pardubice — Praha, ale i jinych tsekd.

Hlavni transevropské VR koridory

e vychod — zapad: Londyn — Berlin — Varsava, Pariz — Viden — Budapest, Barcelona — Milan
— Bélehrad

e severozapad — jihovychod: Londyn — Pariz — Marseille, Haag — Milan — Bologna, Hamburk
— Praha — Bélehrad

e jihozapad — severovychod: Pariz — Haag, Barcelona — Stuttgart — Hamburk, Terst —
Ostrava — Varsava

6.6 SiT RYCHLE ZELEZNIENi DOPRAVY NA UZEMi CR

Prvoradym cilem naSich Zeleznic pro zvyseni kvality dopravy v soucasnosti je predevsim rychla
rekonstrukce trati pro zvySeni trat'ové rychlosti na 140—160 km/hod. PFi navrhu hlavnich sméra
dosavadni rekonstruované zeleznicni sité byly proto posuzovany jak hlavni sméry mezinarodni,
tak i vnitrostatni prepravy. Na zakladé vyhodnoceni vsech zpracovanych studii bylo rozhodnuto
o upresnéni modernizace stavajicich trati, lezicich na mezinarodnich zeleznic¢nich koridorech:

i
S
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I. (Némecko) — Dé&in — Praha — Ceska Trebova — Brno — Breclav - (Rakousko)
2. (Rakousko) — Breclav — Pferov — Petrovice u Karviné - (Polsko) + odboéné vétev Ceska
Trebova — Prerov

3. (Némecko) — Cheb — Plzefi — Praha — Olomouc — Ostrava — (Slovensko)

4. (Némecko) — Décin — Praha — Veseli nad Luznici — Horni Dvoristé — (Rakousko).
V prvni fazi priblizeni nasi sité zapadoevropskeé vysokorychlostni siti Slo o rekonstrukci stavajicich
uvedenych prioritnich sméri. Byla to po mnoha strankach naro¢na a nakladna ¢innost, ktera se
napojeni na evropskou vysokorychlostni sit' bude budovani novych vysokorychlostnich trati
(VRT). Protoze se jedna o zcela novy prvek v dopravni soustavé, jsou nékteré zvlastnosti VRT
popsany v nasleduijicich kapitolach.
Pojem ,,rychla doprava® se zpravidla pouziva pro provoz konvencnich kolejovych vozidel
pri tratovych rychlostech od (140) 160 do 200 km/hod. na klasickych tratich a pojem
,vysokorychlostni doprava“ pro provoz zvlast' konstruovanych nebo upravenych vozidel,
vétsinou elektrickych motorovych jednotek na nové postavenych nebo zrekonstruovanych
tratich se specialnimi trasovacimi parametry pro rychlost cca 180-350 km/hod. Koncepce
provozu vysokorychlostnich trati zavisi na zasadnim rozhodnuti, zda provozovat pouze osobni
dopravu /segregovany provoz/ nebo smiseny provoz osobni i nakladni dopravy (tento problém
mozno posuzovat jak po strance technické, tak i provozni a ekonomické).

Pojmy k zapamatovani
Zeleznice, vysokorychlostni doprava, zelezniéni koridor

Uvod do problematiky — struéna charakteristika vysokorychlostni dopravy, limity pouzivanych
rychlosti a vyvoj maximalnich rychlosti v historii, prvky omezujici rychlost.

Etapy vyvoje vysokorychlostni Zeleznicni dopravy — vyvoj pred a po 2. svétové valce, prvni
a druha etapa vyvoje vysokorychlostni dopravy, soucasny stav budovani vysokorychlostnich
dopravnich systému a mezinarodni spoluprace.

Legislativni Gprava vysokorychlostni zelezniéni dopravy.

Koridory vysokorychlostni Zeleznicni dopravy — ,brany*“ evropské vysokorychlostni site,
trasovani evropskych vysokorychlostnich Zelezniénich koridord, situace v CR.

Charaketeristika vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy.

Zakladni prvky omezujici rychlost v Zeleznicni dopraveé.

Vyvoj vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy do soucasnosti.

Popis legislativy s evropskou plsobnosti ve vztahu k vysokorychlostni Zelezni¢ni dopraveé.
Charakteristika evropské sité vysokorychlostni Zeleznicni dopravy, hlavni trasovani
vysokorychlostnich Zeleznicnich koridord.

Charakteristika stavajici sité rychlé Zelezniéni dopravy v Ceské republice, trasovani koridorg.

Zjistéte a srovnejte soucasnou situaci z hlediska rozsahu vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy
v jednotlivych statech svéta, predevsim v Evropé, Japonsku a v Ciné.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregionalniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (Cast F, kapitoly | az 3)




Vysokorychlostni traté a zpusoby provozu na nich

7 VYSOKORYCHLOSTNI TRATE A ZPUSOBY
PROVOZU NA NICH

Uvod

Kapitola se vénuje problematice 2 zakladnich zpisobl provozu na vysokorychlostnich tratich,
a to zpusobu segregovaném a smiseném. Nasledné jsou uvedeny faktory ovliviujici vystavbu
vysokorychlostnich trati a také kvantitativni a kvalitativni pozadavky na vysokorychlostni traté.

Vysvétleni rozdilu mezi smiSenym a segregovanym zpiisobem provozu na vysokorychlostnich
tratich, charakteristika vysokorychlostnich trati.

7.1 SEGREGOVANY PROVOZ NA VYSOKORYCHLOSTNICH TRATICH

Jedna se o takovy zpUsob, kdy jsou na vysokorychlostnich tratich provozovany pouze rychlé
vlaky osobni prepravy s vyloucenim (i rychlé) nakladni dopravy. Vysokorychlostni vlaky jsou
vétsinou tvoreny z ucelenych elektrickych motorovych jednotek, jedou na jednotlivych Usecich
zhruba stejnou rychlosti (jejich trasy jsou rovnobézné) — vytvari podminky vyhodného
rovnobéiného (nejlépe periodického) jizdniho Fadu. Nedochazi zde tedy k predjizdéni a neni
z toho divodu nutno stavét na trati vyhybny ani kolejové spojky.

Tento systém, pouzivany napfiklad v Japonsku nebo Francii (TGV) a vyhledové i v Ceské
republice, ma své technické a provozni prednosti:

e priznivéjsi podminky pro vedeni trasy v dusledku moznosti vyuziti vysSich stoupani
(az 35-40 promile), mensich polomért oblouki (od 4000 m, optimalné 7000 m),
maximalni hmotnosti na napravu jen |7 t a teoretického prevySeni v obloucich.
Tato moznost primknuti trasy k terénu vyrazné snizuje investicni naklady, minimalizuje
stavebni prace a umoznuje v urcitych pripadech vylouceni tunelovych Useku. Je vsak
otazkou, zda tato vyhoda neni do znaéné miry eliminovana zvysujicimi se pozadavky na
ochranu zZivotniho prostredi zejména v souvislosti se ziborem zemédélské pudy
a ochranu proti hluku, ponévadz pravé tunelové trasy jsou z téchto hledisek
nejvyhodnéjsi,

e jednoducha organizace provozu v dlsledku pouziti jednoho druhu vlakd stejnych
parametrd,

e moznost provozu vysokorychlostnich vlakd vzdy po samostatné dopravni koleji pro oba
sméry jizdy umoznuje pouziti pouze jednosmérného tratového zabezpecovaciho zafizeni
(jednosmérny ,,autoblok®),

e nizSi narocnost na Udrzbu, nebot’ pri pouzivani lehkych souprav ucelenych jednotek
jednoho druhu se vyrazné snizuje opotrebeni Zeleznic¢niho svrsku (oba kolejnicové pasy
se v obloucich zatéZzuji a opotrebovavaji rovhomérné; udrzba tratovych koleji mize
probihat nerusené v nocni vyluce, protoze jizda expresnich jednotek se organizuje
v dennich hodinach).

Na druhé strané je vsak nutno prihlédnout k tomu, Ze segregovany systém musi mit dostatecné
silné proudy cestuijicich, aby jeho provoz byl rentabilni. Napf. ve Francii a Japonsku jsou takto
spojovana zhruba 10 milionova mésta s milionovymi regionalnimi mésty. Dale je treba vzit
v Uvahu konkrétni situaci, napr. SNCF ma moznost provazet nakladni vlaky dostateéné rychle
i po stavajicich tratich, nékteré hlavni traté umoznuji dosazeni rychlosti 160, vyjimecné
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i 200 km/hod. Vzhledem k poloze naseho statu ve stfedni Evropé je nutno prihlédnout i k tomu,
Ze vSechny sousedni Zeleznicni spravy jiz pfistoupily nebo vyhledové uvazuji se zavedenim
vysokorychlostni dopravy smiSeného typu.

7.2 SMISENY PROVOZ NA VYSOKORYCHLOSTNICH TRATICH

Technické podminky pro vystavbu vysokorychlostnich trati se smiSenym provozem jsou
naroc¢néjsi. Pozaduje se mensi sklon (do 12,5 promile), normalni prevyseni v obloucich (zhruba
2/3 teoretického), maximalni hmotnost na napravu 22 t, vétsi polomér obloukd (doporucuje se
hodnota 7000 m), budovani vyhyben po cca 30 km (maji ucel pouze dopravni a dochazi na nich
k predjizdéni pomalych vlakd vlaky rychlymi), mezi nimi cca po 15 km trat'ové kolejové spojky
a vyuziti obousmérného tratového zabezpecdovaciho zafizeni pro jednotlivé tratové koleje
(obousmérny ,,autoblok®).
Organizace provozu pfi jizdach vlakd riznych rychlosti je naroéna i za predpokladu vyuzivani
automatizovaného systému dispecerského fizeni dopravy, umoznujiciho Fizeni (velmi-) rychlé
zeleznicni dopravy a energetickych zafizeni z Fidicich center (dispecinkd). Vysokorychlostni
jednotky o rychlosti 250-300 km/hod. jsou vedeny v denni dobé a maji absolutni prednost.
Ostatni rychlé vlaky, vedené hnacimi vozidly, se pouzivaji pro spojeni vzdalenych mist
v mezinarodni prepraveé s rychlosti v rozpéti 160-200 km/hod (v osobni dopravé jsou tyto vlaky
sestavené prevazné z luzkovych vozi).
Vylukova cinnost v prevazné nocnich hodinach bude omezovat predevsim nakladni dopravu.
Doporucuje se vyluky provadét v brzkych rannich a pozdnich vecéernich hodinach mezi dennim
provozem vysokorychlostnich osobnich vlaki a nocnim skokem rychlych néakladnich vlakd.
Pri predpokladaném rozdéleni dvoukolejné trati s obousmérnym autoblokem na cca 30 km tGseky
mezi dopravnami a uprostired umisténé kolejové spojky, bude mozné jednu tratovou kolej
v délce 15 km vyloucit, sousedni tratova kolej v délce |5 km bude soucasné vyuzivana
obousmérné.
Pro vysokorychlostni traté se smiSenym provozem jsou charakteristické tyto znaky:
e provozovani vysokorychlostnich osobnich vlaku periodicky,
e snizovani prepravy hromadnych substratli a zvySovani podilu mensich, rychlych zasilek,
e zkracovani doby prepravy,
e zvySovani podilu prepravy v nocnich hodinach, tj. prevzeti zasilky od prepravce
v odpolednich nebo vecernich hodinach a s jejim dodanim v rannich hodinach
nasledujiciho dne,
e zvySovani poctu primych vlakl bez vyuziti sefad'ovacich stanic (s tim souvisi redukce
poctu téchto stanic),
e zvySovani narokd na presnost dodani,
e délbou dopravni prace mezi silniéni a Zzeleznicni dopravou — zavadéni systému
,kombinované prepravy*.
Vychazi se z toho, Ze vysokorychlostni nakladni provoz ma své opodstatnéni jen tehdy, kdyz
nedochazi k neustalému zastavovani nakladnich vlakd na vyhybnach z divodu jejich predijizdéni,
ponévadz potom u nich klesa cestovni rychlost pod 100 km/hod. Proto tedy i v denni dobé pri
smiSeném provozu osobni i nakladni dopravy je nutno organizovat jizdu nakladnich vlakd tak,
aby k predjizdéni dochazelo co nejméné. V nejméné priznivém pripadé, tj. sled osobnich vlaku
v pulhodinové periody, ujede nakladni vlak s rychlosti 160 km/hod vzdalenost cca 120 km,
nez dojde k jeho predjeti.
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7.3 FAKTORY OVLIVNUJICi VYSTAVBU VYSOKORYCHLOSTNICH TRATI

Budovani vysokorychlostnich trati je naroéné z toho divodu, ze tyto traté kladou znaéné naroky
na své smérovani, tedy na poloméry obloukii a na maximalni stoupani. Na splnéni téchto
podminek ma velky vliv okolni krajina, zejména clenitost terénu a jeho vyskové a sklonové
poméry. V soucasné dobé je vSak spolecnost na tak vysokém stupni vyvoje, zZe prekonani vSech
téchto prirodnich prekazek je technicky mozné a proveditelné. Do popredi se tedy dostavaji
faktory ekonomické, jako jsou naklady na vystavbu a jejich navratnost, s ¢imz Uzce souvisi
i podminky socialné-geografické, mezi néz patri hustota osidleni, pocet obyvatel mést a jejich
vzajemna vzdalenost, coz podmiriuje mobilitu obyvatel a rozsah prepravnich pozadavku. VSechny
tyto faktory jsou primo imérné Urovni hospodarské vyspélosti daného statu, pokud se nejedna
o projekt mezinarodniho vyznamu.

7.3.1 Vliv pfirodnich podminek

Jak jiz bylo vyse uvedeno, klade vysokorychlostni trat’ velké naroky na své smérovani. Minimalni
polomér oblouku vysokorychlostnich trati v Evropé se obvykle pohybuje mezi 4000 a 7000 m;
maximalni stoupani je, podle doporuéeni UIC, do 12,5 promile, ale v nepfiznivych podminkach
je mozné volit, s ohledem na sniZeni nakladq, i vyssi sklon (napriklad na trati TGV-SE byl zvolen
maximalni sklon trati 35 promile).

Z téchto omezujicich podminek vyplyva, Ze dodrzeni takovychto technickych parametra
pro vysokorychlostni traté v Evropé je obtizné. Prirodni bariéry pro stavbu téchto trati tvori
predevsim evropska pohofi, vodni toky a v posledni dobé také morské Uziny. Tyto prekazky jsou
prekonavany pomoci velkého mnozstvi umélych staveb, mezi néz patri tunely, mosty ¢i naspy.
Na trati TGV-A je podil tunell na celkové délce trati 6 %, toto pomérné nizké Eislo je vsak dano
pFiznivymi podminkami, naproti tomu na némeckych vysokorychlostnich tratich se toto cislo
pohybuije od 25 % do 32 % a na italské trati Direttissima je to dokonce 33 %. Rovnéz podil mostu
na celkové délce trati je velky. V Evropé se pohybuje od 1,3 % na trati TGV-SE po 12 % na trati
Direttissima. Nejvyssi podil tuneld a mostd, 45 %, ma v Evropé vzpominana trat’ italska, kde je
skoro polovina traté vedena na umélych stavbach. Nejvyssich hodnot dosahuje japonska
vysokorychlostni trat’ Joetsu spojujici Tokio s Niigatou, kde je plnych 99 % délky traté vedeno
po mostech Ci v tunelech.

Za zminku stoji nejdelSi podmorsky tunel na svété, kterym je tunel Seikan v Japonsku. Tento
tunel byl budovan pri stavbé Hokkaida a byl dokoncen v roce 1988. Je dlouhy 53,85 km a je
veden 100 m pod morskym dnem. Vyznamnym suchozemskym tunelem, ktery se také nachazi
v Japonsku, je tunel Inwate s délkou 25,8 km na trati Tohoku mezi Mariokou a Aomori.

K bezesporu nejvyznamnéjsi stavbé v Evropé, kterou se splnil divny sen o pevném propojeni
mezi Velkou Britanii a kontinentdlni Evropou, patfi Eurotunel, ktery po otevfeni umoznil
propojeni zelezni¢ni sité Francie a Anglie a tim i mozZnost provozu vysokorychlostnich vlakd
z Parize ¢i Bruselu do Londyna. Eurotunel byl vybudovan v letech 1987-1994 pod kanalem
La Manche v délce 50,5 km, z toho pod morem 37,9 km (45 m pod morskym dnem). Eurotunel
se sklada ze dvou dopravnich a z jednoho obsluzného tunelu, ktery je vzdy po 375 metrech
spojen s tunely dopravnimi. Dopravu tunelem zajistuji jednak kyvadlové vlaky, které prepravuiji
osobni a nakladni automobily mezi terminaly Calais a Folkestone, jednak vysokorychlostni
jednotky Eurostar spojujici Londyn s Parizi a Bruselem, které maji na francouzském uzemi
k dispozici vysokorychlostni trat), v Britanii pouze upravenou stavajici trat’.
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Pro spojeni Svycarska a Itdlie v ramci projektu Bahn 2000 byla pFipravena a realizovana také
stavba tunelu Lotschberg o délce 34,6 km a Gotthardského Upatniho tunelu o délce 57,1 km.

K dalSim nejvyznamnéjsim dopravnim stavbam zavéru dvacatého stoleti se v Evropé radi
projekty, které umoznily pevné propojeni skandinavskych statt s Evropou pres danské morské
Gziny. Tyto stavby preklenuly Oresund mezi Svédskem a vychodnim Déanskem, Femer Baltu mezi
jiznim Danskem a severnim Némeckem a Store Balt (Great Belt) mezi vychodnim Danskem
a pobrezim zapadniho Danska.

Projekt Store Balt je po Eurotunelu nejvétsim svého druhu v Evropé. Tvori jej tfi samostatné
celky. Dokonceny vychodni most, ktery spojuje ostrovy Sjaland a Sprogo, pres néjz vede
Ctyrprouda dalnice, je dlouhy 6,8 km. Zapadni most, spojujici ostrovy Sprogo a Fyn je dlouhy
6,6 km, byl dokoncen v roce 1994 a je nejdelSim evropskym mostem se spolecnou silnicni
a zelezni¢ni dopravou. Vychodni tunel, slouzici Zelezni¢ni dopravé, ma délku 7,4 km.

Breh jizniho Svédska s Danskem spojuje tyiprouda dalnice a dvojkolejna Zelezniéni trat’ v roce
2000 dokonceného projektu Oresundu. Tato stavba je pozoruhodna tim, ze u danského pobrezi
vznikl umély poloostrov, kde dalnice a zeleznice vedou pod morskym dnem a prekonavaji
vychodni ¢ast Oresundu (kanal Drogden). Tunel spolecny pro oba druhy dopravy vyustuje na
umélém zapadnim ostrove, odkud pokracuje po 600 m dlouhém mosté na vychodni umély
ostrov, odkud dile vede po vychodnim mosté dlouhém 7,5 km do Lernackenu ve Svédsku
a odtud sméruje k Malmo.

7.3.2 Vliv ekonomickych a spolecenskych podminek

Ekonomicka vyspélost stitu se stala nejvyznamnéjSim faktorem podminujicim vystavbu
vysokorychlostnich trati. Zakladni podminkou je skutecnost, aby investice vlozena do projektu
byla navratna, v opacném pripadé se pak po posouzeni celospolecenské potreby a uzitecnosti
dané trati musi na financovani spolupodilet i stat. Zde pak zdlezi na tom, zda financovani takového
projektu je pro danou zemi Unosné. V opacném pripadé je nutno po pfihlédnuti k celoevropskym
zajmum uvaZovat o participaci na financovani takového projektu prostredky Evropské unie.

Na tom, zda je stavba vysokorychlostni traté efektivni, se podili cela rada faktort, pricemz trat’
je efektivni v pripadé, ma-li zajistén dostateény objem prepravy. K tomuto dochazi v pripade,
jsou-li spInény predpoklady, uvedené v dalsim odstavci.

Prvnim z nich je, aby Uzemi, které bude vysokorychlostni trat’ obsluhovat, mélo dostatecné
hustou sit’ sidel s vétSim poctem obyvatel. Vzdalenost mezi mésty, ktera by byla obsluhovana
vysokorychlostnimi vlaky, se pohybuje kolem 100 km, nebot’ na kratsi vzdalenosti se nemohou
vyhody vysokorychlostnich trati (VRT) pIné projevit (podobné uspory ¢asu by bylo dosazeno
i méné nakladnou rekonstrukei stavajici trat€). K naplnéni kapacity vysokorychlostni traté
vyhovuji velkomésta s poctem obyvatel kolem dvou miliond nebo velké aglomerace s vysokym
poctem obyvatel, které jsou samy schopny vyuzit kapacity VRT pro prepravu do své rozsahlé
aglomerace — typickym prikladem takové aglomerace je Pariz. Samotny fakt existence sité mést
nestadi, protoze je rovnéz dilezité umoznit cestujicimu, ktery pri své cesté vyuzije VRT, aby
mohl efektivné prestupovat mezi ostatnimi dopravnimi prostredky. Z vychoziho mista jej ke
stanici vysokorychlostni Zeleznice prepravi regionalni autobusova ci zeleznicni doprava a z jeho
cilové stanice musi byt zajiStén navazujici regionalni vlak ci autobus.



Vysokorychlostni traté a zpusoby provozu na nich

7.4 POZADAVKY NA VYSOKORYCHLOSTNI TRATE
Pozadavky je mozno rozdélit do dvou skupin a to na kvantitativni a kvalitativni pozadavky, jak je
uvedeno v nasledujicim textu.

7.4.1 Kvantitativni pozadavky na vysokorychlostni traté
Pri stanovovani kvantitativnich pozadavkd se musi zohlednit nasledujici prvky:

. pomér ruznych druhl vlaki podle smért jizdy — toto je dilezité pro porovnani
predevsim poméru poctu rychlych osobnich a nakladnich vlakd,
rozdily rychlosti vlakd — velké rozdily v rychlostech maji vliv na kapacitu dopravni cesty,

3. vzdalenost kolejovych spojek (resp. vyhyben) pro predjizdéni — uplatiuje se
u vysokorychlostnich trati se smiSenym provozem, na kterych dochazi k predjizdéni
,pomalych* vlakll vlaky rychlymi s vyuzitim sousedni tratové koleje nebo vyhybny,

4. vybaveni zabezpecovacim zafizenim — jednd se o stanicni a tratové zabezpecovaci
zafizeni pro zabezpeceni vysokych rychlosti na trati, protoZze o prejezdovém
zabezpecovacim zarizeni nema smysl mluvit, ponévadz existence Grovnovych prejezdu
je zde nezadouci,

5. udrzovaci a vylukové prace na trati — tento prvek vyznamnym zplUsobem ovliviiuje

v

vysokorychlostnim provozem na dopravni cesté.

7.4.2 Kvalitativni pozadavky na vysokorychlostni traté

U rychlé (expresni) nakladni dopravy se jedna o dodrzeni garantované doby prepravy v daném
obdobi dne, u vysokorychlostni osobni dopravy jde predevsim o Cetnost dopravni obsluznosti
a minimalizaci cestovni doby. Cetnost dopravni obsluznosti je mozno zjistit s vyuzitim Lillova
modelu, obecné je treba dodrzet podminku, aby doba cesty osobnim automobilem byla vétsi
nebo alespon rovna dobé cesty vysokorychlostnim vlakem vcetné primérné doby cekani na néj,
ktera je polovina taktového intervalu (pfi nejcastéji pouzivaném dvouhodinové periodé je to
jedna hodina).

Z pohledu cestovni doby z predchoziho odstavce vyplyva, ze doba cesty vysokorychlostnim
vlakem musi byt bezpodminecné mensi jak doba cesty osobnim automobilem (v praxi se
pozaduje, aby doba cesty vysokorychlostnim vlakem byla dvoutfetinova oproti osobnimu
automobilu). Pokud se vezme jako prumérna cestovni rychlost osobniho auta 90 km/h, vychazi
pro zeleznici cestovni rychlost 135 km/h. Z toho plyne skutecnost, aby tratova rychlost byla
vyssi, tzn. alespon 160 km/h. Tato hodnota se velmi Casto pouziva jako vychozi na némecké
zeleznicni siti pro rychlou dopravu. V porovnani s letadlem na prepravni vzdalenosti do 500 km
je v soucasné dobé vyhodnéjsi pouzit vysokorychlostni vlak na vzdalenost do 300 km.

Predpoklady pro splnéni pozadavki na vysokorychlostni traté Ize rozdélit do 3 skupin:

I. pri dostateéné kapacité na ,klasické” stavajici trati lze pouzitim vhodného typu
zabezpecovaciho zafizeni, pouzivanim pouze zavislé trakce a Upravami dopravni cesty
dosahnout zvyseni trat'ové rychlosti na 160 km/h,

2. pri dosahovaném cerpani kapacity se doporucuje zvysit kapacitu trati vystavbou dalsi
(zpravidla treti) trat'ové koleje, avsak s trat'ovou rychlosti 180-200 km/h,

3. pfi vycerpani kapacity na klasické trati je ucelné vybudovat novou vysokorychlostni trat’
s tratovou rychlosti 200-300 km/h.
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Pri vystavbé novych nebo rekonstrukci stavajicich trati je nutné dodrzet nasledujici spolecna
hlediska:

e dodrzeni jednotnych zisad pri trasovani — polomér obloukd by mél byt minimalné
2500 m (optimalni je 4000-7000 m), stoupani by mélo byt u smiSeného provozu
maximalné 12,5-18 promile, u segregovaného provozu maximalné do 35 promile,

e pri Upravach nebo vystavbé trati je trfeba zohlednit i pozadavek (z jizdniho radu)
na budouci vedeni rychlych vlakli v pevné periodé (alespon dvouhodinovém),

e pri vystavbé novych trati je nutné oddéleni osobni a nakladni dopravy z prostorového
a ¢asového hlediska,

e do budoucna se musi poditat s tim, Zze na téchto tratich budou provozovana pouze
vozidla zavislé trakce a za timto Ucelem je treba provést zisahy do dopravni
infrastruktury (napf. prijezdny prirez u vedeni traté pod mosty, Uprava tunell apod.),

e dopravny s kolejovym rozvétvenim pro zastavovani, kfizovani a predjizdéni vlakd upravit
na jednotny normativ délky (u osobnich vlakli se pouziva délka 400 m, u nakladnich
700 m),

e zavedeni systému vymény informaci mezi strojvedoucim a dispecerem a tim i moznosti
automatizace fizeni vlakového provozu (vybudovat staticka zarizeni pro prenos dat),

e traté musi vyhovovat pro napravoveé tlaky 20-22 t (u segregované osobni dopravy postaci
16-17 t),

e traté musi vyhovovat zvySenym narokim na kapacitu ze strany osobni dopravy
v Casovém obdobi 7-22 hodin,

e konstrukce svrsku musi umoznovat co nejvyssi stupen pohodli béhem jizdy a vysokou
technickou rychlost,

e z mist zastaveni musi byt zajisténa dobra navaznost na ostatni dopravni prostredky,
zejména hromadné dopravy (terminaly letiSt’ a velkd nadrazi) — tyka se zejména nové
budovanych vysokorychlostnich trati.

Upravy stavebniho charakteru pro splnéni poZadavkii na vysokorychlostni traté&

Upravy je mozno rozdélit do dvou zdkladnich skupin, kdy se jednd bud’ o Gpravy zabezpecovaciho zafizeni,
nebo kolejového usporadani.

V nasich podminkach pro provoz rychlych vlaki se uplatriuji pfi vyuZiti automatického tratového zabezpecovaciho
zafizeni (viz tzv. autoblok — pro trat'ové rychlosti do 120 km/h) dvé opatreni:

I. doplnéni autobloku liniovym vlakovym zabezpecovacem na hnacim vozidle — umozni to zvySeni tratové
rychlosti na 140 km/h,

2. doplnéni autobloku s ,,ndvésti posledni zelené” liniovym vlakovym zabezpecovacem na hnacim vozidle
— pro trat'ovou rychlost 160 kmih,

Z hlediska kolejového usporadadni Ize pro splnéni poZadavkii uplatnit:

e zvetSeni poloméru oblouku a zménu prevyseni koleji — na vysokorychlostni Zeleznici jsou pFisné&jsi kritéria
neZ u Zeleznic s tratovou rychlosti 140-160 km/h, kde postacuje ,,pouze” prevySeni (v nasich
podminkach) 150 mm a minimdlni polomér oblouku zjistény jako pomér druhych mocnin trat'ové rychlosti
a specidlniho koeficientu, zdvisejiciho na rozchodu, dovoleném bocnim zrychleni (u nds 0,65 m-s?),
prevySeni apod. (jeho hodnota se v jednotlivych Zeleznicnich sprdavdach pohybuje v intervalu 3,58 az 5,3,
pficemz na nasich Zeleznicich se pouZiva hodnota 4,3),

e pouZivani prechodnic nového typu,

e sniZeni poctu vyhybek u hlavnich dopravnich koleji — pro vysoké rychlosti se pouZivaji vyhybky s pohyblivou
srdcovkou,



Vysokorychlostni traté a zpusoby provozu na nich

e  minimalizaci poctu uroviovych prejezdii — nesmi zde existovat prejezdy bez prejezdového
zabezpecovaciho zafizeni, napf. v Némecku se prejezdy na vysokorychlostnich tratich nevyskytuiji viibec,

e rekonstrukci ndstupist’ — musi byt Siroké a pristup k nim mimourovriovy (podchody, Iavky),

e  pouZivanim schvdlenych kolejnic — jednd se o kolejnice UIC 60 s poctem 1800 praZcii na kilometr
(minimdlni hodnota je 1200 praZcii/lkm) a hmotnosti 50-70 kg/m,

e upravenim smérovych a sklonovych pomérii — trat’ méné kopiruje okolni niveletu (Groveri terénu).

Pojmy k zapamatovani
Zeleznice, vysokorychlostni doprava, Zelezniéni provoz, vysokorychlostni trat, rekonstrukce trati

Segregovany a smiseny provoz na vysokorychlostnich tratich — vyhody a nevyhody jednotlivych
zpUsobu provozu.

Faktory ovliviujici vystavbu vysokorychlostnich trati — vliv prirodnich podminek,
vliv ekonomickych a spolecenskych podminek.

Pozadavky na vysokorychlostni traté — kvantitativni a kvalitativni pozadavky, predpoklady pro
splnéni pozadavki na vysokorychlostni traté, Upravy stavebniho charakteru pro splnéni
pozadavku na vysokorychlostni traté.

Charakteristika rozdild v provozu na vysokorychlostnich tratich se smiSenym nebo
segregovanym provozem.

Uvedeni zakladnich faktort, které ovliviuji vystavbu vysokorychlostnich trati.

Charakteristika pozadavka, které jsou kladeny na vysokorychlostni traté.

Zjistéte podrobnéjsi informace o segregovaném provozu na vysokorychlostnich tratich
ve Francii a v Japonsku.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregionalniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
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8 VYSOKORYCHLOSTNI VLAKY, PRIKLADY
VYSOKORYCHLOSTNICH ZELEZNIC
V PRAXI, SHRNUTIi PROBLEMATIKY

Uvod

Kapitola zakonéuje problematiku vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy. Nejprve se provadi
charakteristika pouzivaného vozidlového parku ve vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravée, dale
uvadi pozadavky na tazna vozidla a vozidlovy park rychlych vlakd. Struéné se nasledné na toto
popisuje stav vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy ve vybranych zemich svéta. Nakonec se cela
problematika shrne.

Seznameni studentl s pozadavky kladenymi na vysokorychlostni vlaky. Dale na prikladech
z jednotlivych zemi se studenti seznami s praktickou aplikaci téchto dopravnich systému
a nakonec se provede shrnuti problematiky.

8.1 CHARAKTERISTIKA POUZiVANYCH VYSOKORYCHLOSTNICH VLAKU
Prvnimi vysokorychlostnimi vlaky v Evropé byly francouzské jednotky TGV-SE. Skladaji se
z celkem deseti vozl, z ¢ehoz jsou dva hnaci, tfi prvni a pét druhé tridy, pricemz nejvyssi
povolend rychlost je 300 km/h (jejich vylepsSenou verzi jsou soupravy TGV Atlantique).
V normalnim provozu se na trati TGV-SE dvé jednotky spojovaly, ale ani to nestacilo vyhovét
pozadavkim na prepravu. ReSenim se pro francouzské Zeleznice staly prvni patrové
vysokorychlostni vlaky na svété (jedna se o jednotky TGV Duplex), které byly zarazeny
do provozu v roce 1996. Jsou slozeny ze dvou hnacich vozl, mezi néz je vlozeno osm vozu
pro cestujici. Ve srovnani s TGV-SE nabizeji o 48 % vice mist pro cestujici.

V Némecku jsou v provozu elektrické jednotky InterCity Express (ICE) prvni az ¢tvrté generace.
Jednotka prvni generace ICE | ma na kazdém cele hnaci vozidlo, kde jsou soustredény trakéni
motory — mezi nimi je ¢trnact vloZenych vozl. ICE 2, InterCity Express druhé generace,
je nabizen ve dvou verzich. ICE 2.1 je v podstaté shodny s ICE I, ma vsak hnaci vozidlo jen
na jednom cele, na druhém cele je vuz ridici a je zde vlozeno Sest vozl pro cestujici.
U jednotek ICE 2.2 jsou Celni vozy ridici a trakéni vyzbroj je umisténa pod podlahou vozil podél
vlaku. Pfednosti je vyssi nabidka mist pro cestujici a nizsi napravova hmotnost (nejvyssi rychlost
soupravy je 330 km/h). Nejnovéjsi jsou nyni ICE 3 a ICE 4.

Ve Spanélsku jsou provozovany soupravy AVE, které byly odvozeny zjednotek TGV.
Na italskych vysokorychlostnich tratich jezdi vlaky ETR, které mohou dosahnout rychlosti
300 km/h.

Pro spojeni Londyna s Parizi a Bruselem slouzi jednotky EUROSTAR, které vyuzivaji Eurotunel.
Mezi Parizi, Bruselem, Kolinem nad Rynem a Amsterdamem jsou pro cestujici od cervna 1996
v provozu vysokorychlostni vlaky THALYS. Tyto CtyFsystémové elektrické expresy, umoznujici
maximalni rychlost 300 km/h, jsou sloZeny ze dvou hnacich a osmi vlozenych vozd.

Pro traté modernizované s mensimi poloméry obloukl se jako jednoznacny vyvojovy trend
prosazuji elektrické jednotky s naklapécimi skrinémi, které umoznuji i zde dosahovat vysokych
cestovnich rychlosti. Kromé Spanélska, kde se i nadale pouzivaji vlaky s pFirozenym naklapécim
systémem Talgo tazené konvencnimi hnacimi vozidly, se vyrazné prosazuje princip nuceného
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naklapéni, jehoz prakopnikem se staly Italské statni Zeleznice (po prototypu jednotky Pendolino
(= ,kyvadélko*) ETR 401 si italské Zeleznice objednaly sérii jednotek ETR 450 a pozdé&ji ETR 460.
Ve Finsku se tedy lzee setkat sjednotkami S 220, ve Svédsku X 2000, v Némecku
s dieselelektrickym motorovym viakem VT 610. Pro spojeni Svycarska se severni Italii se
pouzivaji dvousystémové jednotky ETR 470. V Némecku se vyuzivaji jednotky ICT (InterCity
NeiTech) pro neelektrizované traté.

8.2 POZADAVKY NA TAZNA VOZIDLA RYCHLYCH VLAKU

V praxi je mozno se setkat s dvéma typy té€chto taznych vozidel, a to bud’, klasickymi hnacimi
vozidly nebo motorovymi jednotkami. Kazda z téchto dvou moznosti ma své vyhody a nevyhody,
presto se jevi jako lepsi usporadani rychlého vlaku nez motorové jednotky.

Pri dopravé na vysokorychlostnich tratich je v soucasné dobé prijata koncepce elektrickych
jednotek — v Evropé je nejcastéjsi pouziti souprav slozenych ze dvou éelnich hnacich vozidel
a vlozenych vozi pro cestujici, vSe v klasickém uloZeni skrini vozidel na dvounapravovych
podvozcich. Do budoucna se vsak vazné uvazuje o navratu k plvodnim japonskym koncepcim
s hnacimi podvozky i u vloZenych vozd. Hlavnimi vyhodami tohoto usporadani je vétsi
obsaditelnost (Celni vozidla jsou urcena pro cestuijici) a nizsi napravova hmotnost (trakéni vyzbroj
a vyssi naklady na Gdrzbu, coz vsak v budoucnu nebude hrat tak vyznamnou roli, nebot’ budou
k dispozici spolehliva zarizeni s velkou Zivotnosti.

U rychlych vlakid tazenych hnacimi vozidly je nevyhodou vyssi pramérny napravovy tlak, mensi
mérny vykon (od 8 kW/t), problém je i s obratem vlaku do opacného sméru; vyhodou je lehka
zaménitelnost v pripadé poruchy. U rychlych vlaka jako elektrickych motorovych jednotek je
naopak prumérny napravovy tlak nizsi (v Japonsku jsou dokonce hnaci v§echny napravy vlaku),
mérny vykon je i 16-18 kW/t (napr. TGV), u zmény sméru jizdy neni nutné objizdéni soupravy,
problém nastava v okamziku vzniku poruchy na vozidle.

Tazné vozidlo ma vykon motorl asi 4000 kW, hnaci vozidla maji hmotnost okolo 80 tun
(vozy 40 tun — soupravy jsou tvoreny 5-6 vozy). VSechna tazna vozidla musi spliovat vsechny
podminky na rychlou, a predevsim bezpecnou jizdu, méla by byt zavislé trakce a umoznovat
automatizaci vlakového provozu vcetné vyhovujiciho vlakového zabezpecovaciho zarizeni.

8.3 POZADAVKY NA VOZOVY PARK RYCHLYCH VLAKU

V provozu se lze setkat opét se dvéma moznostmi usporadani vozového parku: ,,klasicky* nebo
s nucenym naklapénim vozové skriné. Vozovy park s nucenym naklapénim umoznuje projizdéni
trati s oblouky vyssi rychlosti, nez je tomu u parku ,klasického*, ¢imz se ziska Uspora casu
zkracenim jizdnich dob.

Z hlediska konstrukce jsou pozadavky na karosérii vozu (z hlediska bezpeénosti, aerodynamiky,
pevnosti skfiné /viz podélné a pricné sily béhem jizdy/ atd.), vypruzeni vozi (nejlépe pneumatické
nebo pryzovymi bloky), vlastni dvojkoli (monobloky, nelze z divodu bezpecnosti pouzit
obrucové), brzdy (pouziva se elektropneumaticka brzda, umoziujici bez problému zabrzdit
i z velkych rychlosti, vyuzivaji se zde elektrické impulsy — nenastane pretrzeni vlaku), lozZiska atd.
Z hlediska pohodli se vozovy park ohodnocuje tzv. Sperlingovou stupnici a jednotlivé prvky, jako
klimatizace, dvojita okna, kvalitni osvétleni, automaticky zavirané dvere, vlakovy rozhlas apod.,
jsou standardem. Ponévadz se vysokorychlostni vlaky snazi konkurovat také dopravé letecké,
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uplatnuji se i zde obdobné standardy cestovani a sluzeb (napfr. obcerstveni v cené jizdenky), které
jsou poskytovany béhem ni. Proto se pfi konstrukci vozového parku nesmi zapomenout ani na
takovéto prostory, které budou slouzit pro poskytovani kvalitnich sluzeb.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava v Japonsku

V Japonsku mnohem vice nez v jinych zemich byla vysoka rychlost dlouhy cas charakteristicka
vyluéné pro leteckou dopravu, pricemz ostrovni a horsky raz zemé jesté vice posiloval jeji
dominantni pozici. V 60. letech byla Zeleznice velmi silné vyuzivana, protoze individualni
automobilova doprava byla oproti Evropé ¢i USA jen malo zastoupena. Na Zeleznici byly kladeny
vysoké naroky a jeji vykony nebyly dostatecné, protoze byly omezeny Gizkym rozchodem, nizkym
stupném elektrizace, velkym podilem trati s oblouky a stoupanim. Proto japonska vlada rozhodla
o zdvojeni traté Tokio — Osaka novostavbou, ktera by umoznila doséhnout rychlosti 250 km/h
(byla zahajena vystavba prvniho Useku ze sité samostatnych vysokorychlostnich trati oznacované
Shinkansen (v prekladu ,,Nova hlavni trat®) o rozchodu 1435 mm, ktera je oddélena od ostatni
sité€ JNR o rozchodu 1067 mm).

V roce 1964 byl zahdjen provoz na trati v délce 515 km, ktera se nazyva Tokaido a spojuje Tokio
s Osakou. A&koliv byla jizdni rychlost zpo&atku omezena na 210 km/h, pirepravovala nova trat’
od zahdjeni provozu roc¢né asi 55 miliénu cestujicich. Obsazenost soupravy se zde pohybovala
prumérné mezi 70-80 % a z tohoto divodu byl v roce 1968 zdvojnasoben pocet souprav.
Soucasna trat'ova rychlost na Tokaidu je 270 km/h.

Dnes jsou v provozu dalsi traté systému Shinkansen: Sanyo, které je prodlouzenim Tokaida
na jihozapad, ma délku 554 km a spojuje Osaku s Hakatou na ostrové Kja3( s tratovou rychlosti
230 km/h; Joetsu vedouci z Tokia na sever do Niigaty o délce 270 km s rychlosti
275 km/h a trat’ Tohoku o délce 496 km spojujici Tokio s Mariokou s rychlosti 240 km/h.
Trat Tokaido z Tokia do Osaky probiha pobrezni &asti ostrova Honsu, kde Zije priblizné polovina
veskerého obyvatelstva Japonska a je zde soustfedéno zhruba 70% prumyslové vyroby.

Celkova délka trati Shinkansen dnes cini pres 2000 km. Byl dokoncen i dalsi Gsek traté Tohoku
v délce |75 km z Marioky do Aomori, odkud byl dale prodlouzen do Sappora (jako dalsi trat).
Priliv mezi ostrovy Honsi a Hokkaido prekona trat’ podmorskym tunelem Seikan o délce
53,9 km (druhy nejdelsi Zelezni¢ni tunel na svété), ktery byl dokoncen v roce 1988. Pro rozsireni
vyhod vysokorychlostni dopravy do dalSich oblasti Japonska budou nékteré stavajici traté
o rozchodu 1067 mm upraveny na rozchod 1435 mm, coz umozni prodlouzeni spoju Shinkansen
i na vedlejsi traté.

Traté Shinkansen jsou urceny pouze pro osobni dopravu. Primérny denni prepraveny pocet
cestujicich cini 360 tisic (maximalné 450 tisic cestujicich za den). Nejrychlejsi vlak systému
Shinkansen nazyvany Hikari (blesk) dosahuje z Osaky do Hakaty (vzdalenost 554 km) cestovni
rychlosti okolo 200 km/h.

Jako shrnuti predeslych radka Ize uvést, Ze Japonské Zeleznice provozuji dnes
9 vysokorychlostnich trati s normalnim rozchodem koleji, s celkovou délkou tras 2452 km,
s nejvyssi rychlosti 240-300 km/h, se segregovanym provozem (nakladni doprava je zde
vyloucena). Jejich sit’ je charakteristicka na rozdil od sité evropskeé vysokou intenzitou a hustotou
provozu; na nejzatizenéjsich tratich nejsou vyjimkou periody provozu pod 5 minut béhem
dopravni $picky — z divodu vysokych prepravnich pozadavki se zde zacaly pouzivat patrové
jednotky (napr. EI MAX).
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Vysokorychlostni zelezni¢ni doprava v Némecku

V SRN realizuje DB (Deutsche Bahn) program zvysovani jizdnich rychlosti na Zeleznici
rekonstrukei stavajicich trati (traté ABS — Ausbaustrecken) a vystavbou novych trati (traté NBS
— Neubaustrecken). Od roku 1991 jsou v provozu nové traté Mannheim — Stuttgart v délce
99 km (nejrychlejsi vlak zde dosahuje cestovni rychlosti 196,6 km/h) a Hannover — Wiirzburg
v délce 327 km. ABS jsou stavajici traté rekonstruované pro rychlost 200 km/h, traté NBS jsou
navrzeny pro rychlost 250 km/h (vzdy pro smiSeny provoz). V soucasné dobé je u DB
rekonstruovano pres 900 km trati pro rychlost 160 az 200 km/h s tim, Ze hlavni traté
pro vysoké rychlosti jsou vedeny ze severni ¢asti zemé na jih. Po sjednoceni Némecka byl projekt
na vystavbu vysokorychlostnich trati prehodnocen a doplnén o traté spojujici nové spolkové
zemé se starymi — jednd se o nové traté Hannover — Berlin o délce 284 km
a Lichtenfels — Erfurt — Lipsko, ktera je soudasti severojizniho tahu Berlin — Norimberk
a planovana je rovnéz dalsi vystavba trati ABS a NBS. V roce 2000 bylo v Némecku sit
vysokorychlostnich trati o celkové délce zhruba 2 100 km, z toho asi 700 km pro rychlost
250 km/h a vétsi — napr. nova vysokorychlostni trat’ Frankfurt nad Mohanem — Kolin nad Rynem,
kde vlaky ICE rady 3 jezdi rychlosti az 300 km/h (plvodné mérila tato trat’ 222 km
a vybudovanim nové NBS se zkratila na 177 km/h; cestovni doba se zkratila z plvodnich
134 minut na 76 minut).

Némecké expresy ICE a nové ICT spojuji od roku 1991 v nejpreciznéjsim evropském systému
vysokorychlostnich vlaka jiz témér vSechna dulezita mésta zemé. Toto spojeni bylo doplnéno
dostavbou traté Kolin nad Rynem — Frankfurt nad Mohanem s nejvétsi rychlosti 300 km/h se
zahdjenim provozu nejmodernéjsich jednotek ICE 3. Jako modifikace téchto vlakii budou na DB
provozovany naklapéci jednotky ICT, dodavané v péti — a sedmivozovych provedenich, a to jak
némeckym, tak i Svycarskym zZeleznicim. Pro provoz na neelektrizovanych tratich se pripravovala
opét obdobna dieselova jednotka ICT-VT. Tyto jednotky maji byt nasazeny na spojich pres Alpy
do Svycarska (GplIné prvni jejich nasazeni bylo v ramci jizdniho Fadu 1999/2000 na trati Stuttgart
— Ziirich) a na tratich s horsim kolejovym svrskem v byvalém vychodnim Némecku jako nahrada
za stavajici dalkové vlaky InterCity a InterRegio. Nékteré z vlak( ICE 3 jsou konstruovany
dokonce jako Ctyrsystémové pro provoz do Nizozemi a Belgie, Ctyri z nich budou vlastnit
nizozemské zeleznice. V poslednich letech vlaky ICE 4 postupné nahrazuji vlaky ICE | a ICE 2.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava ve Francii

Ve Francii realizuje statni Zeleznice vystavbu sité vysokorychlostnich trati TGV (Train a grande
vitesse). Prvni Usek traté Pariz — Lyon v délce 301 km byl uveden do provozu v roce 198
a druhy v délce 116 km v roce 1983. Trat’ Pafiz — Lyon je oznacovana jako TGV-SE (Sudest
— jihovychod). Dalsi trat’ TGV-A (Atlantique) vede z Parize do Le Mans a do Tours. Na prvnim
Useku z Parize do Le Mans o délce 283 km byl zahajen provoz v roce 1989. Trat’ TGV-SE je
navrzena pro rychlost 270 km/h a trat’ TGV-A pro rychlost 300 km/h. Roku 1993 byla uvedena
do provozu trat’ TGV-N (Nord — sever) smérujici z Parize do Lille v délce 197 km — tato trat’ se
pobliz Lille déli na dvé vétve. Vychodnim smérem dosahuje prvni vétev jiz po 12 km belgickych
hranic a pokracuje dale do Bruselu. Druhd vétev vede 120 km na zapad k Eurotunelu pod
kanalem La Manche a dale do Londyna.

Traté TGV vedouci paprskovité z Pafize jsou urceny pro osobni prepravu. Na dilezitych
smérech prechazi vlaky TGV na stavajici sit SNCF, a tak umoznuji rychlé spojeni do rady meést
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(Marseille, Dijon, Genéve, Bern). Traté TGV jsou elektrizovany jinou proudovou soustavou nez
zbytek sité SNCF. Z tohoto diivodu jsou v téchto relacich pouzivany dvousystémové elektrické
jednotky. Nejrychlejsi vlak TGV, ktery je zaroven i nejrychlejSim vlakem svéta, dosahuje na trati
Pariz — Tours na vzdalenost 223 km primérnou cestovni rychlost 212,5 km/h. Na nejzatizenéjsi
trati, TGV-SE, je denné prepravovano primérné 40 tisic cestuijicich.

Dnes jiz klasické systémy TGV PSE (jihovychod, Pariz — Lyon) a TGV Atlantique
(Pariz — Nantes/Bordeaux) dopliiuji viaky EUROSTAR do Londyna (technickou zajimavosti vlaku
EUROSTAR je moznost napajeni stejnosmérnym proudem 750 V z bocéni kolejnice, jak je bézné
na neelektrizovanych tratich v okoli Londyna, kde bocni kolejnice slouzi pouze priméstskym
jednotkam) a THALYS (varianta PBA do Bruselu a Amsterdamu, varianta PBKA do Bruselu
a Kolina nad Rynem). Ve vystavbé je trat’ TGV Est, vedouci z Pafize do Strasburku a dale do
Mnichova. Stavajici rychlovlaky s oranzové-modrym natérem dopliuji modernizované soupravy
PSE TGV Réseau a pro zvladnuti Spi¢ek uréené patrové TGV Duplex. Jedna souprava TGV PSE
je pokusné rekonstruovana s vyuzitim naklapéciho zarizeni a prozatimnim oznaéenim TGV POI.
Mimo vlaky s prepravou cestujicich jezdi na trati TGV PSE vlaky TGV Post se zlutym natérem
pro prepravu expresni posty.

Francouzské vlaky jsou charakteristické koncepci tzv. €lankového vlaku (angl. articulated train).
Jedna se o princip ulozeni dvou sousednich vozovych skrini na spolecném podvozku, kdy
sekundarni vypruzeni podvozku zasahuje do spojovacich ¢lankd mezi vozy. Takovéto vlaky jsou
charakteristické svou nizsi vyskou, mensim jizdnim odporem a vétSi pruznosti soupravy
— tento princip byl poprvé pouzit u viaku TALGO ve Spanélsku.

Vysokorychlostni zelezni¢ni doprava v Itilii

V Italii byla v roce 1977 uvedena do provozu prvni vysokorychlostni trat’ s rychlosti 250 km/h,
oznacovana jako Direttissima, spojujici Rim s Florencii (a pozdéji i Milanem). Traté jsou uréeny
pro smiSenou dopravu a provoz je od zahdjeni provozu zajiStovan jednotkami ETR 450
s naklapécimi vozovymi skrinémi, které umoznuji pri prechodu na stavajici zeleznicni sit’ zvysit
jizdni rychlost. Poté se zacinaji nasazovat tehdy nové naklapéci jednotky rady ETR 460, vcetné
,klasickych® vysokorychlostnich jednotek ETR 500.

Vyvoj naklapécich jednotek se tim ale nezastavil — na stavajici vlaky navazaly jednotky ETR 470
(schopné provozu i po némeckych Zeleznicich), ETR 480 (po modernizaci ETR 460) a dalsi.

Vysokorychlostni Zelezniéni doprava ve Spanélsku

Spanélsko drzi rekord v rychlosti realizace nové vysokorychlostni trati, kterd se nazyva AVE,
vedouci z Madridu pres Cérdobu do Sevilly, na niz byl provoz slavnostné zahajen roku 1992.
Tato trat’ ma rozchod 1435 mm, oproti bézné pouzivanému Sirokému, tzv. iberskému, rozchodu
1668 mm. Na 457 km dlouhé nové zeleznicni trati jezdi elektrické vysokorychlostni jednotky,
které jsou odvozené od francouzskych TGV, maximalni rychlosti 220 km/h (jizdni doba mezi
Madridem a Sevillou se zkratila z pdvodnich 7 hodin na cilovych 2,5 hodiny).

Tato trat’ je soucasti planu na modernizaci zelezniéni sité, schvaleného v roce 1988, jez zahrnuje
rekonstrukce asi 12000 km trati, vCetné jejich prestavby ze Sirokého na normalni rozchod,
a vystavbu 1500 km zcela novych trati pro vysokorychlostni dopravu. UstFedni stavbou celého
projektu je trasa Barcelona — Madrid — Sevilla, ktera zajistila rychlé spojeni s Madridem a po
prodlouzeni napojeni na zelezni¢ni sit’ Francie tim i celé Evropy. Jako prvni byla postavena
a zprovoznéna vySe zminovana trat’ Madrid — Sevilla.
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Dalsi stavbou s vladni prioritou z planované sité vysokorychlostnich trati byl Usek Madrid
— Barcelona, jehoz stavba byla zahdjena v roce 1993. Na této trati je rychlost 330 km/h pro
expresni osobni vlaky a 160 km/h pro nakladni vlaky. Pokracovanim tohoto useku je jeho
prodlouzeni z Barcelony k francouzskym hranicim (pfes La Jonquera do francouzského
Perpignan), slouziciho jako napojeni na evropskou sit. Prekvapivé neni v tomto planu zatim
uvazovano s vysokorychlostnim spojenim Madrid — Lisabon.

Spanélské drahy vedle AVE rovnéz provozuiji znamé lehké ¢lankové viaky TALGO, konstruované
na Siroky rozchod 1668 mm s tim, ze vedle toho bylo vyvinuto dimysIné zarizeni pro plynulou
zménu rozchodu dvojkoli béhem pomalé jizdy v prostoru statni hranice (miZe se proto
zabezpecit primé vysokorychlostni spojeni s Francii a Italii). Jiz v sedmdesatych letech 20. stoleti
tyto jednotky bézné dosahovaly rychlosti 200 km/h.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava ve Finsku

Finska Zeleznicni sit’ dosahuje délky 5 944 km a je mozné ji srovnavat s délkou Zeleznicni sité
v Rakousku, ktera Cini dle statistik 5 828 km. Celkova délka koleji pak dosahuje 8 885 km a jejich
rozchod je po celém Uzemi | 524 mm. Vzhledem k poloze Finska je nejvyssi hustota zZeleznicni
sité

na jihu zemé, naopak na severu je prakticky zanedbatelna. Toto je dano i skutecnosti, Ze vétsina
nejlidnatéjsich mést Finska, jako jsou napr. Helsinky, Tampere, Turku, Lahti, se nachazeji na jihu.
Ve Finsku jsou traté, které slouzi ke smiSenému provozu osobni a nakladni dopravy, ale jsou zde
i traté, které jsou urceny vyhradné pro nakladni dopravu.

Ackoliv je Finsko znamé svymi nepriznivymi klimatickymi podminkami, jsou zde budovany
vysokorychlostni traté. Upraveny jsou i vysokorychlostni jednotky a vlaky a predevsim proti
namraze. Finsko vysokorychlostni traté buduje postupné a jejich celkova délka se tak pomalu
priblizuje poctu kilometru, které jsou vystavéné v zapadnich stitech Evropy. Ovsem maximalni
tratova rychlost je ve Finsku 220 km/h.

Ve Finsku jsou 4 vysokorychlostni traté, na kterych je primarné urcen provoz vysokorychlostnich
jednotek a elektrickych hnacich vozidel. Jedna se o traté Helsinky — Senijoki
(264 km, 220 km/h), Helsinky — Turku (193 km, 160-220 km/h), Lahti — Kerava (63 km,
220 km/h) a Helsinky — Petrohrad (450 km, z toho na Gzemi Finska 244 km, 160-200 km/h).

Ve Finsku jsou jako vysokorychlostni jednotky provozovany jednotky Pendolino. Provoz téchto
jednotek na finské Zeleznicni siti je od roku 1994, kdy byly zahajeny jejich testovaci jizdy a témér
o 2 roky pozdéji i jejich provoz s cestujicimi. Proto se ve Finsku Ize setkat se dvéma generacemi
téchto vysokorychlostnich jednotek, starsi s oznacenim Sm3 a novéjsi Smé.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava v Turecku

V soucasné dobé je v provozu v Turecku nékolik vysokorychlostnich trati, dalsi traté jsou ve
vystavbé nebo zatim naplanovany. Jsou zde nasazovany vysokorychlostni jednotky YHT.
Meznikem se stal podmorsky tunel mezi evropskou a asijskou casti Istanbulu z poloviny roku
2018.

Stavba vysokorychlostni traté mezi dvéma nejvétsimi tureckymi mésty Istanbulem a Ankarou
byla nejnakladnéjsim projektem tureckého ministerstva dopravy. Slo o projekt 533 km dlouhé
nové dvoukolejné vysokorychlostni traté, ktera spojila tyto dvé mésta. Nova trat’ umoznila
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zkratit jizdni doby ze soudasnych 7 hodin na 4,5 hodiny, a zvysit podil Zelezni¢ni dopravy ze
soucasnych 10 % az na témér 80 %.

Dulezitym spojenim je vysokorychlostni trat’ mezi Ankarou a Konyou, ktera je také jiz v provozu.
Cestovni doba mezi Ankarou a Konyou klesla z plvodnich 10,5 hodiny na pouhych
[,5 hodiny. Navazné se potom doba cesty mezi Istanbulem a Konyou zkratila z 12,5 hodiny
na 3,5 hodiny. Trat’ je vybudovana pro rychlost 250 km/h a 212 km dlouhy usek je propojen se
stavajici vysokorychlostni trati Ankara — Eskisehir — Istanbul.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava v Jizni Koreji

V roce 1989 se rozhodlo o vystavbé vysokorychlostni traté Gyeongbu mezi mésty Soul a Busan.
V prvni fazi byl v roce 2004 zprovoznén usek Soul — Daegu s maximalni rychlosti 350 km/h.
V roce 2010 byla dobudovana zbyvajici cast trati Gyeongbu, tedy Gsek Daegu — Gyeongiu — Busan
o délce 130 km a maximalni rychlosti opét 350 km/h. V soucasnosti je budovana nova
vysokorychlostni trat’ Honam o délce 231 km mezi mésty Songjeong — Mokpo. Buduje se
pro maximalni rychlost 350 km/h. Stavba byla zahijena v roce 2006 a trat’ by méla byt
dokoncena roku 2017. V cilovém stavu bude napojena na trat’ Gyeongbu zhruba uprostred mezi
mésty Soul a Busan.

Kromé dalsi planované vysokorychlostni zelezniéni trati Suseo je tfeba vzpomenout ambiciozni
projekt prodlouzeni trati Honam z mésta Mokpo jiznim smérem pro spojeni ostrova Jeju
s pevninskou casti Korey. Pro jeho splnéni by bylo treba postavit 167 km traté, z ¢ehoz 28 km
dlouhy most a 73 km dlouhy podzemni tunel, ktery by se stal nejdelSim podmorskym tunelem
na svete.

Vozovy park se sklada ze souprav KTX a KTX 2. Vysokorychlostni vlakové soupravy KTX jsou
odvozeny od TGV, maximalni rychlost je u této jednotky 300 km/h. Od roku 2010 byly
do provozu uvedeny jednotky KTX 2 s maximalni rychlosti 300 km/h, tyto jednotky je mozné
spojovat.

V soucasné dobé je ve vyvoji nova jednotka od spolecnosti Hyundai, u které se predpoklada
rychlost az 400 km/h a kapacitu 378 cestujicich.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava na Tchaj-wanu

Iu

Tchajwanska vysokorychlostni zeleznice ,,Taiwan high speed rail“ spojuje sever a jih ostrova
a kopiruje zapadni pobrezi, kde se nachazi vétsina obyvatel ostrova. Délka trati s normalnim
rozchodem je 345 km, na nichz je vybudovano |3 stanic. Trat’ vede z mésta Taipei na severu
do Kaoshigu na jihu. Cesta mezi témito dvéma mésty trva 1,5 hodiny a maximalni rychlost je
300 km/h, jde o velkou konkurenci letecké dopravé. Béiny vlak ujede tuto vzdalenost
za trojnasobnou dobu nez vysokorychlostni vlak. Vyuzivaji se soupravy 700T dodané z Japonska,
které jsou prevzaté z technologii Schinkansenu.

Stavba vysokorychlostni Zeleznicni trati byla zahajena v roce 2000 a trvala sedm let. Z téchto
sedmi let trvala 4 roky vlastni konstrukce trati, stavba mostt a tuneli. VSechny mosty jsou
budovany kvuli ¢astym zemétresenim podle specidlnich plani. Zbylé tfi roky byly vénovany
tvorbé a Upraveé zeleznicniho svrsku a dlouhému testovacimu provozu.

Cela trat’ byla uvedena do provozu v roce 2007. Vyznamna ¢ast trati lezi na mostech, v casti
vedouci pres hory jsou budovany tunely a minimalni cast trati je vedena v Grovni terénu. Severni
Cast traté obsahuje 49 mostl a v jizni ¢asti se nachazi 157 km dlouhy viadukt, ktery predstavuje
nejdelsi vyzdvizenou konstrukci na svété
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Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava v Rusku

V soudasné dobé jsou v Rusku, a to predevsim na vysokorychlostni Zeleznicni trati spojujici
Petrohrad a Moskvu, provozovany vysokorychlostni vlaky SAPSAN (na platformé Velaro),
které nahradily vysokorychlostni vlaky ER-200, provozované na trati Petrohrad — Moskva od
poloviny 80. let 20. stoleti. Od roku 2010 jsou tyto soupravy pouzivany i na trati Moskva — Niznij
Novgorod. V soucasnosti se planuje provozovat nové vysokorychlostni soupravy na tratich
vedoucich ve sméru Samara, Soci a Kursk, a poté mezi mésty Novosibirsk, Krasnojarsk a Omsk.
V budoucnosti by mélo dojit k zavedeni vysokorychlostni Zeleznicni dopravy i do Kyjeva, Krymu
a Adleru.

Trat’ mezi Moskvou a Petrohradem méla uz v dobé svého vzniku vynikajici trasovani, které tedy
v soucasnosti nebylo prekazkou vysokorychlostni dopravé. Pres 90 % délky traté vede v primych
Usecich. Sklony dosahuji ve vétsiné pripadd maximalné 5 %o (maximum je 8 %o v délce 12 km)
a oblouky maji obvykle velké poloméry. Trat, ktera byla otevrena v roce 1851, byla v poslednich
letech kvili zavedeni vysokorychlostni dopravy vyrazné modernizovana. Provoz rychlosti
250 km/h je mozny pouze na jedné koleji na Useku Okulovka — Mstinskij Most v délce 48 km ve
sméru z Moskvy do Petrohradu, na priblizné 550 km traté je maximalni povolena rychlost vSech
vlaki snizena na 200 km/h.

Vysokorychlostni vlak Sapsan je schopen dosahnout rychlosti az 350 km/h a i pres rychlostni
omezeni na trati mezi Moskvou a Petrohradem prekona vzdalenost za necelé 4 hodiny. Je
navrzen pro provoz pri teploté az -50°C nebo pri snéhovych bourich, kdy rychlost vétru
dosahuje az 250 km/h. Vyuziva se rekuperacni brzdéni, sani vzduchu je umisténé na strese
soupravy. Sapsan existuje ve dvou napétovych verzich: stejnosmérné s oznaéenim EVSI
a dvousystémové oznacené jako EVS2.

Vysokorychlostni zelezni¢ni doprava v Ciné

Jesté v roce 1993, nez se zacala planovat vysokorychlostni trat’ mezi Pekingem a Sanghaji,
byla primérna rychlost na ¢inské Zeleznici 48 km/h. Vystavba trati byla odsouhlasena, ale vlastni
stavba do roku 2000 nebyla zahajena. Mezi hlavni kroky misto toho patrfilo zdvojkolejnéni
stavajicich trati, postupna elektrifikace, modernizace tunelt a mostl. Nasledovalo pétistupriové
zvySeni rychlosti na tratich, které pres roky 1997, 1998, 2000 a 200! skoncilo v roce 2004
zvySenim rychlosti na Zeleznici na rychlost 160 km/h dosazitelnou na 7 700 kilometrech
Zeleznicni sité. BEhem || let se tak rychlost na tratich zvysila Ctyrikrat. Jednou z novych trati
s rychlosti 160 km/h byla trat’ Guangzhou — Shenzhen, ktera byla v roce 1998 elektrifikovana a
prizplisobena na rychlost 200 km/h. Tato trat’ tak byla prvni vysokorychlostni trati v Ciné
a pozdéji, vroce 2007, kdyz byla dobudovana i étvrta kolej, se trat’ stala také prvni
vysokorychlostni trati s oddélenym provozem osobni a nakladni dopravy.

Ve stejném roce (2007) skoncilo jiz Sesté a také zavérecné zvyseni rychlosti na tratich a celkem
846 km bylo pripraveno pro rychlost 250 km/h, 6 009 km na rychlost 200 km/h a 14 tisic km
pro rychlost 160 km/h. Diky projektu zvySovani rychlosti se tak po deseti letech zvysila rychlost
na vice jak tietiné trati v Ciné. Pfesto prvni kompletné novou trati vysokorychlostni Zeleznice
byla az trat’ mezi Qinhuangdao a Shenyang, dlouha 405 km. Byla oteviena roku 2003, jde
o dvoukolejnou elektrifikovanou trat’ s normalnim rozchodem a maximalni rychlosti 200 km/h.
Tato rychlost byla v roce 2007 zvysena na 250 km/h a do budoucna se pocita se zvySenim na
300 km/h. Pravé na této trati v roce 2002 dosahla souprava Cinska hvézda rychlosti 321 km/h
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a vytvorila tak ¢&insky rychlostni rekord. Vroce 2010 vozovy park mél zhruba
500 vysokorychlostnich souprav.

Vysokorychlostni  systém ziskal oznaceni CRH neboli China Railway High-Speed
(Vysokorychlostni  ¢inska Zeleznice). Stejny nazev byl prenesen i na velkou cdast
vysokorychlostnich vlaki (CHRI az CHR5), jako napriklad CRHI| (Bombadier Regina) nebo
CRH3 (mirné pozménéna platforma Velaro).

Velky vliv na vystavbu infrastruktury maji i pozadavky provozné-technologické z hlediska kapacity
(propustné vykonnosti) trati. Napriklad béhem dopravni Spicky na trati Peking — Tianjin jsou
vysokorychlostni spoje vedeny v periodé 5 minut, po technické strance je zabezpecovaci zarizeni
schopno zajistit periodu az tfi minuty.

Cina si uvédomuije vyznam vysokorychlostni Zeleznice, a proto v revizi v roce 2008 byl vytvoren
stfedné az dlouhodoby plan rozvoje Zzeleznicni sité. Z néj plyne 8 hlavnich koridord
vysokorychlostni Zeleznice, trasovanych ze severu na jih a z vychodu na zapad. Tento systém
,»4+4% zahrnuje 12 tisic km trati a na vétsiné jde o segregovany provoz osobni dopravy. Nékteré
z téchto koridord budou obsahovat nové traté s rychlosti 300-350 km/h. Ve zbylém minimu trati,
kde nebude oddélena osobni a nakladni doprava, bude rychlost omezena na 200-250 km/h.
Vsechny koridory by mély byt hotové do roku 2020. Jmenovité jsou to koridory severojizni:
Peking — Harbin, Peking — Sanghaj, Peking — Guangzhou a Hangzhou — Shenzhen
a zapadovychodni: Qingdao — Taiyuan, Xuzhou — Lanzhou, Sanghaj — Wuhan — Chengdu a Sanghaj
— Kinming. Kromé téchto osmi koridoru jsou také zasadnimi koridory, které ve zminéném planu
nejsou zakomponovany, traté Peking — Harbin a Peking — Sanghaj. Obé tyto traté jsou pouze pro
osobni dopravu.

V roce 2010 prekroéila délka Zeleznic v Ciné na 100 tisic km a béhem dal3ich deseti let vzrostla
o dalSich 20 tisic km. Tyto traté jsou samozrejmé vyuzivané osobni i nakladni dopravou. Stejného
roku (2010) méla Cina 3529 km trati pro rychlost vétsi nez 250 km/ a dalsich 6696 km téchto
trati bylo ve vystavbé. Systém koridoru ,,4+4" byl rozsifen na ,,8+8.

Vysokorychlostni zelezni¢ni doprava ve Velké Britanii

Prvni vysokorychlostni trat’ o délce 108 km, spojujici Londyn s Eurotunelem, uvedena
do provozu ve Velké Britanii, se nazyva High Speed | (HSI). Pivodni oznaceni projektu této
trati z 80. let 20. stoleti bylo Channel Tunnel Rail Link (CTRL). V useku Eurotunel — Ebbsfleet je
trat’ vedena viceméné po upravené stopé puvodni traté, ale usek Ebbsfleet — London Waterloo
byl opustén z diivodu nemoznosti rekonstrukce a nyni je pouzivan novy Usek Ebbsfleet — London
St. Pancras.

Roku 1998 byly zahajeny stavebni prace a v listopadu 2007 doslo ke slavnostnimu otevieni traté.
Na této elektrifikované trati je maximalni rychlost 300 km/h, roku 2007 byl dosazen rychlostni
rekord Londyn — Pariz (492 km) 2:03, bézné je to 2:15 (218 km/h); mezi Londynem a Bruselem
potom |:51.

Pouzivaji se jednotky Eurostar pro napojeni do Francie a Belgie (cca 30 dvacetivozovych
jednotek), které jsou rozdéleny mezi zeleznicni dopravce Francie (SNCF), Belgie (SNCB) a Velké
Britanie (Eurostar UK).

Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava v USA

V soucasné dobé je v USA v provozu pouze | vysokorychlostni trat, a to od roku 2000 trat
na severovychodnim pobrezi, spojujici Washington, Baltimore, Philadelphii, New York a Boston.
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Délka elektrifikované trati je 734 km, maximalni povolena rychlost 240 km/h, cestovni doba je
7 hodin a na trati se nachazi |14 stanic.

Na trati je provozovan Acela Expres, jde o soupravy vysokorychlostnich vlakd, které maji vétsi
napravové tlaky nez evropské.

V USA, stejné jako v Kanadg, je ale planovano nékolik dalSich vysokorychlostnich trati. Nejvétsi
pokrok u pfipravy je u trati na zapadnim pobrezi USA, tzv. Pacific Nordwest Corridor. Tato
vysokorychlostni Zeleznicni trat’ s délkou témér 700 km by méla spoji Los Angeles a San
Francisko za zhruba 2,5 hodiny doby jizdy. V soucasné dobé probiha vystavba v obou smérech,
dokonceny jsou zatim Useky San Francisco — San Jose a Los Angeles — Anahaim. Podle planu by
cela vysokorychlostni Zeleznicni trat’ méla byt dokoncena do roku 2030.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava ve Svédsku

Od roku 2010 je pro smiSeny provoz na vychodnim pobrezi Svédska v provozu 190 km dlouhd
vysokorychlostni trat’ s nazvem Botniabanan. Dlvodem vystavby trati byla snaha o zlepseni
spojeni Ruska a Finska s jiznim Svédskem a nasledné i Danska pres Oresundsky most.

Jedna se o jednokolejnou stridavé elektrifikovanou trat’ s 22 vyhybnami, nachazi se zde
140 mostd, délka tunelG je 25 km a vyuziva se pouze mimoUrovinové kfizeni s pozemnimi
komunikacemi. Pro zabezpeceni jizd vlaku je vyuzit ERTMS/ETCS 2.

Tratova rychlost 200 km/h by vbudoucnu méla byt na nékterych Usecich zvySena na
250 km/h. Provozovany jsou regionalni, dalkové vlaky i tézké nakladni vlaky.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava v Maroku

V Maroku se nachazi 223 km dlouhd vysokorychlostni trat’ Al-Boraq mezi Casablankou
a Tangerem, kopirujici prevazné pobrezi Atlantského ocednu, zprovoznéna v celé délce v roce
2018, jakozto prvni vysokorychlostni trat’ v Africe.

Maximalni rychlost na trati se stejnosmérnou napajeci soustavou je 320 km/h, diky této trati se
podafilo snizit dobu jizdy mezi Casablankou a Tangerem o 68 procent. Usek mezi Casablankou
a Kenitrou byl modernizovany (také bude rekonstruovan), zbyvajici isek do Tangeru predstavuje
novostavbu vysokorychlostni traté. Vyuzivaji se zde jednotky TGV Euroduplex s kapacitou
533 mist k sezeni, jednotné slozené z 2 hnacich vozidel v celech a z 8 vlozenych dvoupatrovych

vozu.

Vysokorychlostni Zeleznicni doprava v Saudské Arabii

V Saudské Arabii je od roku 2018 zprovoznéna 453 km dlouha vysokorychlostni trat, spojujici
stanice Medina, King Abdullah Economic City, King Abdulah International Airport, Dzidda
a Mekka. Ve stanicich jsou pro cestuijici k dispozici obchody, restaurace, mesity, parkovisté P+R,
VIP salon, helipad apod. Pro zabezpeceni jizd vlaki je vyuzit ERTMS/ETCS 2, maximalni rychlost
je 320 km/h a doba jizdy mezi konecnymi stanicemi je 2,5 hodiny. Na trati je mozné se setkat
s nékolika inZzenyrskymi stavbami, jako je napfiklad | hloubeny tunel, 55 mostnich objektd,
5 ekoduktt apod.

Vysokorychlostni jednotky Talgo 350 SRO s kapacitou 417 mist k sezeni jsou uzplisobeny pro
provoz pri vyssich teplotach az 50°C. V pripadé kazdorocni pouté do Mekky se pocita s tim, ze
interval mezi vlaky muaze byt snizen az na 5-7 minut.
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Vysokorychlostni Zelezniéni doprava v Uzbekistanu

V provozu jsou 3 Useky Sirokorozchodnych vysokorychlostnich trati, a to ze Samarkandu do
Taskentu (344 km, doba jizdy 80 min), Buchary (256 km, doba jizdy 72 min) a Karsi (141 km, jen
pro rychlost 160 km/h). Nasazovany jsou jednotky TALGO 250 pod znackou Afrosiyob, budou
porizeny nové jednotky. V pripravé je dalSi, nova segregovana vysokorychlostni trat’ Samarkand
— Taskent.

8.4 SHRNUTI PROBLEMATIKY VYSOKORYCHLOSTNIi ZELEZNICNI
DOPRAVY

Rychly rozvoj individualni automobilové dopravy na kratké a stfedni vzdalenosti i dopravy letecké
na vzdalenosti dlouhé, spojeny s odpovidajicim rozvojem infrastruktury, vedl v zapadni Evropé
v Sedesatych letech 20. stoleti k Uvaham o Ucelnosti dalSiho rozvoje klasické Zelezniéni dopravy
jak pro prepravu osob, tak i zbozi. Z dikladnych provozné-ekonomickych, technologickych
i prognostickych rozbort a studii vyplynuly dva zasadni zavéry, které mély vliv na zahajeni éry
renesance a dalSiho rozvoje zeleznicni dopravy v Evropé:

I. Zelezniéni sit' v Evrop€, zaloZzena a v podstaté dokoncena v 19. stoleti, nevyhovuje
predevsim v dalkové vnitrostatni a v mezinarodni dopravé soucasnym ani budoucim
pozadavkum na moderni a rychlou prepravu,

2. predpokladany rozvoj prepravnich pozadavkli v budoucim obdobi vyzaduje rychly
a vykonny systém hromadné prepravy cestujicich s minimalnimi naroky na spotfebu
energie a s co nejmensim negativnim vlivem na stav Zivotniho prostredi.

Kromé Usili jednotlivych zZeleznic a vlad se ukazalo, Ze pro dalsi rozvoj systému je treba
nadnarodnich praci, studii a dohod. V ramci UIC byly po radé pripravnych praci a jednani prijaty
na pocatku osmdesatych let 20. stoleti prvni zaméry na zvySovani rychlosti na vybranych tratich
a zakladni Gvahy o novostavbach vysokorychlostnich trati. V roce 1985 byla v ramci EHK OSN
prijata Evropska dohoda o mezinarodnich zZeleznicnich magistralach (AGC), ktera se stala spolu
s dokumenty UIC vychodiskem pro budovani evropskeé vysokorychlostni sité. Jsou v ni uvedeny
hlavni evropské zeleznicni magistraly i zakladni parametry nové budovanych i modernizovanych
trati pro vysoké rychlosti. V souladu s touto Evropskou dohodou rozhodli v dubnu 1988 ministfi
dopravy Francie, Spolkové republiky Némecko, Belgie, Nizozemska, Lucemburska a Velké
Britanie o technickych parametrech budouci sité elektrizovanych evropskych rychlodrah,
koncipovanych na rychlost 250-300 km/h.

Podobny vyvoj probéhl ve stejném obdobi i v Japonsku, kde vlada rozhodla, Ze pro spojeni
vyznamnych center osidleni bude postupné vybudovana nova vysokorychlostni zeleznicni sit’
s normalnim rozchodem koleji. Tato zasadni rozhodnuti vedla k tomu, Ze nejdrive v Japonsku
a s malym casovym odstupem i v Evropé zacaly vznikat vysokorychlostni zeleznicni systémy pro
prepravu osob, obsahujici nejen novou, pripadné zasadné modernizovanou zeleznicni
infrastrukturu, ale i koncepéné nové, ucelené elektrické jednotky s komfortem i bezpecnosti
provozu, srovnatelnymi s leteckou dopravou.

Pri pohledu na mapu Evropy Ize konstatovat, ze kontinent je geograficky vhodny prostor
pro vysokorychlostni systém. K plvodnim evropskym zemim s vysokorychlostni Zelezniéni siti —
k Francii, Italii a Némecku — se postupné pFipojuje i Svédsko a Velka Britanie a pozornost se
zacina zamérovat na rozsahlé Gzemi evropské ¢asti Ruska. Vyvojovy ukol byl ptivodné omezen
na objemu financnich zdroju jednotlivych zGcastnénych statd. V souvislosti se zvySujicim se
rozsahem spoluprace prichazi v ivahu kromé integrace jednotlivych statl i integrace drah.



VYSOKORYCHLOSTNI VLAKY, PRIKLADY VYSOKORYCHLOSTNICH ZELEZNIC V PRAXI,
SHRNUTI PROBLEMATIKY

V konecné fazi to v podstaté prinese nejen lepsi charakter evropského vnitrniho trhu, ale snizi
se tim i rozdily a protiklady center a okrajovych regionu. Mezinarodni unie zeleznicni UIC v této
souvislosti vytycila nasledujici ukoly:

I.  zpracovani strukturalnich modeld podle geografického usporadani,

2. odhad potencidlu dopravy s globdlnim  vynosem sit€¢ i se zrfetelem

na socioekonomické ukazatele,

3. stanoveni a odsouhlaseni vzajemné navazujicich konceptl ,.funkéni sité.
V roce 1989 predkladaji evropské Zeleznice ,,Navrh vysokorychlostni Zelezniéni sité“. Ten je
nejprve projednan Evropskym spolecenstvim a posléze pak vedenim EU — vznikaji pracovni
komise slozené z nejvyssich predstavitelt zemi, Zelezni¢nich sprav a pramyslu.
V ramci zhodnoceni celosvétovych zkusenosti s budovanim téchto vysokorychlostnich systémd,
jejich predpokladanych a skutecné dosazenych vysledki, zpusobl financovani a vlivi na
ekonomiku zeleznic i na Zivotni prostredi organizuji jiz od roku 1992 Evropska unie, UIC,
Spolecenstvi evropskych zeleznic svétové kongresy o vysokorychlostni dopraveé. Jsou zde rovnéz
projednavany otazky dalSiho technického rozvoje ,,vysokorychlostni* infrastruktury a vozového
parku, perspektivy dalSiho rozvoje vysokorychlostnich Zelezni¢nich systému a jeho modifikaci.

Pojmy k zapamatovani
tazné vozidlo, vozovy park, vysokorychlostni vlak, nucené naklapéni

Charakteristika pouzivanych vysokorychlostnich vlaku.

Pozadavky na vozidla rychlych vlakli — pozadavky na tazna vozidla, pozadavky na vozovy park.
Vyznam vykyvnych vozovych skfini.

Priklady z praxe — Japonsko, Némecko, Francie, Itilie, Spanélsko apod.

Shrnuti problematiky vysokorychlostni dopravy.

Odlisnosti u jednotlivych typl nasazovanych vysokorychlostnich vlaka.

Hlavni pozadavky na tazna vozidla a vozovy park ve vysokorychlostni dopravé.
Popis systému vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy v jednotlivych zemich.
Celkové shrnuti vyznamu vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy.

Zjistéte informace o pripravé vystavby vysokorychlostnich trati v Ceské republice. @

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregionalniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice, s
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (Cast F, kapitoly 5 az 7) —
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9 AUTOBUSOVA NADRAZIi A TERMINALY;
TERMINALY A TARIFNIi BODY V MHD

Uvod

V minulosti doslo v oblasti autobusovych nadrazi i zastavek MHD k zasadnim zménam v jejich
normativni Upravé. Pivodni norma CSN 73 6075 (Navrhovani autobusovych nadrazi) byla
nahrazena normou CSN 73 6425-2 a piivodni norma CSN 73 6425 (Autobusové, trolejbusové
a tramvajové zastavky) normou CSN 73 6425-1. | kdyz nékteré podminky zistaly zachovany, je
urcité dllezité pripomenout, Ze novelizované normy upravuji oblasti, které plvodnimi normami
nebyly reseny, jako napf. podminky pro osoby s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace.

Seznameni s pozadavky kladenymi na strukturu a ¢innost autobusovych terminalt (autobusovych
nadrazi). Analogicky popis i terminald a tarifnich bodd MHD.

9.1 AUTOBUSOVA NADRAZi — ZAKLADNI CHARAKTERISTIKA

Autobusova nadrazi (AN) jsou hlavnim prvkem prepravni vazby dopravnich prostredkd verejné
silnicni dopravy mezi sebou, na kterych se uskutechuje nastup, vystup, prestup a cekani
cestujicich. VSechna AN by méla splihovat podminku dobré navaznosti i na dalsi druhy zejména
verejné dopravy, predevsim se jedna o vazbu na dopravu méstskou a Zzeleznicni a obecné
i na ostatni autobusovou dopravu. Vyhodné je proto budovat AN v dosahu zastavek méstské
dopravy a Zeleznicnich stanic.

Autobusova nadrazi se déli na AN dalkové a priméstské dopravy, AN méstské
a priméstské dopravy, AN kombinované. Autobusova nadrazi dalkové a priméstské dopravy se
dale tfidi podle vyznamu (AN I. - IV. kategorie), provozu (koncové, prijezdné, kombinované)
a Ucelu (Ustredni, obvodni, zaivodové). Kategorie AN je zde zavisla na vyhledovém poétu odjezdu
autobusl dalkové (uvazuje se dokonce az s pétinasobkem) a priméstské dopravy ve dni
s nejvétsim provozem a na velikosti a vyznamu sidelniho utvaru (dilezity prvek z pohledu kvality
pFepravy).

Autobusové nadrazi musi tedy zabezpecovat navaznost prepravnich vztahli uzemi s navaznymi
dopravnimi systémy, predevsim je dilezita vazba mezi AN a Zeleznicni stanici, ale na AN musi
navazovat také hlavni nemotoristické trasy a parkovaci plochy pro individualni automobilovou
dopravu a pro cyklisty. Doporucuje se budovat integrované prestupni uzly navrhovanim
sdruzenych AN a Zeleznicnich stanic s moznosti prestupu na jiné druhy dopravy
(napr. i leteckou).

Autobusové nadrazi se sklada z nasledujicich prvka:

e vypravni budova (sluzebni prostory, ¢ekarna, Uschovna zavazadel, informace, predprode;j
jizdenek, socidlni zarizeni, gastronomické zafizeni, odjezdova tabule, jizdni Frady,
samoobsluzny informacni stojan a dalsi),

®  nastupisté se stanovisti, resp. vystupni stanovisté,

e prijezdova stani se stanovisti pro vystup,

e prechodové lavky (pripadné podchody) pro pési véetné schodist,

e ostatni zarizeni (vodovod, kanalizace, osvétleni, zabrany a zabradli apod.)

e komunikace pro vozidla na AN,

e prijezdova a odjezdova komunikace véetné dispecinkl (odjezdi a vjezdl) a zavor,
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odstavné plochy (popfr. i gardze s moznosti drobnych oprav),
prednadrazi,

rezervni plochy,

servisni zarizeni,

objekty se zazemim pro ridice a dalSi (telekomunikaéni zafizeni, zelen atd.).

9.2 POZADAVKY NA AUTOBUSOVA NADRAZI

Ze strany narokd na ochranu Zivotniho prostiedi se prFi navrhovani novych nebo

pFi rekonstrukcich stavajicich AN musi dbat na to, aby nedochazelo k prekracovani nejvyssich

pripustnych hodnot intenzity hluku a Skodlivin v ovzdusi a nejvyssich pripustnych koncentraci

ropnych produktt v odpadnich vodach. Jednouéelova ochranna protihlukova zarizeni se mohou

budovat az po vycerpani vsech standardnich urbanistickych a architektonickych zarizeni.

Pro zajisténi bezpecnosti se musi dodrzet nasledujici body:

maximalné oddélit proudy cestujicich od provozu vozidel,

jednotlivé plochy co nejvice zprehlednit,

snizeni maximalni rychlosti vozidel v prostoru AN na 20 km/h,

provozovat vozidla na komunikacich jednosmérné,

budovat AN jako bezbariérové,

jednotné a normalizované provadét svislé i vodorovné dopravni znaceni,

zabezpecit kvalitni povrch ploch pro pohyb cestujicich (provést dostatecné odvodnéni
ploch),

nezadoucimu pohybu cestujicich zabranit uc¢innymi ochrannymi zabranami,

zavést a normalizovat informacni systém pro cestujici,

AN musi splnovat pozadavky na protipozarni bezpecnost.

Z hlediska pozadavki na komunikace a plochy pro cestujici je Zadouci:

minimalizovat vzdalenost mezi vystupem, nastupem a navazujici dopravou,
minimalizovat vzdalenost mezi vypravni budovou a nastupnim mistem (do 80 metru),
dodrzovat pozadavky na bezpecnost cestujicich u pasu pro chodce, nastupist, prechodu
(Uroviovych, mimoudrovihovych) — napr. odvodnéni, specialni povrch, osvétleni atd.,
oddgélit nastupujici a vystupujici osoby od sebe,

oddélit od sebe dopravu dalkovou, pfiméstskou, méstskou a nepravidelnou,

nastupisté pro dalkovou dopravu se musi Urovhové umistovat co nejblize k vypravni
budové,

nastupisté vybavit dostatecnym poctem lavi¢ek, odpadkovych kosl, osvétlenim,
resp. gastronomickym zarizenim, telefonem apod.,

mimoUroviové prechody vybavit eskalatory, pokud vystup prekracuje 5 metru a sestup
7 metri; pro handicapované osoby vybudovat specialni zafizeni (vytahy, rampy),
zastresSit prechodové lavky,

vyuziti informacéniho zafizeni o odjezdech spoji, na stanovistich zfidit normované
oznacniky.

Pro vypravni budovu (VB) (pro jeji vefejnou, nesluzebni cast) plati:

verejné prostory musi byt usporadany prehledné a ucelove,
vypravni budova AN kategorie |. musi mit nepretrzity provoz,
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vhodné usporadat jednotliva zarizeni ve VB pro minimalizaci krizeni pFepravnich proudd,
dimenzovat kapacitu a velikost vypravni haly, cekdren, stravovacich a hygienickych
zarizeni,

ve vypravni hale se musi umistit informacni zafizeni o odjezdech a prijezdech spoj(,
véetné jednotlivych jizdnich Fadu, planem mésta vcetné planu linek méstské dopravy atd.,
u hlavniho vchodu se umisti tabule s nazvem AN,

prostory ve vypravni budové musi vyhovovat bezpecnostnim a protipozarnim
predpisiim,

ve vypravni budové umistit dostatecny pocet lavicek, nabidnout wifi atd.

Pozadavky na prednadrazi jsou nasledujici:

dimenzovat prostor pro rozptyl cestujicich a pro pristup na komunikace a plochy
pro cestujici,

v prednadrazi umistit (pokud nejsou soucasti AN) zastavky méstské dopravy,
navrhnout dostatecné kapacitni parkovisté pro osobni vozidla a vozidla taxi, vcetné
odstavnych ploch pro jizdni kola a motorova jednostopa vozidla.

9.3 ZPUSOBY RAZENiI AUTOBUSU U NASTUPIST

Pro razeni autobust na stanovistich se pouzivaji nasledujici typy nastupist”

podélné — nejcastéji pouzivany zpUsob, autobusy u stanovist’ jsou umistény za sebou;
nevyhodou jsou velké naroky na délku nastupist),

stupnovité — autobusy, které stoji u stanovist, sviraji svoji osou k ose nastupisté Uhel
10-20°; odjizdéjici autobusy jsou provozovany s couvanim nebo bez couvani,

pilovité — pouzivaji se pro uhel mezi osami 30-45°; pri odjezdu je couvani nevyhnutelné,
hrebenovité — pouzivaji se pro uhel mezi osami 45-90°; v tomto pripadé jsou vysoké
naroky na sirku komunikace u nastupisté.

9.4 USPORADANI NASTUPIST AUTOBUSOVYCH NADRAZI

Nastupisté mohou byt v ramci AN usporadana nasledujicimi zpusoby:

paralelné — jednotliva nastupisté jsou usporadana vedle sebe s tim, Zze obvykle v ose AN
se umoznuje (nejlépe mimouUrovinové) prechod mezi nimi a vypravni budovou (napr.
THD Hradec Kralové),

sériové — toto se pouziva u mensich autobusovych nadrazi, kdy rovnobézné se silnicni
komunikaci se zridi jedno nebo dvé delSi nastupisté se stanovisti,

sériové-paralelni — podobné jako u paralelniho s tim, Ze se de facto nachazeji dvé
paralelni nastupisté za sebou,

smyckové — na okraji celé smycky se nachazi nastupiste se stanovisti, uprostred je plocha
pro odstavovani autobust (napf. AN Liberec),

kombinované nebo specialni — zohlednuje mistni prostorové moznosti.

9.5 ZASTAVKY MHD

Obdobné jako tomu bylo u autobusovych nadrazi, tak i zde vybrané zastavky méstské dopravy

(MD) slouzi jako prepravni vazba mezi dopravou méstskou a ostatni. V dosahu vétSiny stanic

nebo zastavek priméstské, regionalni a dalkové dopravy je pozadavek na zfizeni takovéto
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zastavky, ktera zabezpecuje rozptyl cestujicich na Gzemi celého mésta diky navaznosti dopravnich
prostredkd MD.

Zastavky se obecné déli podle druhu dopravy na zastavky linkové, MHD a kombinované, podle
druhu zastavujicich vozidel na autobusové, trolejbusové, tramvajové atd., podle zastavovani
vozidel na stalé, na znameni a obcasné, podle provozu na nastupni (popf. vychozi), vystupni
(popr. konecné), nacestné nebo kombinované.

Zastavky musi spliiovat pozadavky na respektovani bezpecnosti a plynulosti provozu, oddéleni
pohybu chodcl, vozidel a cyklistl, zabezpeceni nastupu a vystupu cestujicich, vyreseni
bezbariérového pristupu, pouziti kvalitniho povrchu ploch a predepsaného znaceni, minimalizaci
prestupnich vzdalenosti mezi zastavkami, predpoklady pro jejich umistovani.

PoZadavky na umisténi zastavek jsou tyto:

e zastavky se musi umistit ve zdrojich a cilech prepravnich proudu cestujicich,

e zastavky se umistuji nejlépe na primych, sklonové priznivych a prehlednych Usecich,
s mimourovinovym pristupem cestujicich nebo bez krizeni s ostatni dopravou,

e vzdilenost mezi zastavkami, predevsim u MHD, by neméla klesnout pod 500 metrd,

e nejlepsi varianta je umisténi autobusovych a trolejbusovych zastavek mimo jizdni pruh,

e tramvajové zastavky se buduji s nastupisti, resp. s nastupnimi ostruivky,

e zastavky se nesmi budovat v rozhledovém poli Uroviovych krizeni pozemnich
komunikaci s drahou, na mostech, v podjezdech a tunelech, v kratsi vzdalenosti
jak 50 m od cerpacich stanic pohonnych hmot,

e zastavky se nesmi zrizovat v mistech, kde to zakazuji zakony a normy.

Z hlediska vybaveni zastavek je zastavka oznaéena jednotnym oznacnikem, ktery je dostatecné
viditelny a obsahuje vSechny nalezitosti, predevsim nazev zastavky, cisla linek, vyvésni jizdni rady,
tarifni pasma apod.; pro ochranu cestujicich prred povétrnostnimi vlivy se zFizuji pristresky, resp.
kryta nastupisté; zastavky musi byt radné osvétleny, vybaveny lavickami, automaty na jizdenky,
kosi na odpadky, resp. i postovnimi schrankami.

Pojmy k zapamatovani
terminal, autobusovy terminal, terminal MHD, tarifni bod MHD

Uvodni charakteristika autobusovych terminalii — déleni terminald, ndvaznost na ostatni dopravu,
prvky autobusovych terminald.

Pozadavky na autobusové termindly — pozadavky na bezpecnost, pozadavky na komunikace
a plochy pro cestuijici, pozadavky na provozni budovy, pozadavky na okoli.

Usporadani autobusovych terminalG — zplsoby Fazeni a usporadani prvka terminald.

Terminaly a tarifni body MHD — charakteristika, pozadavky, struktura.

Rozdéleni a zakladni prvky autobusovych terminald.
Zakladni pozadavky kladené na autobusové terminaly.
Strucna charakteristiky terminald a tarifnich bodid MHD.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregionalniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (Cast A, kapitoly 7.1 a 7.2)
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I0 TERMINALY OSOBNI ZELEZNICNi DOPRAVY

Uvod

Osobni zelezni¢ni stanice je fenomén, ktery se vaze k rozhodujicim uzlim Zelezni¢ni osobni

dopravy. Na tyto uzly jsou v praxi kladeny rGzné pozadavky, které musi byt naplnény, aby doslo

k naplnéni narokd na tyto uzly kladenych.

Seznameni se s problematikou terminald osobni Zelezni¢ni dopravy (osobnich Zeleznicnich

stanic), predevsim pak s jejich tridénim, usporadanim a dalsi charakteristikou.

10.1 OSOBNIi ZELEZNICNIi STANICE — ZAKLADNIi CHARAKTERISTIKA

Samostatné osobni stanice (OS) se zrizuji ve velkych Zeleznicnich uzlech za Uéelem oddéleni

osobni dopravy od dopravy nakladni.

OS se stejné jako autobusova nadrazi skladaji z nékolika prvku:

vypravni budovy, prijezdy a prednadrazi,

osobni nastupisté,

prechody mezi nastupisti (podchody, nadchody),

koleje pro vjezd, odjezd a koleje strojové (napr. pro objizdéni),
koleje pro odstavovani a deponovani vozd,

koleje a zarizeni pro zavazadla a postu,

odstavna nadrazi.

V osobnich stanicich dochazi k ukonim spojenych:

s osobnimi vlaky a osobnimi vozy — odbavovani prijezdnych vlak (nacestna technicka
prohlidka, vyména hnacich vozidel a cet, vyména [kursovnich] voz( apod.), sestava
a rozradovani vlakovych souprav (nejlépe v kolejisti odstavného nadrazi), vjezdy
a odjezdy ,,mistnich® vlakd, vjezdy a odjezdy priméstskych vlakd, ¢isténi a dozbrojovani
vozl, prohlidka a (drobné) opravy vozi, vyzbrojovani hnacich vozidel a opravy,
deponovani osobnich vozi véetné priméstskych vlaka atd.;

s obsluhou cestujicich — nastup, vystup, prestup a cekani cestujicich, prodej jizdenek
a pripadné i mistenek, nakladka, vykladka, prekladka a Gschova cestovnich zavazadel
a spésnin, informovani cestujicich apod.

Pro ukony spojené s obsluhou cestujicich se zrizuji vypravni budovy, nastupisté a pfistupy k nim

(podchody, lavky, schodisté, rampy, eskalatory), prostory pro manipulaci se zavazadly (skladisté,

tunely, vytahy, nastupisté), prostory pro postu a sluzebni mistnosti.

10.2 TRIDENi OSOBNICH STANIC

Osobni stanice lze tridit dvéma zpusoby:

podle vzajemné polohy kolejisté a vypravni budovy:
- koncové (hlavové, tupé),

- prujezdné (ostrovni, bocni, pricné),

- koncovo-prijezdné,

- popr. i smyckové;
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e podle zplsobu provozu:

—  smiSené (smérové) — spolecné kolejové skupiny pro dilkovou i priméstskou
dopravu, nastupisté jsou rozdéleny podle smérd (napr. sudy a lichy smér) — je zde
pozadavek na slozité zhlavi, vlaky prijizdéji na predem uréené koleje, kterych maze
byt méné nez u tratového usporadani (vétSi kapacita stanice, naopak je velmi
dllezity informaéni systém),

—  samostatné (tratové) — je citlivé na zpozdéni, pri némz se nejcastéji napini jedna
skupina koleji:

o podle trati — kazda zadsténa trat’ ma samostatné vjezdové a odjezdové koleje
(Ize rovnéz stridavé) usporadané,
o podle druhu dopravy — jsou zde samostatné kolejové skupiny pro vjezd a odjezd

dalkovych a priméstskych vlakd.

10.3 USPORADANI OSOBNICH STANIC

Pri hodnoceni usporadani osobnich stanic se musi zohlednit dvé hlediska:

e provozni — nejvyhodné;si je prujezdné usporadani OS,

e pohodli cestujicich — rozhoduje zde vzdalenost, kterou musi cestuijici verejnost prekonat
mezi nastupistém a vypravni budovou.

ZpUsoby usporadani jsou tyto:

I.  Prljezdné osobni stanice s bocni vypravni budovou — jde o nejcastéji pouzivany zplsob
usporadani osobnich stanic, s timto druhem stanic se Ize setkat napfiklad v Ceské
Trebové.

2. Ostrovni umisténi vypravni budovy — pfi tomto usporadani sice klesa oproti predeslému
zpUsobu vzdilenost chlze cestujiciho, problém je ale s umisténim prednadrazi
a obsluhou vypravni budovy; nejznamé;jsim prikladem z praxe je plzenské hlavni nadrazi,
stanice Vsetaty, Suchdol nad Odrou atd.

3. Pricné usporadani vypravni budovy — pro cestujiciho se jedna o velmi vyhodné
usporadani (napr. varsavské hlavni nadrazi); pri nastupu nebo vystupu prekonava pouze
jednou vyskovy rozdil, ponévadz se vypravni budova nachazi nad nebo pod kolejistém
a minimalizuji se cesty na nastupisté — jde ale o velmi financné nakladnou stavbu.

4. Hlavové usporadani vypravni budovy — jde pro cestujiciho o zajimavé reseny zplsob
prekonani vzdalenosti mezi nastupistém a vypravni budovou — vse je Feseno Urovioveé
bez prekonavani vyskovych rozdili; znaéné zdlouhavé je ovSem prestupovani mezi vlaky
u riznych nastupist, ponévadz je nutno prekonat velkou vzdalenost
— nejznaméjsim prikladem z praxe je prazské Masarykovo nadrazi.

10.4 VYPRAVNI (PROVOZNIi) BUDOVY
Vypravni budovy (téz i ,,Provozni budovy*) tvori jeden z nejdllezitéjSich prvki osobnich stanic
béhem osobni Zelezniéni prepravy. Provoz mezi vypravni budovou (VB) a nastupistém muze byt
upraven dvéma zpUsoby:

e mezi VB a nastupisté je umisténa zabrana, ktera slouzi pro nahodilou kontrolu,

e 7 VB je umoznén volny pristup aZ na nastupisté.

Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera




Poloha vypravni budovy vici kolejisti mze byt nasledujici:

v jedné Urovni — cestujici musi pfi nastupu, vystupu a prestupu dvakrat prekonat vyskovy
rozdil (napf. Pardubice, Hradec Kralové),

pod drovni kolejisté — cestujici pri nastupu a vystupu prekonava jednou vyskovy rozdil,
béhem prestupu dvakrat (napf. Praha hl.n., Plzen hl.n., HaviFov, Bratislava hl.st.),

nad kolejistém — stejné jako v bodu 2 (napf. Varsava hl.n.).

Dimenzovani prostor vypravnich budov

Zakladnim prvkem pro dimenzovani kapacity prostor vypravnich budov je v prvni Fadé zjisténi poctu cestujicich

u jednotlivych kategorii:

l.

cestujici bez ndstupu nebo vystupu z vypravni budovy — jednd se o takové osoby, které v uvedené osobni
stanici prestupuji mezi jednotlivymi viaky nebo tranzituji ve viaku,

,»mistni® cestujici — osoby, které nevyuZivaji Zelezni¢ni dopravu pravidelné (at’ uZ ddlkovou nebo
priméstskou) a ktefi musi byt pfi odjezdu odbaveni, pfi pfijezdu vyuZiji sluZeb uschovny, informaci apod.
pravidelni pfiméststi cestujici — obvykle jsou drZiteli Casovych jizdenek a jejich pobyt ve vypravni budové
je minimdini.

Pri dimenzovani se zjisténé hodnoty rovnéZ musi zvysit o 5-10 procent pro Cekajici osoby a 10-20 procent pro

doprovazejici osoby.

10.5 ORGANIZACE PROUDU CESTUJiCiCH VE VYPRAVNICH BUDOVACH

Pri organizovani proudu cestujicich se musi splnit nasledujici hlavni zasady:

WD

5.

minimalizace kriZeni proudi cestuijicich,

postupné odbavovani bez vraceni,

odjezdova hala je oproti prijezdové prostorné;si,

dobra orientace,

oddéleni sluzebnich mistnosti od mist, kde se zdrzuji cestujici.

Dulezitym prvkem vedle spravného umisténi jednotlivych prvki je i uréeni kapacity vSech prostor

pro potreby cestujici verejnosti. K tomuto Ucelu se pouziva tzv. Grafikon shromazdovani

cestujicich.

PoZadavky na vypravni budovu a pfedndadraZi

Pro zajisténi dobré vazby prepravnich proudi ve vypravni budové s prednadraZim musi byt dodrZeny ndsledujici

poZadavky:

spojeni s méstskou dopravou bez ruseni,

esteticky vzhled vypravni budovy,

odstavné plochy pro taxi a vozidla individudlni dopravy,

snadnd orientace,

prepravni proudy cestujicich bez kfiZovani a ztrat z prekonavani vyskovych rozdili,
dimenzovani prostor na 2-3hodinovou $picku.

Pojmy k zapamatovani

terminal, terminal osobni Zelezni¢ni dopravy, proud cestuijicich

Prvky terminal osobni zelezni¢ni dopravy, Ukony v téchto terminalech.

Tridéni terminall osobni Zelezni¢ni dopravy.



Terminaly osobni Zelezni¢ni dopravy

Usporadani terminal(i osobni Zeleznic¢ni dopravy.
Budovy terminali osobni Zelezni¢ni dopravy — dimenzovani, organizace proudl cestujicich apod.

Rozdéleni a zakladni prvky terminal( osobni Zelezni¢ni dopravy.
Zéakladni pozadavky kladené na termindly osobni Zeleznicni dopravy.
Pozadavky na dimenzovani terminald osobni Zelezni¢ni dopravy.

Zjistéte, které zelezniéni stanice v Ceské republice je mozno zaradit mezi stanice
s ostrovné umisténou vypravni budovou.

Drdla, P. Osobni doprava regiondlniho a nadregiondlniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (Cast A, kapitoly 7.3.1 az 7.3.3)

Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
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11l ODSTAVNA NADRAZI - SOUCAST
TERMINALU OSOBNi ZELEZNICNIi DOPRAVY

Uvod

Osobni Zelezni¢ni stanice obsahuji jednu dileZitou soudast pro hospodareni s vozidlovym
parkem osobni Zelezni¢ni dopravy, a to tzv. odstavna nadrazi. Z hlediska jejich struktury,
technologie a provozu je mozno nalézt rizné priklady z praxe, které je tfeba zobecnit a ziskat
tak obecny pohled i na tuto problematiku.

Zde se plynule navazuje na predchozi kapitolu, kde se studenti seznamili s terminaly osobni
Zelezni¢ni dopravy. Strucné se studenti seznami se specifickou soucasti téchto terminald, kterou
jsou odstavna nadrazi a na zavér budou charakterizovany 2 priklady z praxe.

I 1.1 CHARAKTERISTIKA ODSTAVNYCH NADRAZI

Odstavna nadrazi (ON) se buduji jako soucast velkych osobnich zeleznicnich stanic
a jejich cilem je péce o vozovy park osobni Zelezniéni dopravy. Odstavné nadrazi je tvoreno
kolejovymi skupinami, ve kterych probihaji jednotlivé operace s osobnimi vozy. Stejné operace
mohou byt navic provadény v riznych skupinich podle charakteru vozového parku (dalkové
vozy, priméstské jednotky apod.).
Odstavna nadrazi mohou mit dva zpusoby usporadani:
I. dvratové (paralelni) — kolejové skupiny jsou usporadany vedle sebe (pouziti vytaznych
koleji),
2. prubéiné (smyckové) — kolejové skupiny odstavného nadrazi jsou usporadany za sebou
s tim, Ze misto vjezdu a vyjezdu do ON je prakticky z dopravniho hlediska ve stejném
misté.
posunu se soupravami vozU s vyuZitim vytaznych koleji. Zakladni rozdil pfi vnéjSim pohledu
na ON je v tom, Ze pri Gvratovém usporadani nedochazi ke zméné poradi vozl na vyjezdu z ON
oproti vjezdu. U smyckového usporadani dochazi k tomu, Ze viz, ktery byl za hnacim vozidlem
pFi prijezdu konciciho vlaku do osobni stanice, je opét za hnacim vozidlem pri odjezdu vychoziho
vlaku z OS.
Napriklad pokud se uvazi kyvadlové provozovani vlakové soupravy mezi Prahou a Brnem,
dochazelo by po zajeti soupravy do ONJ ke zméné razeni vozl (problematické pro informovani
cestujicich). V praxi se tento problém muze tézko resit tak, Ze Fazeni soupravy je zrcadlové
ke svému stredu nebo se musi souprava rozradit. Pouziva se vjezd ¢i vyjezd pres stejnou
kolejovou skupinu.

1 1.2 HLAVNI CASTI ODSTAVNYCH NADRAZI
Odstavné nadrazi se mize pri zohlednéni mistnich podminek a potreb skladat z nasleduijicich
casti:
I. vjezdova skupina — je urcena k napojeni na kolejisté OS, do ni vjizdi jednotlivé soupravy
osobnich vlaki (do ON mUze byt souprava premisténa bud’ posunovacim hnacim
vozidlem z OS nebo na ON vjede souprava tazena vlakovym hnacim vozidlem, které se



Odstavna nadrazi — soucast terminal( osobni Zelezni¢ni dopravy

zde odpoji a vraci se zpét s tim, Ze k vozim se potom privési posunovaci hnaci vozidlo)
a provadi se zde (,,prvotni®) technicka prohlidka pro zjisténi zavad na vozech,

2. koleje pro razeni, opravy, zbrojeni a CiSténi — jednd se o tzv. fekdlni koleje pro hrubé
cisténi socialniho zarizeni ve vozech, tzv. myci koleje s myckami vozi (mycky je vyhodné
umistit v krytych halach — k ¢isténi dochazi bud’ za vjezdovou skupinou, nebo boc¢né pri
tzv. stfidavém Ccisténi), dulezité jsou predevsim koleje v halich provozniho osetreni,
koleje pro razeni souprav béhem jejich pobytu v ON a také koleje pro dozbrojovani,

3. odjezdova skupina — zde dochazi k predtiapéni souprav vozl, dopliiovani vody
v rezervoarech nebo cekani souprav na odjezd; opét muze dojit k situaci, Zze bud’
souprava je premisténa na OS posunovacim hnacim vozidlem (tam se potom privési
vlakové hnaci vozidlo), nebo se vlakové hnaci vozidlo privési v odjezdové skupiné,

4. kolejova skupina pro priméstské osobni vlaky — jedna se o koleje pro obsluhu prevazné
priméstskych motorovych jednotek,

5. vytazné a spojovaci koleje — jsou urceny k manipulaci s vozy mezi jednotlivymi
kolejovymi skupinami,

6. koleje deponovaci, koleje pro zilozni vozy a koleje spravkové — koleje slouzici
pro hospodareni s vozovym parkem,

7. depo kolejovych vozidel — tstrredni ¢ast ON, probihaji zde hlavni ikony s hnacimi vozidly
(koleje pro odstavovani hnacich vozidel, remizy a rotundy) a vozy,

8. sklady, dilny a skladky paliva — prvky, poskytujici servis pri osetfovani vozt v ON,

9. kolejova skupina pro jidelni a lizkové vozy — nachazi se zde chladirny, zvlastni sklady
s lizkovinami a potravinami apod.

10. kolejova skupina pro postovni vozy — probiha zde osetrovani téchto voza.

Mycky vozii

Na mycce vozii miiZe dojit bud’ k tzv. malému dennimu umyvani, nebo tzv. velkému tydennimu umyvani.

Pfi malém umyvani souprava postupné projizdi ramy s vihcenim (35 litri), se smacenim (50 litr(i), s kartaci
(56 litr(i) a s oplachovanim (150 litrd). Rychlost pojizdéni soupravy je 50 m/min, desetivozovd souprava je v tomto
pripadé umyta za 6,5 minuty, spotieba vody je 291 litri na viiz a denni vykonnost mycky je 950 vozd.

Pri velkém umyvani souprava v tomto pfipadé postupné projizdi ramy s vihcenim (110 litri vody), s chemickym
CiSténim, s mechanickym rozrusenim kartaci, s chemickym cisténim, s mechanickym cisténim kartaci (360 litri
vody) a s oplachovanim (480 litri vody). Rychlost pojizdéni soupravy je 15 mimin, desetivozovd souprava je umyta
za 21,6 minuty a denni vykonnost mycky je 160-250 vozi. V zimnim obdobi navic musi dojit k rozmrazovani
+ oplachovadni 320 litry studené a 480 litry teplé vody vcetné ofukovani a osusovani.

| 1.3 ODSTAVNE NADRAZI JiH V PRAZE

Smyckové usporadané Odstavné nadrazi Jih (ONJ) je napojeno na zst. Praha-Vrsovice
a je urceno pro oSetfovani souprav osobnich vlakl, konéicich v Praze hl.n. V minulosti se
uvazovalo o tom, Ze do zst. Praha-Liben bude ustit také vjezdové a odjezdové kolejisté
Odstavného nadrazi Sever (ONS), k ¢emuz jiz zfejmé nedojde.

ON] se sklada ztéchto casti: vjezdové kolejisté, skupina pro spravkové vozy, skupina
pro opravené vozy, kolejisté pro jidelni a lizkové vozy, Hala pro jidelni a lizkové vozy, kolejisté
Haly provozniho oSetfeni souprav, Hala provozniho osetreni souprav, kolejisté Haly provozniho
osetreni trakénich vozl, Hala provozniho osetreni trakcnich vozu, fekalni koleje, kolejové
skupiny pro seradovani vozl, odjezdové kolejisté.

Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
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Odstavnd nadraZi ve varsavském uzlu

Ve varSavském uzlu existuje spojnice mezi zapadnim, hlavnim (centrdlnim) a vychodnim osobnim nddraZim.
Problematika umisténi ON je zde vyreSena vzorovym zplisobem, kdy jedno smyckové odstavné nddraZi se nachazi
zdpadné od zapadniho osobniho nddrazi a druhé pak vychodné od vychodniho osobniho nadrazi.

Pojmy k zapamatovani
termindl osobni Zelezni¢ni dopravy, odstavné nadrazi, kolejové skupiny

Charakteristika odstavného nadrazi (ON).

ZpUsoby usporadani ON, vyhody a nevyhody jednotlivych zpisobd.
Hlavni ¢asti ON a jejich charakteristika.

ON]J v Praze a ON varsavského uzlu.

Charakteristika odstavnych nadrazi a jejich mozného usporadani.
Popis zakladnich ¢asti a prvkd odstavnych nadrazi.
Rozdily v usporadani odstavnych nadrazi v Praze a ve varsavském uzlu.

Drdla, P. Osobni doprava regiondlniho a nadregiondlniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (Cast A, kapitola 7.3.4)




Nekonvenéni dopravni systémy pro méstské centrum a celé mésto

I2NEKONVENCNIiI DOPRAVNI SYSTEMY
PRO MESTSKE CENTRUM A CELE MESTO

Uvod

Nekonvenéni dopravni systémy je mozné povazovat jako doplnék k systémim bézné
pouzivanym, tedy tzv. konvenénim. Vyhodou nekonvenénich systémi mize byt jejich lepsi
moznosti vyuziti vzhledem ke konkrétnim provoznim podminkam v daném misté. Nekonvencni
dopravni systémy maji riznou ploSnou pulsobnost, je moiné se s nimi setkat i v pripadé
méstskych center a celych mést.

Po strucném seznameni s charakteristikou nekonvenénich dopravnich systém( se vénuje
pozornost témto systémum s pusobnosti pro méstské centrum a pro celé mésto.
Charakteristika ostatnich nekonvencnich dopravnich systéma je naplni dalSiho bloku.

12.1 CHARAKTERISTIKA NEKONVENCNICH DOPRAVNICH SYSTEMU
V praxi se v nékterych stitech — predevs$im zdpadné od naSich hranic, v severni Americe,
Japonsku, Austrilii apod. — se lze setkat s provozovanim pro nas v urcitém slova smyslu
nestandardnich dopravnich prostredkd. Z historického pohledu se Ize s prvnimi zastupci této
skupiny setkat jiz v devatenactém stoleti — nejstarsi dosud provozovany nekonvencni dopravni
systém je znama némecka visuta draha Schwebebahn Wuppertal z roku 1901. Pro tyto dopravni
prostiedky je charakteristicka tzv. nekonvencnost, tzn. nestandardni typ pouzivané dopravni
cesty, konstrukce pouzivanych dopravnich prostfedk( a druh jejich pohonu, nebo systém
organizace a Fizeni provozu.
Na nekonvencni dopravni systémy (dale jen NDS) v osobni dopravé jsou kladeny nasledujici
pozadavky:

e odlehceni pretizeni komunikaci (mésto, priméstska oblast ...),

e vysSi prepravni vykon a Uspora prepravni doby,

e zvySena ochrana zivotniho prostredi proti hluku a zneéisténi ovzdusi,

e zvyseni bezpecnosti,

® moZnost automatizace provozu,

e zvySena hospodarnost provozu (stavebni a provozni naklady, cena jizdného ...),

e zlepseni cestovniho pohodli a komfortu (nabidka mist k sezeni, prestupy, dochazka

na misto zastaveni apod.),

e moznost (spiSe potreba) integrace se stavajicimi dopravnimi systémy,

e harmonické zaélenéni do architektonického obrazu mésta,

e mensi naroky na prostor mésta.
NDS musi prihlizet k individudlnim pozadavkim cestujicich na volbu trasy, prepravu zavazadel,
kocarkd atp. Dulezita je predevsim obsluznost novych sidlist, primyslovych areald, velkych
prestupnich uzl( apod.

Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
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12.2 ROZDELENi NEKONVENCNiICH DOPRAVNICH SYSTEMU
Prostredky NDS z hlediska obsaditelnosti se déli vertikilné podle charakteru pouziti
na prostredky:

e individualni dopravy — pro nejvyse 4-5 osob, vyjimeéné az 12 osob,

e hromadné dopravy — pro vétsi pocty osob.

Z hlediska velikosti plosného pokryti se horizontdlné déli na tfi skupiny prostredku
s vyuZzitim pro:

e méstské centrum — zde jsou dopravni prostredky provozovany po samostatné dopravni
cesté,

e celé mésto — vtomto pripadé jsou dopravni prostiredky opét provozovany
po samostatné dopravni cesté, po spolecné dopravni cesté s jinymi uzivateli,
resp. kombinované obé dvé moznosti,

e celou aglomeraci — zde se jedna pouze o prostredky hromadné dopravy, které jsou
provozovany po samostatné dopravni cesté.

12.3 SYSTEMY PRO MESTSKE CENTRUM

Jak jiz bylo vySe uvedeno, jedna se o dopravni prostredky, které jsou provozované
po samostatné dopravni cesté. Jejich cilem je nabidnout alternativni a spolehlivy zpisob dopravy
na kratké prepravni vzdalenosti, neovlivnény intenzivnim rozsahem ,konvencni dopravy
v centrech.
Prikladem individualniho dopravniho prostredku je zde NETWORK CAB, kdy se jedna
o systém na ,,magnetickém polstari“ dopravovanych specialnich kabinek. Jejich kapacita je
2-4 osoby a pro pohon se vyuziva linearni motor. O kabinkovych systémech je podrobnéji
pojednano v dalSim textu.
Z hromadné dopravy je vtomto pripadé treba uvést systém TRANSVEYOR, kde se jedna
o dopravni pas s kabinkami a pro jejich smérovani po nekonvencni dopravni cesté se vyuziva tzv.
integrator. V centrech mést, a nejen zde se vyuzivaji tzv. Maglevy (vozidla s magnetickou levitaci
(vznasenim) = vozidla na ,,magnetickych” polstarich). Jejich uplatnéni je i pro celé mésto,
pripadné pro celou aglomeraci — zde se Maglevy rozdéluji do tri kategorii:

e City — Airport pro spojeni velkomést se vzdalenymi letisti (30-50 km),

e Inter City pro vzajemné spojeni velkomést (100-500 km) a

e Rapid Relations pro kontinentélni sit’ rychlych spoju (nad 1000 km).
V hromadné dopravé se nesmi zapomenout ani na pohyblivé chodniky (pasové nebo
tzv. paletové — svétsi velikosti ,,schodu” nez standardni eskalatory) a pohyblivé schody
— odhaduje se, Ze celkova rozvinuta kilometricka délka vSech téchto dopravnich prostredki
na celém svété, postavenych za sebou, by predstavovala péticiferné Cislo.

12.4 SYSTEMY PRO CELE MESTO

Na rozdil od predeslé kapitoly je radius pusobnosti téchto dopravnich prostredki vétsi, nez jen
v méstském centru. | zde jde o alternativu ke standardnim systémum, neklade se vsak ve vSech
pripadech dlraz na provozovani po samostatné dopravni cesté a Ize se s témito prostredky
setkat i v bézném provozu (napr. elektromobily).
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Provoz po samostatné dopravni cesté

V ramci individualni dopravy Ize uvést systém malych kabinek pro 2-6 sedicich osob (systém PRT
— Personal Rapid Transit). Kabinky jsou umistény na visutych nosnicich, pouzivaji se zde gumova
kola a pro pohon linearniho motoru se odebira proud z napajeni umisténého na dopravni cesté.
Kabinky jsou rizeny automaticky, umoziuje se zde prima jizda s technickou rychlosti okolo
30 km/h bez prestupovani s minimalni dobou éekani ve vychozi stanici a prekonavani vyssich
stoupani. Nastupni a vystupni stanice se buduji v rezimu Off-Line, to znamend, Ze nastup a vystup
probiha na odbocce dopravni cesty mimo tranzitni vedeni kabinek.

U hromadné dopravy je to systém MONORAIL (napf. ALWEG nebo SAFEGE); dale GRT
(Group Rapid Transit), jejichz princip je zaloZzen na automatickém provozovani kabinek
s kapacitou 8-40 i stojicich osob, spojenych pripadné do souprav — nelze tedy dosahovat
takovych hodnot zrychleni, jako u systémd s malymi kabinkami, uréenymi pouze pro sedici
cestujici. Kabinkové soupravy GRT jezdi ve Spickach podle pevného jizdniho radu, umoznuje se
zde i volba s ohledem na poptavku v mimospickovém obdobi (v sedlech podle pozadavku
cestujicich) a minimalizuje se zde pocet zastaveni (opét vétsinou usporadanych v rezimu
Off-Line) — jen podle pozadavki cestujicich.

Pod hromadnou dopravu spada i automatické minimetro (Lille ve Francii) nebo ,metro
na pneumatikach* (Pariz, Montreal, Sapporo, Mexiko City, Santiago de Chile), popfr. jesté dalsi
neuvedené NDS.

V porovnani s riznymi zpUsoby vedeni vozidel hromadné dopravy na dopravni cesté je mozné
se béhem poslednich desetileti setkat s novou, ,,bezkontaktni* formou vedeni téchto vozidel.
Bezkontaktni vedeni téchto vozidel je mozné bud’ jako tzv. optické vedeni (Optiguide) nebo jako
tzv. magnetické vedeni.

Metrobus je vysokokapacitni verejné prepravni systém s kratkou periodou a vétsimi rozestupy
zastavek, nez maji autobusy i tramvaje, ktery poskytuje rychlejsi a efektivnéjsi sluzby nez bézné
autobusové linky. Cilem systému je spojit kvalitu Zeleznicni dopravy s nizSimi naklady a vétsi
pruznosti dopravy autobusové. Vozidla maji k dispozici vyhrazené jizdni pruhy, maji prednost
v jizdé a disponuji vysokou prepravni kapacitou. Oznaceni je pouzivano napf. v Némecku,
oznacuje zkratku vyrazu metropolitni autobus, dale se ve svété pouzivaji nazvy jako BRT (zkratka
Bus Rapid Transit), silnicni tramvaj, Streetcar, quality bus, autobusové metro ¢i dokonce metro
chudych.

Schwebebahn Wuppertal je nejznaméjsi tzv. visuta draha na svété, u které byl prvni Usek
zprovoznén v breznu 1901 (zbytek v roce 1903). Na 13,3 km dlouhé draze s |8 mezilehlymi
zastavkami jsou rychlosti az 56 km/h provozovany s periodou 2,5 minuty soupravy o kapacité
zhruba 150 osob — prepravni vykon je zde 3,5 tisice osob za hodinu, resp. az 83 tisic osob denné.
Automatické metro v Lille, to byl v roce 1983 prvni systém metra bez strojvedoucich na svété,
Sife vozidel je jen 2,06 m (stejna SiFe i drahy ve tvaru pismene ,,U“), ve stanicich se pouzivaji
automatické dvere. Trat’ neni vybavena nouzovou ocelovou kolejnici (na rozdil od klasického
metra na pneumatikach). V soucasné dobé je mozno se setkat s automatickym metrem i ve
méstech Pariz, Dubaj, Lausanne, Kodan, Norimberk apod.

Dorfbahn Serfaus: provoz v tyrolském Serfausu byl zahajen v roce 1986, pro bezplatné spojeni
navstévnika lyzarského aredlu ze zachytného parkovisté na opacném konci obce. Jde o monorail
s lanovym pohonem na vzduchovém polstari (I mm), segregace a vedeni dvouvozové soupravy
v tunelu v celkové délce 1280 metru a jizdni dobou 7 minut (prepravni vykon az 2000 cestujicich
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za hodinu). Jsou zde celkem 4 stanice vcetné konecnych, s automatickymi dvermi; systém je Fizen
dispecinkem.

Minimetro Perugia: od roku 2008 funguje na principu pozemni lanové drahy (nekonecné lano)
na trati o délce pres 3 km, kde je 7 stanic. Pouziva se pres 25 automatickych kabinek
v automatickém provozu, kazda s kapacitou 50 osob, provozni perioda je | minuta, cestovni
rychlost 25 km/h. Kabinky se na pohyblivé lano automaticky pripojuji a odpojuji (ve stanicich
odpojeny), ve stanicich jsou stény s automatickymi dvermi. Pocita se s vystavbou dalsi linky.
Dale v praxi se vyuzivaji tramvaje na pneumatikach systému Bombardier nebo Translohr. Druhy
jmenovany ma budoucnost, systém je v provozu napriklad ve mésté Clermond-Ferrand apod.
Trampe (vytah pro cyklisty): nachazi se v norském mésté Trondheim a jde o pozemni vytah pro
cyklisty specialné zkonstruovany pro snazsi a rychlejsi prekonani strmé ulice smérujici k pevnosti
Kristiansten festning. Byl instalovan v roce 1993. Je dlouhy 130 metri a jezdi rychlosti 2 m s-!.
K jeho uziti je treba kola a specialni karty nebo mince. Kolo Ize také zapUjcit v ramci systému
City-Bike (pouzivaji se mince).

Provoz po spolecné dopravni cesté s jinymi uzivateli

Typickym a naprosto nejznaméjSim prikladem jsou malé elektromobily a solarni automobily,
jejichz provoz je Setrny k Zivotnimu prostfedi na rozdil od klasickych automobili. Jejich kapacita
je maximalné ctyri osoby a mohou byt bud’ ve vlastnictvi uzivatele, nebo najemné. Podrobnéjsi
vyklad, zabyvajici se témito vozidly, je uveden v dalSim textu.

U hromadné dopravy se uplatnuje specidlni maly bus pro 6-10 osob. Systémovou provazanost
a také koordinovani prepravnich pozadavkd cestujicich zajiStuji urceni pracovnici dispecinku.
Nejznaméjsim zastupcem téchto dopravnich prostredkd, urcenych zejména pro omezeni vjezdu
individualni dopravy do historickych jader meést, jsou vozidla CityBus, zajiStujici pokryti
prepravnich potreb nejen navstévnikd mésta.

Kombinace obou zpiisobl provozu

Provozovany dopravni prostredek se v zavislosti na tom, zda jde o individualni nebo hromadnou
dopravu, nazyva dualni automobil nebo dualni bus.

Dualni automobil (téz oznacovany jako URBMOBILE) je schopen provozu jednak po bézné
méstské siti ulic, jednak muze byt provozovan po automaticky Fizené jizdni driaze (predevsim
v centrech mést). Motor se zde vyuziva bud’ klasicky, nebo vozidlo éerpa energii z baterie.
Dualni bus (téz pojmenovany jako BI-MODAL-BUS, resp. BIMODAL BUS nebo O-Bahn apod.)
muze byt stejné jako dudlni automobil provozovan po bézné silni¢ni siti nebo po specidlni jizdni
draze, ktera je opét fizena z centra.

Pojmy k zapamatovani
nekonvenéni dopravni systém, kabinkovy a kabinovy systém, pohyblivé chodniky, integrator,
vozidla s magnetickou levitaci, monoraily, minimetro, dualni vozidlo

Rozdéleni NDS podle obsaditelnosti a podle plosného pokryti.

NDS pro méstské centrum — individualni a hromadné dopravni prostrredky.

NDS pro celé mésto — provoz po samostatné dopravni cesté, provoz po spolecné dopravni cesté
s jinymi uzivateli, kombinace obou zpUsobUl provozu.
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Charakteristika nekonvencnich dopravnich systémul pro méstské centrum.
Charakteristika nekonvencnich dopravnich systému pro celé mésto.

Zjistéte dalSi informace o jednotlivych nekonvencnich dopravnich systémech pro méstské
centrum a celé mésto na jednotlivych kontinentech.
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I3NEKONVENCNIi DOPRAVNI PROSTREDKY
PRO CELOU AGLOMERACI,
ELEKTROMOBILY, SOLARNI AUTOMOBILY

Uvod

Zde se navazuje na kapitolu predchozi, pri¢emz zde se dokonci popis posledni skupiny
nekonvenénich dopravnich systém( podle plosného rozdéleni — systémi pro celou aglomeraci.
Dale se charakterizuje zvlastni skupina perspektivnich nekonvencnich dopravnich systému
— elektromobily a solarni automobily.

Studenti se seznami s nekonvencnimi dopravnimi prostredky pro celou aglomeraci, kdy se bude
klast duraz na rozdéleni téchto prostredkt podle jednotlivych druhl a forem pouziti. Pozornost
se bude dale vénovat i elektromobiliim a solarnim automobilim.

13.1 SYSTEMY PRO CELOU AGLOMERACI

V tomto pripadé se pouzivaji prostredky hromadné dopravy, provozované na samostatné jizdni
draze. |de o nejrozsirenéjsi kategorii NDS, s jejichz rlznymi aplikacemi je mozné se setkat
prakticky na vsech kontinentech svéta. V dalsim textu jsou uvedeny nékteré znamé systémy
z celého svéta.

BART

Jde o na prvni pohled klasickou elektrizovanou (1000 V stejnosmérné) dvojkolejnou rychlodrahu
v San Franciscu (5 mil. obyvatel) s rozchodem koleji 1676 mm, ktera je ale fizena zcela
automaticky. Do provozu byla uvedena v obdobi 1972-74, délka sité (5 linek ve tvaru krize) je
132 km v méstské a priméstské oblasti — tretina trasy je vedena v Urovni terénu, tretina na
estakadach a tretina v tunelech (z toho 6,8 km pod morskym zilivem v ,,tubusu®).

Primérna vzdalenost zastivek (v systému P+R) je 3,7 km, na které navazuje zhruba okolo
80 autobusovych linek; nasledné mezidobi je 90 sekund, maximalni rychlost 128 km/h, Gsekova
rychlost dosahuje az 70 km/h, zrychleni 1,3 m-s-2. V provozu jsou zde 2-10 vozové automaticky
rizené motorové soupravy (| viz = 68/72 mist k sezeni + moznost prepravy jizdni kol),
maximalné muze byt soucasné provozovano 102 jednotek, obvykle je pocet okolo 50 vlakda.

Na zastavkach je zabezpecdena automaticka kontrola vysky podlahy vozu k Urovni nastupisté
(na nastupni hrané jsou vyznacena mista, ktera se potom nachazi proti dvefim voz( soupravy,
ktera u nastupni hrany zastavila). Cestujici se zde odbavuji samoobsluzné, mohou si koupit
jizdenky na samostatnou jizdu nebo predplatné na vice jizd. Na zastavkach jsou uzivatelé rovnéz
informovani o velikosti doby do prijezdu dalSiho vlaku a poctu jeho vozd.

Systém BART (Bay Area Rapid Transit) umoznuje automatizaci rizeni jizdy jednotlivych vlakovych
souprav (kontrola programem pro optimalni rezim jizdy), automatické rizeni celého systému
vSech vlakd podle jizdniho Fadu a okamzité korekce, automaticky ménit pocet vozl ve vlaku
v pribéhu dne podle prepravnich potreb, automatickym zarizenim kontrolu na 28 kontrolnich
prvcich (brzdy, dvere, automatické Fizeni apod.) po jedné minuté.

Tento druh dopravniho prostredku se priznivym zplsobem podili na snizovani podilu IAD
v centru mésta — rovnéz podnitil vystavbu novych obchodnich center a sidel firem a organizaci
v dosahu vybudovanych zastavek.
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ALWEG

Systém ALWEG je sedlova draha na tramcovych nosnicich s prirezem obdélniku postaveného
na kratsi stranu. Nejednad se ovSem o klasicky obdélnik, protoze profil je v polovicni délce ve
stiredu delSich stran zdzZen do jeho stfedu (kritérium pevnosti konstrukce). Po horni kratsi strané
nosniku pojizdéji nosna kola, po boénich delSich stranich potom vodici kola, v obou dvou
pripadech s pneumatikami. Vozidlo je na nosniku umisténo ,,obkrocné“ s tim, ze dolni kratsi
strana tramcového nosniku je umisténa na svislych prvcich, uréenych pro nosnost tramcovych
nosnikd. Cestujici verejnost méla moznost se s timto systémem poprvé seznamit v americkém
Disneylandu. Velkou vyhodou tohoto dopravniho prostfedku je diky kolim s pneumatikami
moznost prekonavani vétsich stoupani, nez je tomu u klasické adhezni Zeleznice. Naproti tomu
se zde vyzaduje vétsi spotreba energie oproti kolejové Zeleznice z divodu vétsiho odporu kol
a znacnym problémem je taktéz i konstrukce a zajisténi bezpecného provozu vyhybek na
dopravni cesté.

SAFEGE

Systém SAFEGE ma castecné podobnou konstrukei jako systém ALWEG (opét se zde vyuziva
tramcovy nosnik s prifezem obdélniku postaveného na kratSi stranu), jde ale
o symetricky usporadanou zavésnou drahu. Dolni kratSi strana je uprostred strany prerusena
(asi celkem polovina délky dolni strany), protoze uvnitf nosniku jsou umisténa na zbyvajicich
castech dolni strany pojezdova kola a rovnéz uvnitr jsou na bocnich sténach vodici kola (dale jen
,»pojezdovy segment”). Na pojezdovém segmentu jsou zavéSeny vozy s cestujicimi, nosnik je
k nosnym stojkam pripevnén horni kratsi stranou nosného tramce. Vyhodou tohoto systému je
umisténi kol uvnitr nosniku z pohledu vlivu povétrnostnich podminek (kladné se hodnoti zejména
neprokluzovani kol napriklad za deste), naopak pri poskozeni kol je velmi obtizna jejich vyména

vvvvvv

AEROTRAIN

Jde o dosud nikde nerealizovany dopravni prostredek, dany do provozu pro cestujici verejnost.
Dosud probihaly pouze zkousky provozu na testovaci trati (1965) — tento francouzsky vynalez
(Jean Bertin) byl planovan pro spojeni mést Pariz a Marseille, ale pozdéji se od tohoto ustoupilo
a dnes se zde vyuzivaji vlaky TGV. Nosnik tohoto systému ma tvar horizontalné obraceného
pismena ,,T“. Vozidla se pohybuji s pomoci linearnich motorld (pokusy i s vrtulovymi
a turbinovymi motory) na vzduchovém polstari tratovou rychlosti 250 km/h a vyssi (cestovni
rychlost je 180 km/h — rychlostni rekord z ledna 1969 je 442 km/h). Nejzavazné&jsi nevyhoda
vyplyva pravé ze vzpominaného vzduchového polstare, protoze provoz vozidla zplsobuje velmi
velké vireni prachu, vedle toho je problémem znacné hlucny provoz.

AEROBUS

Jedna se o specialni vozidlo, umisténé na nosnych a vodicich lanech. Jeho provoz je o 60 % levnéjsi
nez ostatni provozované monoraily. Dopravni prostfedek muze dosahnout az |13 km/h
a stoupani 8 %; jeho kapacita je 80-320 cestujicich a prepravni vykon dosahuje i vice jak 3 tisice
osob za hodinu v jednom dopravnim sméru. V dnesni dobé je v provozu zejména u Golden Gate
Bridge, pripravuje se vystavba Aerobusu v aglomeraci Milwaukee ve staté Wisconsin v USA.
V historii byly provozovany rovnéz dalsi dva vyznamné projekty pro cestuijici verejnost: jednak
v Ste. Anne v Quebecu v Kanadé mezi roky 1975-1992 a jednak v Mannheimu v Némecku v roce
1975, kdy bylo v obdobi 1.4.-19.9.1975 prepraveno 2,5 mil. osob.
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Zavésné asymetrické drahy

Na rozdil od systému SAFEGE nebo H-Bahn neni kabina pro cestujici zavésena k nosniku
symetricky, ale asymetricky. To znamena, Ze vrchni cast zavésu, slouzici pro spojeni s kabinou
pro cestujici, pojizdi po nosniku a pouziva se zde proto pouze jedno rameno. Nejznaméjsim
a nejstarsim prikladem je dosud funkéni Schwebebahn Wuppertal z roku 1901 (-1903). Poté
nasleduje systém SKYWAY na zkusebnim okruhu v Houstonu (USA) z roku 1956 a podobny
systém v Tokio Ueno z roku 1957. Nakonec se lze setkat jesté s Metro-Shuttle 6000 H
v Memphisu z roku 1984.

Vznasedla

V soucasnosti je stovkami vznasedel nazyvanych Hovercraft zabezpecovan velky objem prepravy
mezi Francii a Velkou Britanii. Napfiklad v roce 1975 na 24 pravidelnych linkach se jednalo
o 30 % pravidelnych cestujicich a o ¢tvrtinu osobnich automobild. Vznasedla se vyuzivaji rovnéz
na Aljasce, v Africe, nebo i dokonce v brazilskych bazinatych oblastech. Podle typu pohonu se
daji provozovani vznasedla rozdélit do tfi skupin: turbovrtulové, slodnim sroubem
a hydroreaktivni.

13.2 ELEKTROMOBILY A SOLARNi AUTOMOBILY

Devét desetin vSech cest se uskutecnuji do vzdalenosti 20 km (cesty za nakupy, do zaméstnani,
na obchodni jednani, na spolecenské udalosti apod.). Z prevazné vétsiny se jedna o cesty vedouci
nebo tranzitujici prfes mésto, coz prinasi znediStovani ovzdusi, kongesce apod. Elektromobily
a solarni automobily z pohledu bezpecnosti, rychlosti a komfortu nemohou ,klasickym*
automobilim konkurovat — jina je ale situace u hladiny hluku pri jejich provozu (jsou podstatné
tissi), neprodukuji rovnéz pri provozu zadné zplodiny a spotrebuji minimum energie pro svij
pohyb (na 100 km odpovida asi spotrebé energie, odpovidajici jednomu litru benzinu).
Elektromobily se rozdéluji do dvou skupin:

I. Elektromobily s lehkou konstrukci — vyrabéji se pFimo v malych sériich a nabizeji se
k prodeji. Neobsahuji takové vybaveni po motoristické strance jako ,klasické*
automobily, jejich hmotnost se proto pohybuje v rozpéti 400 az 700 kg, coz je jejich
velkou prednosti. Nabizeji obvykle misto maximalné dvéma osobam a jejich priruénim
zavazadlim. Dosah téchto vozidel s lehkou konstrukci je v rozpéti 50 a 100 kilometrt
s rychlosti jizdy 70-100 km/h.

2. Elektromobily se béznou konstrukci — tato vozidla jsou vyrabéna podobné jako
ve vétSich sériich vyrabéné automobily s naftovym nebo benzinovym motorem, ten je
zde nahrazen elektromotorem. Pro tento druh elektromobill je ,k dispozici®
bezpecnost provozu, obvykly komfort, obvykly vzhled vozidla a obvykla nabidka mist
a prostoru jako u standardnich automobill. Tato vozidla spotrebuji mezi dvéma
a Ctyrmi ,,prepoctenymi* litry benzinu na 100 km, tedy podstatné vice nez vozidla
s lehkou konstrukcei. Bézni mohou dosahnout rychlosti opét mezi 70-100 km/h a dojezdu
100 km, moderné;si i vyssich hodnot.

Hlavni problém elektromobilG spociva v dobijeni baterii elektrickou energii, které musi zhruba
pétkrat castéji nez automobil s naftovym nebo benzinovym motorem zajizdét k nabijecim
stojanim. Nyni se vyviji nové druhy baterii (sodikovo-sirové a zinko-bromové — vyhodna je jejich
recyklovatelnost), umoznujici az dvojnasobny dojezd oproti dneSnimu stavu (olovéné baterie).
Doba dobijeni téchto baterii mize klesnout pod | hodinu, pri¢emz obycejné olovéné baterie se
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nabijeji 6-8 hodin. Elektromobily mohou vyuzit pro dobijeni baterii jednak napéti 220 V, nebo
i 380 V.

Pro dobijeni elektromobilli Ize vyuzit také solarni panely, pficemz pro jedno vozidlo postaci
6-8 ctverecnich metrl jejich plochy, které mohou byt montovany jako pohyblivé primo na
vozidlo, nebo jako stacionarni tfeba na stfechu garaze nebo domu. Jako prispévek k ochrané
Zivotniho prostredi se zfizuji rovnéz stanice na dobijeni baterii, ze kterych lze energii cerpat
s vyuzitim bankovni karty.

Jako konkrétni priklad z praxe elektromobilu s lehkou konstrukei Ize uvést model ,, Tulip®, kdy
se jedna o malé zakulacené vozidlo bez negativnich vlivi na ovzdusi, které je tradi¢né dodavano
v syté rudé barvé. Je to 2,2 m dlouhé dvoumistné vozidlo vybavené airbagy, které je uzpusobeno
pro dobijeni energie nikl-kadmiovych baterii v jiz vzpominanych stanicich (v Parizi je jich okolo
3 tisic) pro 5 az 10 vozidel soucasné. Dosahuje rychlosti 75 km/h a dojezd ma 70-80 km.
Napriklad na konci 20. stoleti vyuzivalo sluzeb tohoto automobilu 200 tisic uzivateld.

Solarni automobily jsou handicapovany zavislosti na intenzité sluneéniho svitu. Pro svij pohon
vyzaduji ziskavani energie ze slunecniho svitu preménou ve fotoclancich. Jejich vyuziti je
testovano, uvazuje se o nasazeni téchto vozidel v oblastech s malou oblacnosti, jako se napriklad
uvadi Australie.

Pohon muze byt, ale zaloZen i na jiné bazi nez na elektrické energii, v literature se uvadi napriklad
tzv. hybridni provoz, dile jsou znama vozidla, ktera ziskavaji energii z methanolu, ethanolu, LPG
apod.

Pojmy k zapamatovani

nekonvencni dopravni systém, aglomerace, elektromobil a solarni automobil, systémy BART,
ALWEG, SAFEGE, AEROTRAIN, AEROBUS, zavésna asymetricka draha, vznasedlo

Charakteristika nekonvencnich dopravnich systémU pro celou aglomeraci.
Charakteristika elektromobilll a solarnich automobilt — pfinosy a nedostatky.

Charakteristika nekonvencnich dopravnich systémU pro celou aglomeraci.
Progresivnost elektromobilli a solarnich automobild.
Popis vyznamnych nekonvencnich dopravnich systém( v praxi.

Zjistéte dalsi informace o jednotlivych nekonvencnich dopravnich systémech pro celou
aglomeraci na jednotlivych kontinentech. Najdéte, kde viude se v Ceské republice vyuzivaji

elektromobily.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregionalniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (cast G, kapitoly 1.3 a |.4)

Tdma, J.: Nekonvenéni drahy. NADAS. Praha 1987
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14SYSTEMY DOPRAVNI OBSLUHY

Uvod

Jako doplInék k béznym systémim osobni dopravy existuje alternativa ve vyuziti dalSich systémd,
které vyuzivani téch zakladnich podporuiji nebo pripadné i vlastné umoznuji. V mnoha pripadech
jde o to, Ze je mozné zajistit spolupraci individualni dopravy s dopravou verejnou, protoze za
bézné situace by verejna doprava fungovala omezené nebo s omezenou nabidkou.

Studenti se zde seznami s jednotlivymi moznostmi progresivnich systém( dopravni obsluhy
od cetnych az po méné casté.

14.1 SYSTEM PARK AND RIDE (P+R)
Smyslem systému P+R je vyznamné omezeni jizd osobnich automobilli do center mést. Tento
systém umoznuje uzivatelim individudlni dopravy pri cesté do centra mésta zaparkovat své
vozidlo na vysokokapacitnich parkovistich a po zaplaceni parkovaciho poplatku ziska zdarma
nékdy i jednu jizdenku na méstskou hromadnou dopravu.
Systém P+R je nejjednodussi forma intermodalniho terminalu. Nejcastéji se tyto parkovaci
terminaly buduji na okrajich vétsich mést v misté zalsténi radialnich komunikaci, pro které slouzi.
Umoznuje zanechat automobil na bezpecném a krytém parkovisti. Velmi dilezité je dobré
a rychlé napojeni na verejnou dopravu (zejména na MHD). Cena za tuto sluzbu se proto sklada
z nékolika casti. Jednak se jedna a samotné parkovné, ale dalsi slozku ceny tvori i jizdné na
navazujici verejnou dopravu. Tento fakt ma prispét k vétsSimu vyuzivani téchto terminald, ale
prevazné k pouziti verejné dopravy a tim tak zamezit rlstu poctu osobnich automobild
ve méstech, ktery ma negativni vliv na kvalitu Zivotniho prostiedi v téchto oblastech. Casto jsou
tyto terminaly doplnény o zafizeni obcanské vybavenosti jako napf. obchodni nakupni centra,
autoservisy apod. Velké obchodni retézce se pak podileji i na investicnich nakladech téchto
parkovist’ (napriklad v zahranici firma Tesco v Nottinghamu).
Pro kvalitni fungovani tohoto systému je nutné dodrzet nasledujici principy:
e Stanovit spravce a hlavniho provozovatele systému P+R a zajistit garance pro jeho
provoz podle jednotnych provoznich predpist, stanovenych samosprivou mésta,
s jednotnym informacnim systémem pro jeho uzivatele.
e Provoz parkovist' a tarifni podminky systému P+R koncipovat tak, aby motivovaly
cestujici k vyuzivani tohoto systému i po strance ekonomické.
e Lokality zachytnych parkovist’ situovat zasadné v kratké dochazkové vzdalenosti
zastavek kapacitni kolejové méstské dopravy a s dobrou vazbou na hlavni komunikace.
e Pokud to uzemni podminky dovoli, budovat ve vnéjSim a stfednim pasmu mésta zachytna
parkovisté P+R u vSech mist zastaveni (stanice a zastavky) radidlnich tras kolejové
dopravy, zejména vsak u tras metra a u zeleznicnich trati.
Systém P+R je v Ceské republice zapojen napf. do systému prazské integrované dopravy (u stanic
metra jsou to parkovisté Zli¢in, Nové Butovice, Radlicka, Opatov, Skalka, Cerny most, Rajska
zahrada, Nadrazi Holesovice apod.), IDS Jihomoravského kraje atd.
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14.2 SYSTEM BIKE AND RIDE (B+R)

Tento systém preferuje vyuzivani jizdniho kola spolu s hromadnou dopravou oproti osobnimu
automobilu. Jedna se zde o vybudovani zachytnych parkovist’ a Uschoven jizdnich kol v blizkosti
zastavek kmenového systému integrované méstské dopravy nebo navaznych dopravnich
systému.

Vyhodou tohoto systému je moznost dosiahnout velmi vyznamného snizeni negativnich vlivi na
Zivotni prostredi, nebot’ jizdni kolo nabizi na kratké vzdalenosti (do 8 km) velmi vyhodnou
alternativu k osobnimu automobilu. Pro dobré fungovani tohoto systému je vsak nutné
vypracovat systém Uschovy jizdnich kol.

Systém Park and Bike
Systém, kdy cestujici pfijede na zdchytné parkovisté na okraji mésta osobnim automobilem a ddle pokracuje

na jizdnim kole, které si svym automobilem privezl, pfipadné si zaplijci sdilené jizdni kolo systému CityBike. Tento
systém predstavuje alternativu klasické cyklistické dopravé, kdy je moZno timto systémem prekonat vétsi vzddlenost
a nemusi se zajizdét do centra mésta osobnim automobilem. Je vhodné, kdyZ na tato parkovisté navazuji cyklistické
stezky, které pokud mozZno nejsou spolecné pro pé&si dopravu.

a ddle pokracuji jednotlivi ucastnici na kolech. Podminkou dobrého fungovani tohoto systému je vystavba
parkovacich mist pro jizdni kola a pfimé, a hlavné bezpecné napojeni daného termindlu na sit’ cyklistickych stezek.
Tento systém prinasi ve velkych aglomeracich odlehceni provozu individudlni automobilové dopravy a prispiva tak
ke zlepsovani Zivotniho prostredi ve méstech.

14.3 SYSTEM Kiss AND RIDE (K+R)

V tomto systému se vyuziva osobniho automobilu jako dopravniho prostfedku pro rozvoz
(resp. svoz) spolucestujicich na pozadovana mista s navaznosti verejné dopravy. Princip systému
tedy spociva v tom, Ze osobni automobil zastavi bezpecné na uréeném misté v blizkosti zastavky
verejné dopravy, kde cast osob z automobilu prestoupi a zbyla osadka automobilu pokracuje
dale ke svému cili.

Systém Park and Go (P+Go)
Vystavba zdchytnych parkovist’ je spojena také se systémem Park and Go. Tento systém je zaloZen na ndvaznosti

zdchytného parkovisté pro automobily péSim koridorem s centrem mésta. Proto cestujici, ktery zanecha na
odstavném parkovisti svij automobil, pak ddle pokracuje ke svému cili cesty p&Sky, napr. po vyznacenych stezkach
pro chodce, kde je zajiSténa prevdzné jeho bezpecnost a pohodinost chiize.

14.4 SYSTEM HAIL AND RIDE

Systém Hail and Ride je nova technologie obsluznosti Uzemi verejnou silnicni osobni dopravou,
ktera spojuje vyhody taxisluzby a verejné linkové dopravy. Je charakterizovana jako dispecersky
fizena individudlni doprava malymi autobusy, pripadné upravenymi dodavkovymi automobily
— ve slabé osidlenych oblastech. Odlisuje se ale od sluzeb malymi autobusy s diferencovanymi
zpUsoby obsluhy, které jsou vidy svazany s jizdnim radem a zastavkami. Systém Hail and Ride je
zalozen na principu taxisluzby, ale na rozdil od taxisluzby neobsluhuje kazdy pozadavek
samostatnou jizdou, nybrz se je snazi v maximalni mife koordinovat a slucovat.

Lze vypozorovat dvé varianty fungovani systému. Jedna je pIné flexibilni, kdy je zakaznik
prepraven mezi domluvenymi misty nastupu a vystupu, bez existence pevnych zastavek. Druha

i
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je kompromisni, kdy existuji pevné a fakultativni zastavky. Spoje zajizdéji na pevné zastavky vidy
a individudlné ,,od domu k domu®. Ztélesfuje tak logicky vyplyvajici krok k vyssi individualité
a atraktivité ve verejné osobni dopravé.

Systém je vyuzivany predevsim v Australii a severni Americe, kde je provozovan pravidelné sedm
dni v tydnu a umoznuje cestujicim zastavit autobus na kterémkoliv misté linky s bezpecnym
nastupem nebo vystupem. V obytnych ctvrtich jezdi casto spoje, zajiStované malymi autobusy,
po stanovenych linkach, ale na pozadani zastavi po cesté kdekoliv. Tento jednoduchy zpisob
Upravy linky velmi zlepSuje celkovou bezpecnost a pohodli cestujicich, zvlasté ve vecernich
hodinach. Systém je také prFistupny télesné, zrakové C¢i sluchové postizenym i osobam
pohybujicim se na voziku, kterym vyskoleny ridi¢ na pozadani pomuze s nastupem a s vystupem.
Napriklad v Hamburku je mozné za maly priplatek, aby no¢ni autobus zavezl cestujiciho az pred
dim, i kdyz to znamena malou zménu trasy.

14.5 SYSTEM CALL AND RIDE (DIAL AND RIDE, OBDOBOU JE NEMECKY

SYSTEM ANRUFBUS A BELGICKY PHONEBUS)

Tato sluzba je vétsSinou provozovana jako verejné prospésna a je urcena pro svoz a rozvoz
imobilnich a starsich osob (napr. ve Velké Britanii). Na telefonickou objednavku na stanovené
misto ve stanovenou dobu prijede maly autobus a odveze cestujici do pozadovaného cile cesty
— spojuje tim vyhody ,klasické® taxisluzby a verejné autobusové dopravy. Jelikoz systém nema
pevné stanovené linky ani stanovené zastavky, je zaloZen na principu taxisluzby, ale na rozdil od
taxisluzby neobsluhuje kazdy pozadavek samostatnou jizdou, nybrz se je snazi v maximalni mire
koordinovat a slucovat.

Princip systému je zaloZen na prfedem nahlasenych pozadavcich, na zidkladé, kterych se stanovi
jizdni rad a prubéh linek a umisténi zastavek na cely den. Podle vyspélosti systému je nutno
pozadavky nahlasit v rozmezi 48 az 24 hodin predem. Pfi nahlasovani pozadavku je tfeba oznamit
pozadované misto nastupu, pozadovany cil cesty a cas dosahnuti cile.

Systém Park and Pool

Systém, kdy jednotlivi fidici ponechaji sva vozidla na vyhrazenych mistech parkovisté a ddle pokracuji v jediném
z nich.

Door-to-Door

Systém, ktery se zabyva prepravou cestujicich v nocnim prepravnim sedle, kdy jeho operdtofi zajisti zajiZdéni
vozidel aZ k mistu bydli§té cestujiciho, resp. i pFestup na vozidla taxi.

14.6 CAR-POOLING, CAR-SHARING, RIDE-SHARING

Za jednu z cest ke snizovani rozsahu IAD jsou Casto povazovany rizné formy spole¢ného
vyuzivani osobnich automobili. Nemusi tomu tak byt vzdy. Zalezi na tom, jak jsou stanoveny cile
a parametry systému.

Ride-sharing (R-S) je sdileni jizdy. Jeho cilem je dosdhnout vétsiho vytizeni vozidla, zpravidla za
Ucelem dosazeni lepsiho ekonomického efektu pro vSechny ziéastnéné osoby. Jde alespon o dvé
osoby jedouci ve vozidle, které vétSinou patfi jedné z nich, pricemz neni podstatné, zda se
pouziva vozidlo pouze jedné z nich nebo se stridavé pouzivaji vozidla jednotlivych ucastnikd.
Charakteristicka zde je skutecnost, Ze Fidi¢ i spolucestujici maji alespon Castecné spolecnou
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cestu. Je mozné rozliSovat neformalni R-S (napf. dohoda dvou sousedil o spolecném dojizdéni
do zaméstnani) a formalni R-S, kdy se jedna o vytvoreni centraly pro zprostredkovani jizd.
Car-sharing (C-S) je sdileni vozidla. Hlavnim cilem je dosazeni ekonomického efektu vyuzivanim
vozového parku vice Ucastniky. Pro C-S je charakteristické, Ze auto je zapUjcovano ¢i
pronajimano a vlastnik vozidla zpravidla s momentalnim pouzivatelem spolu necestuje.
Vyslednym efektem je rovnéz mensi potfeba vozového parku, nez je tomu pfi individualnim
vlastnictvi automobilu kazdého uUcastnika. Obdobné jako v R-S zde vlastnické vztahy majitelt
vozidel nehraji Zadnou roli. Za neformalni C-S je mozné povazovat sdileni aut v domacnosti,
vypuUjéovani aut u pribuznych a znamych apod. Pod pojem formailni C-S je mozné zaradit
tzv. organizovany car-sharing, pUjéovny aut a rovnéz taxisluzbu, kde ridi¢e je mozné povazovat
za soucast vozidla.
Car-pooling (C-P) vznika, jestlize se spoleéné vyuzivany vozovy park vytvari sdruzenim vozidel
vice vlastnik( nebo sdruzenim finan¢nich prostfedk(i na vytvoreni tohoto vozového parku
(v ramci C-P muze byt provozovan R-S i C-S).
Vyse zminény organizovany car-sharing (dale jen C-S) se mUze za urcitych podminek stat soucasti
integrovaného dopravniho systému, ktery prinasi efekty z hlediska celospolecenského. Vyuzivani
spolecného parku vozidel je zde omezeno na Ucastniky, kteri za cClenstvi v C-S spolecnosti
a vyuzivani jejich vozidel plati urcité finanéni castky. Systém poplatkd musi byt stanoven tak, aby
byly dosazeny hlavni cile:
e sniZovani stavu automobild,
e snizovani rocnich vykont automobild a zaroven i
e zvySovani roénich vykonl ve verejné osobni dopravé.
Parametry systému lze v podstaté nastavit tak, aby vyuzivani C-S bylo vyhodné:
e pri malé cetnosti pouzivani automobilu (ne vicekrat, nez dvanactkrat za mésic) a
e prfi malych rocnich kilometrickych vykonech (mezni vzdalenost cca 6 400 km).
Ucastniky C-S Ize rozdélit do dvou skupin podle toho, zda pred vstupem do C-S vlastnili auto &i
nikoliv, resp. zda je ovlivnil vstup do C-S z hlediska vlastnéni auta, ¢i ne. V praxi se z hlediska
cilového chovani a vyslednych efektl jedna o dvé zcela odlisné skupiny uzivateli. Jak z hlediska
pozadavkl na parametry C-S systému, tak jejich "chovani" v ramci C-S spolecnosti. UzZivatelé,
ktefi si vlastni viiz nemohou dovolit a Uéast na C-S je pro né vitanou prilezitosti vyuzZivat vice
osobniho automobilu pro své individualni potreby, maji daleko vétsi zajem na co nejnizsich
sazbach za pouziti vozidel a malé vysi vstupniho a kapitalového poplatku nez byvali vlastnici auta.
Ti zase maji vétSi pozadavky na umisténi stanovist C-S v blizkosti bydliste, vysokou
pravdépodobnost pridéleni vozidla pri své zadosti o jeho rezervaci a zfizovani novych linek
méstské hromadné dopravy.
Na rozdil od R-S, v C-S neni zvySovani primérného obsazeni automobilu cilem, protoze se za
nim skryva redukce potencidlu cestujicich pro verejnou dopravu. Jeho pomérné znacné,
empiricky zjisténé, zvyseni je zplsobeno tim, Ze:
e C-Svozidla jsou témér z 50 % vyuzivana na jizdy, které samy o sobé vykazuji vyssi stupen
vytizeni (volny cas, dovolend) a
e princip C-S je zalozZen na efektivnéjsim vyuzivani automobilu, tedy i zlepSeném vytizeni,
resp. snizeni jizd s nizkym stupném obsazeni; potreby mobility jsou také casové
i prostorové spojovany, a navic nezanedbatelné naklady na jizdu stimuluji k pribirani
osob, které mohou prispét k pokryti nakladi finanénim prispévkem (costs sharing).
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Predpokladem pro to, aby se C-S stal dostatecné atraktivnim i pro dosavadni vlastniky privatnich
automobili a mél tak Sanci stat se prostfedkem k potlacovani IAD, je existence kvalitniho
systému vei'ejné dopravy s dobrou navaznosti stanic a zastavek na jednotliva stanovisté C-S.
Atraktivita C-S by sice mohla byt zvySovana téz udélovanim rlznych privilegii pfi pouzivani
stavajici infrastruktury (napf. spoluuzivani jizdnich pruht pro autobusy, uprednostnéni parkovani
v cilovém misté jizdy apod.). To vsak vede k narustu atraktivity pouzivani automobilG a neni
proto Ucelné. Stimulujici mechanismy pro ucast na C-S nesmi byt zalozeny na zvyhodnovani
podminek pro C-S jizdy.

14.7 PROJEKT ICARO

Projekt probihajici v Evropé, zejména v clenskych zemich EU — ICARO (Increase of CAR
Occupancy through innovative measures and technical instruments — ZvySeni obsazenosti
osobnich vozidel pomoci inovativnich opatreni a technickych nastroju). Hlavni napli projektu je
»Zména dopravniho chovani prostrrednictvim inovaci a mistniho partnerstvi poukazujici i na
hlavni cil Mobility Management, kterym je prosazeni princip( udrzitelného rozvoje dopravy nejen
do systémového planovani, ale i do kazdodenniho chovani jednotlivci a celé spolecnosti.
Prozatim byla oblast Mobility Management vymezena jako vSechny cinnosti zamérené na
ovlivnéni individualniho dopravniho chovani v souladu se zasadami udrzitelného rozvoje.
Systém Mobility Management tedy pfinasi do dopravniho planovani soubor novych technik, které
jsou zalozeny na poskytovani informaci, koordinaci a organizovani, s cilem snizit pocet jizd,
prepravni vzdalenost, a predevsim potrebu vyuzivat k jednotlivym jizddm motorova vozidla, a to
zejména povzbuzovanim lidi k tomu, aby uspokojovali své naroky na hybnost vyuzivanim tohoto
druhu dopravy.

Hlavnim dlvodem, pro¢ se koncepce Mobility Management stava integralni soucasti dopravni
politiky vyspélych statd, je znaény rist poptavky po osobni prepravé, uspokojované predevsim
pouzivanim osobnich automobilt. Dusledkem jsou dopravni zacpy, zvySena nehodovost a skody
na zZivotnim prostrredi. Pomér mezi vyuzivanim verejné hromadné dopravy a osobnich vozidel se
neustale méni v neprospéch dopravy hromadné. Pritom v nékterych aglomeracich je provoz na
silnicich jiz tak zahustén, Ze pFeprava osobnimi auty je pomalejsi, nez byvala preprava konskymi
potahy, casto i vdobé mimo dopravni Spicky. A to i presto, ze silnicni sit’ je mnohdy tak husta,
Ze dalsi nové komunikace jiz neni mozné vybudovat. Existuje zde proto tzv. paradox kapacity,
kdy nové a rozsirené komunikace pritahuji nové uzivatele a jsou velmi rychle zahlceny. Ani
inovace Fizeni a organizace provozu s vyuzitim modernich informacnich systémi a telematiky
problémy, vychazejici ze ,,zavislosti* moderni spolecnosti na individualni dopravé, neresi Upiné,
ale jen castecne.

Program ICARO si klade za cil prozkoumat nastroje a opatreni, ktera by pomohla zvysit
obsazenost vozidel. Jedna se o projekt s kontextem dopravné-politickym a vystupem by méla
byt praxi ovérena doporuceni a navody, jak zvysSit obsazenost vozidel na Urovni lokalni
i celostatni. Projekt ICARO je proto kombinaci dvou slozek — vyzkumu a praktickych
demonstraci. Program je uréen pro staty EU a jako prvni Gcastnik ze statl stfedni a vychodni
Evropy byla zastoupena Ceska republika. Ze stati EU se na projektu podileji hlavné Rakousko,
Svycarsko, Velka Britanie, Nizozemsko, Spanélsko, Belgie a Recko. V uvedenych statech probihaji
ovérovaci demonstrace rizné modifikovanych systému car-poolingu, které jsou nékde doplnény
pocitacovym modelovanim. Termin car-pooling byl u nas v souvislosti s projektem pokusné
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zaveden a lze ho prelozit jako sdilena doprava. Je to tedy vozidlo na silni¢ni komunikaci (do této
kategorie se zahrnuji i autobusy), které je obsazeno dvéma ¢i vice osobami vcetné Fidice.

V Ceské republice ziskal prvni odezvu u firmy PANASONIC v Plzni. Podnik ma stFezené
parkovisté s omezenou kapacitou a s ristem poctu zaméstnancll tato kapacita prestava
dostacovat. Car-pooling proto pomaha resit problémy s parkovanim jak firmé, tak ucastnikiim,
pro které je na parkovisti vzdy rezervovan prostor. Zameéstnanci, ktefi se do systému zapojili,
jej velmi kladné hodnoti, vedeni firmy je proto s vysledky a zkusenostmi z provozovani sdilené
dopravy spokojeno a systém podporuje.

Pojmy k zapamatovani

systém dopravni obsluhy, park and ride, bike and ride, kiss and ride, hail and ride, call and ride
(dial and ride apod.), car-pooling, car-sharing, ride-sharing, projekt ICARO

Popis systém( dopravni obsluhy.

Systémy P+R, B+R, kiss and ride.

Systémy hail and ride, call and ride (dial and ride apod.).
Systémy car-pooling, car-sharing, ride-sharing.

Projekt ICARO.

Zakladni charakteristika systému dopravni obsluhy.
Popis systému P+R, B+R, K+R.

Popis systémU pro prepravu imobilnich osob.
Vyznam projektu ICARO pro budoucnost.

Uved'te na zakladé zjiSténych informaci, se kterymi z vySe uvedenych systému se mizete setkat
v Ceské republice.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregiondlniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
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ISBUDOUCNOST PESI, CYKLISTICKE,
INDIVIDUALNiIi AUTOMOBILOVE A
STATICKE DOPRAVY

Uvod

Pé&si, cyklisticka, motocyklisticka, individualni automobilova, staticka doprava a taxisluzba patri
mezi hlavni zastupce individualni dopravy. Na druhou stranu se v dnesni dobé pouzivaji nastroje,
které umoziuji i kooperaci mezi dopravou individualni a hromadnou.

Charakteristika téchto druhl dopravy, jejich specifik a shrnuti trendii do budoucnosti.

15.1 PESi DOPRAVA

| kdyz se na prvni pohled zdd, Ze pési doprava nemize podstatnym zplsobem ovlivnit délbu
prepravni prace v osobni dopravé, je treba si uvédomit, Zze na vzdalenost do jednoho kilometru
je chuze jak nejlacingjsi, tak i nejrychlejsi formou pohybu. Praktické zkusenosti dokonce ukazuiji,
ze mlze byt Zivotaschopnou alternativou k ostatnim druhim dopravy az do vzdalenosti tri
kilometri. Musi vSak pro to byt vytvoreny pfiznivé podminky.

Podpora chize spociva ve zkracovani vzdalenosti, které je treba prekonavat, véetné zvyseni
pohodinosti a bezpecnosti. Jen tak mohou byt vytvoreny podminky pro to, aby se chize stala
atraktivni alternativou pro motorizované formy premistovani.

Chize je rovnéz ve vétsiné pripadii spojena s pouzivanim jinych dopravnich prostredkd.
Uzivatelé verejné dopravy nebo IAD jsou rovnéz ve vétsi ¢i mensi mife chodci. Vzdalenosti,
které je treba prekonavat pésky, jsou zavislé na umisténi zastavek, nadrazi Ci parkovist. Zde
vznikd prostor pro dopravni management, ktery napr. mulze podporovat zkracovani
a zatraktivnéni pristupovych cest k zastavkam a terminalim verejné dopravy na strané jedné
a omezovani parkovacich ploch a cilené zhorSovani parkovacich podminek ve vybranych
obvodech mést na strané druhé.

Nejlepsim resenim je ovSsem jasné oddéleni ostatni dopravy od chodcu a vytvareni ucelenych
pésich zon ve méstech s dobrym napojenim na prostredky verejné dopravy. Nesmi se to vsak
realizovat za cenu opatfeni, ktera chodce systematicky nuti pouzivat podchody a narocné
obchazet krizovatky, protoze tak nejsou vytvareny predpoklady k plynulé chizi (takova reseni je
treba povazovat za druhorada). V nékterych pripadech je proto tfeba i uprednostnit urovinové
reSeni prechodl pro chodce s jejich vyraznou preferenci pred silnicnim provozem.

Kazda jizda verejnou dopravou zacina a konéi zpravidla chiizi, nebo néjakym jinym dopravnim
prostredkem. Zlepseni kvality pristupovych cest k nadrazim, zastavkam a pFestupovych
navaznosti mezi Zeleznici, autobusem, jizdnim kolem nebo autem tak miize prispét ke zvySeni
poctu zakaznik( verejnych dopravnich prostredku. Financni prostredky vkladané do zlepSovani
téchto navaznosti vSak mohou nakonec mit u riznych opatreni zna¢né rozdilnou efektivnost.

V pési dopravé se lze setkat se dvéma druhy presun(: horizontdlnimi a vertikdlnimi. Pro
horizontalni presuny slouzi tato zafizeni: podchody, nadchody, chodby, nastupisté, chodniky,
pohyblivé chodniky apod.; pro vertikalni presuny potom schodisté, rampy, eskalatory, vytahy,
paternostery atd.

Orientacni hodnoty kapacity jednotlivych zafizeni (obvykle na | metr sifky), doplnénych
pouzivanou rychlosti chiize nebo jizdy, jsou uvedeny v tabulce 5.
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Tab. 5 Kapacita zafizeni pro pési dopravu

zaFizeni poznamka rychlost kapacity
[m/s] [osoby/hod]
podchod obousmérny 0,8 3500
jednosmérny 0,9-1,0 4000-5000
schodisté obousmérné 0,45 2000
jednosmérné pro vystup 0,55 2200
jednosmérné pro sestup 0,65 3400
rampa obousmérna - 3000
jednosmérna pro vystup - 3500-4000
jednosmérna pro sestup - 5000-6000
eskalator jednoduchy max. 0,84 8000
s mezipasem max. 3,2 11000
pohyblivy chodnik pro 100 m jednoduchy 0,6 12000
prestupovy (tocna, mezipasy) 7,0 20000
Zdroj: [1]

15.2 CHARAKTERISTIKA CYKLISTICKE DOPRAVY
Ve srovnani s pési dopravou ma cyklisticka doprava vétsi radius pusobnosti. Jizdni kolo se nabizi
na kratké vzdalenosti jako alternativa k osobnimu automobilu (tj. cca do osmi az deseti
kilometru). Jizdni kola jsou relativné rychla a s primérnou rychlosti ve méstech 15-25 km/h jsou
na tyto vzdalenosti Casto rychlejsi nez automobily, predevsim vsak v case dopravnich Spicek. Jsou
navic spolehlivéjSi na presnost odhadu doby trvani jizdy.

Ciastené nahrazeni cest osobnimi auty na uvedené vzdalenosti mlZe pFinést vyznamné
ekologické efekty, protoze ucinek katalyzatori aut je na kratké vzdalenosti prakticky
pruzkumu poradi priorit pri stanovovani pozadavku na tuto dopravu.

Vyslednou cestovni rychlost je mozné zvySovat odstranovanim zbytecnych casovych ztrat. Ty
vznikaji predevsim zajizdkami pri nevhodném vedeni trasy cyklistické komunikace nebo prostoji
na krizovatkach, kde jsou uprednostiovany osobni automobily. Charakter cyklistické dopravy
a jeji priznivy vliv na Zivotni prostfedi ve méstech by rovnéz mély vést k tomu, aby pravidla
silnicniho provozu zohlednovala jeji specifika a vytvarela tak lepsi podminky pro jeji hromadnéjsi
rozsireni. Znacné casoveé zisky by mohly napr. vzniknout z titulu moznosti jizdy v protismeéru
v jednosmérné ulici, omezeni zakazd odbocovani apod.

Na rozvoj cyklistické dopravy pozitivné plsobi:

|. zrizovani bezpecnych a pfimych tras, u kterych pouzivani hlavnich cest a krizovatek je
dle moznosti omezovano,

2. zfizovani bezpecnych a pfimérenych odstavnych mist a Uschoven pro jizdni kola na
stanicich, nadrazich a ostatnich vefejnych mistech (méstska centra, Grady, obchody,
divadla apod.),

3. vyuzivani jizdnich kol jako oficidlniho dopravniho prostfedku pro policii, Urady, politické
instituce apod.

Mezi zakladni pravidla pro podporu cyklistiky ve méstech by mélo rovnéz patfit vyhrazovani
ploch pro cyklisty na ikor automobilistd — nikoliv chodci.

Jako priklad mésta, které podporuje klasicky zplsob vyuzivani cyklistické dopravy, mohou byt
jmenovany Helsinky. Hlavnim cilem pri podporovani cyklistiky zde bylo zdvojnasobeni podilu
cyklistické dopravy na celkovém objemu prepravy ve mésté do roku 2005. Pred tim se na ném
podilela Sesti procenty. Dalsim cilem je redukovat pocet cyklistickych nehod k tomuto roku na
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tretinu ve srovnani s rokem 1995. To ma byt dosazeno zdokonalovanim cyklistickych komunikaci
zvlasté ve vnitinim mésté a méstském centru jejich rozsifovanim a propojovanim cest riznych
kategorii. S obnovou tradice cyklistické dopravy v Helsinkach bylo zapocato v roce 1970.
V soucasnosti ma sit’ cyklistickych cest 900 km délky. V tom jsou zahrnuty i rekreacni cesty
a parkové cesty upravené pro cyklisty.

Prinosy ze zavadéni cyklistické dopravy nelze uplné presné vycislit. Je vsak odhadovano, ze
zamyslené zdvojnasobeni podilu cyklistické dopravy na celkovém objemu prepravy prinese rocné
Uspory nakladl ve vysi 10 az 20 mil. Euro. Tyto Uspory by mély vzniknout z redukce privatni
automobilové dopravy (zmenseni rozsahu nehod, parkovacich ploch, poskozovani povrchi
vozovek, nakladl na infrastrukturu i dalSich nakladd, vznikajicich plsobenim hluku, kongesci,
emisi apod.). DalSi pfinosy, které nebyly v uvedené castce zohlednény, jsou rovnéz efekty
vyplyvajici z blahodarného vlivu cyklistiky na zdravi obyvatelstva, nasledkem zlepseni fyzické
kondice s naslednym poklesem Urovné absence v zaméstnani.

Helsinska cyklisticka politika byla vyhlasena v roce 1996 a zapojeny byly do ni vSechny méstské
obvody a urady. O tom, Ze planovani nového zplsobu dopravy bylo opravdu prijato, svédci
i fake, Ze Gtvar méstského planovani poridil okolo 150 jizdnich kol pro oficidlni vyuzivani riznymi
Utvary Gradd mésta Helsinky.

Shrnuti vyznamu cyklistické dopravy a jeji podpory

Zvlast’ diilezita jsou opatreni, kterd lépe integruji vyuZivani jizdnich kol a verejné dopravy, protoZe se tim vyznamné
prodluzuje celkova prepravni vzdadlenost. Jizdni kolo nabizi také alternativu k osobnimu automobilu na kratké
vzddlenosti (. do 8 km). Jizdni kola jsou kompaktni a pomérné rychla, s primémou rychlosti ve méstech
15-25 km/h a ndhradou cesty osobnim automobilem jizdnim kolem by se dosahlo vyznamnych ekologickych efektu.
Evropska cyklisticka federace (ECF) navrhla pldn, jak podpofit vyuZivani jizdnich kol v méstskych oblastech, ktery
vychdzi z lepsich podminek pro cyklisty jak z hlediska infrastruktury, tak z hlediska vyuZivani silnicni sité.
Napf. v Nizozemi jsou cyklisticka centra v 80 Zeleznicnich stanicich. Jsou provozovdna nizozemskymi Zeleznicemi
NS, poskytuji chranéné dschovny kol, prondjem, opravy a prode;j.

15.3 SYsTEM CITY-BIKE

Na originalni zpasob vyuziti cyklistické dopravy prisli v danské Kodani. Cyklisticka doprava je zde
vyuzivana jako doprava verejna. Tzv. City-Bike (C-B) nebo téz ,Bikesharing” je systém, pri
kterém je mozné si za urcitou zalohu vypujcit jizdni kolo ze stojant rozmisténych ve mésté, a to
na stejném principu, jako je napf. pljéovani nakupnich voziki ve velkoprodejnach. Mize byt
vyuZivan v centru meésta, které je presné specifikovano na mapach umisténych na kazdém C-B
stojanu. Casové pouzivani kol neni omezeno, kola vsak musi byt uzamykana jen do stojand
k tomu urcenych. Ty jsou umistény ve vzdalenostech 200 az 300 m, vétSinou v blizkosti
Zelezniénich stanic, turisticky atraktivnich mist a obchodnich center. Priblizné polovina stojanu
je umisténa na byvalych parkovacich mistech pro auta, druha polovina v péSich zonach. Po pouziti
muze byt kolo vraceno do jiného stojanu a zilohova mince je uzivateli vracena.

C-B je netradicni ekologicky systém verejné dopravy. Mohou ho pouzivat cestuijici, pFijizd€jici do
Kodané prostredky verejné hromadné dopravy, ale i uzivatelé soukromych automobill. Kola
mohou byt vyuzivana k jizdam do zaméstnani, za nakupem nebo za pamétihodnostmi mésta.
Operacni prostor se kryje se zénou placeného parkovani, coz stimuluje jesté vice k vyuzivani
tohoto systému. Zajem o pouzivani kol je velky, systém je stile rozsSifovan. Pivodni pocet
| 000 nasazenych kol v roce 1995 se napr. rozsifil na 5000 v roce 2000. Systém se tak stal
realnou alternativou k osobnim autim v centru mésta.



Budoucnost pé&si, cyklistické, individualni automobilové a statické dopravy

O projekty stejného charakteru projevila zajem rada mést. Koncem roku 1997 byla na setkani
v norském Sandnes zaloZena Evropska sit’ C-B a v soucasnosti se v mnoha evropskych méstech
dokoncily nebo pripravuji projekty na realizaci tohoto systému.

Dvoukolovd pohdnénd vozidla

Pod dvojkolova pohdnéna vozidla se zahrnuji motocykly, mopedy, motokola a jizdni kola s pomocnym motorem.
Jejich prodej v zemich EU naristd, pficemz se tato vozidla vyuZivaji rovnéZ i pro rekreaci a v nardstajici mire
pro denni dojizdéni do zaméstnani. Hlavni vyhodou je relativné efektivni vyuZiti prostoru a paliva. Vyzkumem se
v roce 1992 zjistilo, Ze vyZaduji k uskutecnéni cesty ve méstech o 16 az 46 % méné Casu neZ osobni automobil,
se spotiebou paliva o 55 az 81 % nizsi. Spolecnosti jako Federace evropskych motocyklii (FM) a Mezindrodni
federace motocykli (FIM) navrhuji sérii politickych opatieni k usnadnéni integrace tohoto druhu dopravy
do MHD, napr. systém P+R, segregace dopravy, svobody pouZivani jizdnich pruhi pro autobusy atd.

15.4 INDIVIDUALNIi AUTOMOBILOVA DOPRAVA

V poslednich letech dochazi k narGstu vlastnictvi osobnich automobill, coz ma za nasledek
zmény v socialnich zvycich obyvatelstva. Proto se v posledni dobé Ize setkat napriklad se situaci,
Ze obyvatelé mésta k cestam ve volném case radéji vyuziji svého automobilu nez verejné dopravy.
Rozvoj nakupnich center na okrajich mést (hypermarketlii a megamarkett) a sportovnich
komplext vede k poptavce po silnicnich komunikacich s parkovisti a k redukci poptavky po
cestovani verejnou hromadnou dopravou. Napr. pro ilustraci spolecenské navstévy béhem doby
volna nebo jizdy do divadel a kin s vyuzitim verejné dopravy pred nékolika lety byly v soucasnosti
znacné redukovany Sirokou rozmanitosti jizd pri vyuziti osobniho automobilu.

Ve velkych méstech dochazi jiz v patek odpoledne k prolinani odpoledni Spicky osobni dopravy
ze zaméstnani a Skol s velkymi objemy prepravovanych osob za rekreaci. Znacné problémy
rovnéz zpusobuiji jesté vice koncentrované objemy prepravovanych osob zpét do mésta béhem
vecernich hodin v nedéli.

V mensich méstech se patecni odpoledni Spicky mohou vyvijet jinak v zavislosti na konkrétni
situaci (vzdalenost od velkych sidelnich aglomeraci, pocasi, kapacita rekreacnich zarizeni atd.).
Problematictéjsi jsou jiz odpoledni a vecerni hodiny v nedéli, zejména pokud se dané mésto
nachazi blizko od velké sidelni aglomerace.

V pribéhu roku rovnéz dochazi ke kolisani zatizeni komunikaci individudlni automobilovou
dopravou (IAD): v zimnim obdobi dochazi v naSich klimatickych podminkach zpravidla
k omezovani |IAD, v letnim obdobi se podil IAD zvysuje (rovnéz tak i pro verejnou hromadnou
dopravu). V letnim obdobi ovSem rovnéz dochazi v nejvétSich méstech — i pri zohlednéni
turistického ruchu — k poklesu zatizeni komunikaci osobnimi automobily i MHD (sestavuji se
proto specialni prazdninové jizdni rady). Jako primérné mésice z hlediska dopravniho zatizeni
Ize povazovat kvéten, zari a Fijen.

Opatreni k efektivnéjsSimu vyuziti automobili jsou smérovana obecné na dopravni proudy,
na zvySovani vyuziti napriklad ,,pool“ vozidel (nékolik cestujicich vyuziva/sdili vozidlo po spolecné
trase) a na tzv. spolecné sdileni vozidel. Opatreni, smérovana na |AD pro snizovani kongesci, se
soustFed'uji na rozvoj telematiky v dopravé v ramci Sirsiho integrovaného okoli silni¢ni dopravy
(IRTE). Opatreni ke zvySovani spolecného vyuzivani vozidel zahrnuji také soustavy
s privilegovanim vozidel se dvéma nebo vice cestujicimi osobami. Principem, zejména v USA,
Kanadé a experimentalné v Madridu, je vyhrazeni zvlastniho jizdniho pruhu pro vozidla
s vysokym vyuzitim. V nékterych élenskych stitech EU se zacalo s vyuzivanim soukromych
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automobilt k doplnéni verejné dopravy — zejména pro starsi lidi. Jiné iniciativy hledaji podporu
vozidlového ,poolu®, ktery napomaha k efektivnéjSimu vyuzivani soukromych osobnich
automobili. Soucasné jsou rovnéz prijimana opatfeni, zamérena na vyrazné omezeni vyuzivani
osobnich automobill ve vnitFnim mésté (tzv. modra zoéna): vystavba vysoce kapacitnich
parkovacich zarizeni P&R (P+R), zony se snizenou rychlosti jizdy (zéna 30), umélé prekazky,
odrazujici automobilisty k vjezdu do centralni méstské zony (zlzeni vozovek, ,Sikany*,
omezovani poctu parkovacich mist, Gpravy povrchu vozovek pred kfizovatkami — rolety atd.),
ekologické prekazky (vjezd do center pouze pro tzv. zelené vozidlo, pro vozidla vybrana pro
uréity den — podle SPZ, nizkoemisni zony — zejména v Némecku), mytné (napr. Londyn,
Stockholm, Oslo, Goteborg, Bergen, Milan atd.), zavadéni Citybust apod.

15.5 STATICKA DOPRAVA (,,DOPRAVA V KLIDU*)

Staticka doprava, oznacovana téz jako ,,doprava v klidu®, je nedilnou soucasti dopravniho
procesu predevsim u individualni automobilové dopravy, ale také i u nékterych nize uvedenych
vozidel. Ponévadz vozidla IAD nejsou neustile v provozu, nesmi se zapomenout ani na
problematiku jejich umisténi po tuto dobu. V praxi se lIze setkat s riznymi oznacenimi, jak uvadi
nasledujici definice z CSN 73 6056:

e Odstavné a parkovaci plochy — plochy, které slouzi k odstavovani a parkovani vozidel.

e Parkovani — umisténi vozidla mimo jizdni pruhy komunikaci (napr. po dobu nakupu,
navstévy, zaméstnani, nalozeni nebo vylozeni nakladu). Parkovani se mize podle délky
rozliSovat na kratkodobé (do 2 hodin trvani) a dlouhodobé (nad 2 hodiny trvani).
(Pozn.: je treba odlisit zastaveni a stani: stani je definovano jako uvedeni vozidla do klidu
nad dobu dovolenou pro zastaveni a zahrnuje parkovani i odstavovani.)

e Odstavovani — umisténi vozidla mimo jizdni pruhy komunikaci (zpravidla v misté bydlisté,
popr. v sidle provozovatele vozidla) po dobu, kdy se vozidlo nepouziva (rovnéz
i k tomuto se vztahuje predesla poznamka).

e Stani — plocha slouzici k odstaveni (odstavné stani) nebo parkovani (parkovaci stani)
vozidla.

Odstavna a parkovaci stani se navrhuji:

e na parkovacich pruzich podél komunikaci, kde se stani radi podélné ke komunikaci,

e na parkovacich pasech podél komunikaci, kde se radi kolmo nebo Sikmo ke komunikaci,

e na samostatnych plochach, kde se stani radi podél vnitrnich komunikaci zpravidla kolmo
nebo Sikmo k nim v jedné radé nebo (kdyz se predpoklada hromadny odjezd vozidel) ve
vice Fadach za sebou.

Pricny sklon odstavnych a parkovacich stani by nemél prekrocit 5 %, podélny sklon potom 3 %.
V pripadé, Ze jsou stani navrhovana jako parkovaci pasy podél komunikaci, mize byt priény sklon
stani v zavislosti na podélném sklonu komunikace az 9 %, u parkovacich pruhl podélny sklon
stani nesmi prekrocit 6 %.

Odstavna a parkovaci stani pro tzv. vozidla skupiny | (osobni automobily, motocykly, mopedy
véetné jejich pripojnych vozidel) se mohou umistovat v obytnych castech mést. Odstavna
a parkovaci stani tzv. vozidel skupiny 2 (nakladni automobily, autobusy, specialni automobily)
a skupiny 3 (tahace, pfipojna vozidla, jizdni soupravy, kloubové autobusy, traktory a samojizdné
pracovni stroje) se musi umistovat jen mimo obytné casti mést, kromé odstavnych a parkovacich
stani pro specialni automobily policejni, hasicské, sanitni a obytné (pocet odstavnych
a parkovacich stani u jednotlivych druhl staveb jsou normativné stanoveny). Pri umistovani
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odstavnych a parkovacich mist se musi dodrzet hygienické a technické pozadavky a je treba
vychazet z pozadavkd, které kladou nejvyssi naroky.

Pojmy k zapamatovani
pési, cyklisticka a motocyklisticka doprava, individualni automobilova doprava, staticka doprava

Charakteristika a vyznam pési dopravy, zarizeni pouzivana v pé&si dopravé, kapacita jednotlivych
zarizeni.

O

Charakteristika a vyznam cyklistické dopravy, pusobnost cyklistické dopravy, faktory podporuijici
jeji rozvoj, systém City-Bike.

Charakteristika a vyznam individualni automobilové dopravy (IAD) — dlvody ristu podilu IAD,
vliv IAD na dopravu ve Spickach, ,,pool* vozidel, represivni a podptrna opatreni vici IAD.

Charakteristika a vyznam statické dopravy, odstavna a parkovaci stani.

Charakteristika a budoucnost pési a cyklistické dopravy v prepravnich retézcich.
Moznosti zapojeni individualni automobilové dopravy do prepravnich retézcu.
Staticka doprava a jeji budoucnost.

Zjistéte, kde viude v Ceské republice se miZete v ramci statické dopravy setkat s parkovacimi
domy.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregiondlniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-36 16 (&4st H, kapitoly | 2 2)
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16BUDOUCNOST VODNIi A LETECKE OSOBNI
DOPRAVY

Uvod

Vodni i letecka osobni doprava sice zaujimaji z hlediska poctu prepravenych osob mensi podily
oproti ostatnim druhiim verejné dopravy, ale byvaji neopodstatnéné opomijené. Z hlediska svych
specifik urcité v ramci verejné dopravy jako celku své opodstatnéni maji.

Charakteristika téchto druhl dopravy, jejich specifik a shrnuti trendii do budoucnosti.

16.1 VODNi OSOBNi DOPRAVA

Vodni osobni doprava vytvari alternativu k dalSim uvedenym druhim dopravy, coz je patrné
hlavné v zapadoevropskych zemich. Jeho vyhodou je velmi maly jednotkovy odpor, pokud se
vodni dopravni prostredky porovnaji s zeleznicnimi, a hlavné se silni¢nimi. Tento druh dopravy
ovSem obecné neni, predevsim u vnitrozemské dopravy, konkurenceschopny (az na vyjimky
— napr. expresni Cluny na Jadranském pobrezi, které jsou rychlejSi nez silnicni doprava na
jadranské magistrale, dile potom vznasedla a lodé s tzv. nosnymi kridly) na stfedni a delsi
vzdalenosti, predevsim se silnicni, Zelezni¢ni a leteckou dopravou — divodem je velmi mala
rychlost prepravy a zavislost na okolnich podminkach (zejména s ohledem na smérovani, stav
a splavnost vodnich cest, kterymi jsou oceany a more, prulivy, reky, praplavy a kanaly). Proto
zde Ize najit Sirsi uplatnéni v ramci pravidelné prepravy osob jen u nékterych specialnich vodnich
dopravnich prostredkd (viz vznasedla a lodé s nosnymi kridly).

U vzpominané prepravy na stfedni a delSi vzdalenosti je pri vyuziti klasickych osobnich lodi
typicky rekreacni charakter tohoto druhu dopravy, a to zejména u prepravy na velmi velké
vzdalenosti (namorni/oceanska plavba), kdy se jedna pouze o rekreaéni prepravu. Charakter
dopravy muze byt verejny (pravidelné linky s vyuzitim jizdnich radd), neverejny (na zakladé
objednavky) a v nékterych pripadech se vyuziva kombinace obou moznosti. U téchto typl
prepravy se klade diraz na komfort a servis pro cestujici — v nékterych pripadech je na velmi
vysoké urovni. Z pravidelné nerekreacni dopravy lze vzpomenout napriklad vodni osobni
prepravu pres prulivy (La Manche, Gibraltarsky prdliv), nebo trajekty mezi riznymi staty
v Evropé (Dénsko, Svédsko, Némecko, Finsko apod.).

Na kratké vzdalenosti se vyuziva vodnich dopravnich prostredku pro pravidelnou prepravu osob.
Nejcastéjsim prikladem je zde vyuziti trajektd pro prevozy osob pres velké (dlouhé, ale (zké)
nebo clenité zatoky a zdlivy (napr. Boka Kotorska na Jadranském pobrezi nebo trajekty na
Bodamském a Zenevském jezeru ve Svycarsku). Témito trajekty se prepravuji bud’ pouze
cestujici, nebo cestujici spolecné se svymi dopravnimi prostredky.

Vodni osobni dopravu lIze ¢lenit podle vyuzité dopravni cesty (namorni nebo vnitrozemska;
podrobnéji na Ficni, praplavni, pristavni, jezerni, Ficné-namorni a namorni), podle pravidelnosti
(pravidelna nebo rekreacni), podle ucelu dopravniho prostredku (osobni lodé, prevozni a obytna
plavidla, vznasedla, okridlené lodé atd.) nebo jinym zplUsobem.
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16.2ZAKLADNIi DRUHY LETECKE DOPRAVY

Jedna se o toto:

I. Pravidelna letecka doprava — doprava na pravidelnych linkach leteckého dopravce, ktera
je provadéna podle schvaleného letového radu. Pravidelna doprava byla drive prodavana
a distribuovana za jizdné stanovené a bazi dohodnutych tarifd IATA. Tato zisada jiz
v soucasné dobé neplati.

2. Nepravidelna letecka doprava (chartery) - letecka doprava zajiStovana na primou
objednavku, pri niz je pronajimana zpravidla cela kapacita letadla. Letadlo je provozovano
v Case a trati specificky pozadované objednavatelem. U nepravidelné dopravy se jedna
o prepravu velkych skupin cestujicich, ktefi leti do stejného mista a vyuziji dostatecné
kapacitu letadla. Nepravidelna letecka preprava cestujicich je zejména vyZivana
cestovnimi kancelaremi pro dopravu klientd do turistickych stredisek, nebo jinymi
spolecnostmi, které jsou schopny zajistit dostatecny pocet cestujicich. Nepravidelna
letecka doprava se ridi podle stejnych predpisti jako doprava pravidelna. Letecké
spolecnosti nabizi nepravidelnou prepravu jednak pro zvyseni vyuziti svého letadlového
parku, neb chartery se provadi v casech, kdy letadla nejsou nasazena na pravidelnych
linkach. Nékteré letecké spolecnosti maji zvlastni letadla a utvary pouze pro charterové
lety. Existuji i samostatné letecké spolecnosti, které provozuji pouze nepravidelnou
leteckou dopravu. Ceny, za které je charterova preprava nabizena, jsou stanovovany
s ohledem na skutecéné naklady a trzni situaci. Jsou véci dohody mezi leteckou
spolecnosti a zakaznikem,

3. VSeobecné letectvi — oznaceni pro soukromé lety, letecké prace, sportovni létani
a ostatni civilni letecka cinnost.

ICAO letecké svobody

|. svoboda — pravo preletu ciziho teritoria bez pristani

2. svoboda — pravo pristavat na cizim teritoriu z jinych nez obchodnich davodu
(napfr. tzv. technical landing)

3. svoboda — pravo letu a prepravy nakladu z vlastniho teritoria do ciziho teritoria

4. svoboda — pravo letu a prepravy nakladu z ciziho teritoria do vlastniho teritoria

5. svoboda — pravo letu a prepravy z bodu v cizim teritoriu do dalsSiho ciziho teritoria a zpét
v navaznosti na 3. a 4. svobodu

Pozn.: Kabotazni pravo (kabotaz) znamena pravo prepravy mezi body na izemi téhoz ciziho statu
a prakticky se neudéluje.

16.3 LETECKA DOPRAVA: PREPRAVA CESTUJIiCiCH, CESTOVNI TRIiDY,

TARIFY

Prepravu cestujicich a zbozi uskuteciuji letecké spolecnosti podle prepravniho radu, nebo
podminek pro jejich prepravu. VSeobecné podminky a smérnice pro mezinarodni leteckou
prepravu vypracovava a novelizuje Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravcu IATA.

Pro prepravu cestujicich plati, Ze cestujici se miZe prepravovat pouze tim letadlem, na jehoz let
ma zakoupenou platnou letenku a v némz ma zajisténé misto. ZajiSténi mista v letadle je pro
cestujiciho i leteckou spolecnost zavazné. Jestlize cestuijici zrusi let, nebo ho zrusi pozdé anebo
se nedostavi k odletu v¢as, mize zaplatit podle okolnosti a druhu letenky urcity poplatek, nebo
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mu propadne cela letenka. Podle véku a zaplaceného tarifu ma cestujici narok na bezplatnou
prepravu zavazadel urcité hmotnosti. V mezinarodni dopravé ma dospély cestujici narok na
bezplatnou prepravu zavazadel o hmotnosti nejméné 20 kg.

Letecky tarif je sazba vybirand leteckou spolecnosti za prepravu cestujiciho se zavazadlem do
stanovené hmotnosti. V mezinarodni letecké dopravé se vétsinou vychazi ze zasady stanoveni
tarifi na zakladé dohody leteckych spolecnosti zpravidla v ramci IATA s naslednym schvalenim
leteckymi urady. Tyto zisady se jiz fadu let riznym zpusobem obchazeji. Budoucnost povede
k uplné liberalizaci tvorby leteckych tarifd.

Letecké tridy se v zasadé déli na First, C a Y (viz predchozi). V jednotlivych tridach (zejména Y)
jsou obvykle stanovovany rizné letecké tarify podle umisténi rezervovaného mista v letadle.
Leteckym zbozim (letecké CARGO) jsou vSechny prepravované véci kromé zavazadel a posty,
pricemz postou se rozumi vesSkeré véci prepravované podle postovni dohody. Zbozi se
prepravuje s leteckym nakladnim listem. Zvlastnimu rezimu podléha preprava zbrani a preprava
nebezpecného zbozi.

16.4 SMLUVNIi DOKUMENTY MEZI LETECKYMI SPOLECNOSTMI

Smlouvy o vzijemném uznavani prepravnich dokladu (Interline Traffic Agreements — ITA)
stanovuji podminky, za kterych smluvni strany (letecké podniky) pfijimaji vzajemné své doklady
(letenky), tj. prepravuji cestujici a zboZzi na svych linkach na cizi doklady, na zikladé, kterych
dostanou zaplaceno. IATA vypracovala jiz v roce 1948 multilateralni dohodu (Multirateral
Interline Traffic Agreement — MITA). Tato dohoda umoznuje leteckym spolecnostem, jez jsou
¢leny MITA vystavovat na linky ostatnich ¢lent své prepravni doklady (letenky) a akceptovat na
svych prrepravnich linkéch jejich doklady. CSA se k této dohodé pripojily v roce 1948 a v soucasné
dobé prijimaji vzajemné své doklady pro témér 200 leteckych spolecnosti.

Poolové smlouvy jsou smlouvami mezi dvéma leteckymi dopravci o podminkach provozu na
dohodnutych tratich, obvykle mezi sidelnimi staty obou spolecnosti. Principem poolové smlouvy
je skuteénost, ze oba smluvni dopravci odevzdavaji na spolecny Ucet (pool) dohodnutou vysi
trzeb za cestujici, zbozi a postu. Tento spolecny Ucet se na konci kazdého provozniho obdobi
rozdéli dle stanoveného klice.

Code-share smlouvy jsou smlouvy o spolecném provozu, kdy je jeden let (jedno fyzickeé letadlo)
oznacen dvéma kody (2 lety spolupracujicich leteckych spolecnosti), napr. LH 152 a OK 234.
Code-share provoz vyzaduje propojeni rezervacnich a odbavovacich a dalSich systému
spolupracujicich leteckych spolecnosti. Jednodussi formou spoluprace dvou spolecnosti pri letu
jednoho fyzického letadla je Block-space, kdy si jedna spolec¢nost od druhé koupi ¢ast kapacity
(urcity pocet sedacek) na jedné jeji lince a tuto kapacitu oznacuje a prodava jako svou vlastni.
Smlouva o pozemni obsluze — Ground Handling Agreement je smlouva k zajisténi potrebnych
pozemnich sluzeb pFi priletu a odletu letadel (vystup a nastup cestujicich, nakladani a vykladani
zbozi a zavazadel, tankovani paliva, Uklid letadla apod.). Asociace IATA vypracovala vzorovou
smlouvu o pozemni obsluze. Handlingové smlouvy se uzaviraji s handlingovym agentem (podnik
zajiSt'ujici obsluhu letadel), coz mlze byt mistni letecka spole¢nost nebo specializovany podnik
na poskytovani pozemnich sluzeb.

Pojmy k zapamatovani

vodni osobni doprava, letecka osobni doprava, preprava cestujicich, organizace a fizeni letecké
dopravy, letecka spolecnost
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Charakteristika a vyznam vodni osobni dopravy.
Charakteristika a vyznam letecké osobni dopravy.

Zakladni druhy a clenéni letecké osobni dopravy a jeji specifika.
Prepravni prava a letecké svobody, preprava cestujicich, cestovni tfidy a tarify.

Prehled jednotlivych Einnosti, jez tvori soucast letecké dopravni sluzby cestujicim.

Shrnuti vyznamu a budoucnost vodni osobni dopravy.
Budoucnost letecké osobni dopravy. 0
Prepravni specifika v letecké osobni dopravé.

Charakteristika cinnosti jako soucasti sluzby cestujicim v letecké osobni dopravé.

Zvlastnosti organizace a rizeni letecké dopravy.

Zjistéte, kde vSude se v Ceské republice vyuziva pravidelnd vodni doprava, provozovana
s vyuzitim jizdnich radu.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregionalniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice, N
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (cast H, kapitoly 3 a 4) —
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|7BUDOUCNOST RYCHLODRAZNIi DOPRAVY,
RYCHLODRAHY

Uvod

Rychlodrazni doprava, resp. rychlodrahy nachazeji své uplatnéni jiz vice jak 100 let. Tvori
dllezitou soucast systému verejné hromadné dopravy v méstskych a priméstskych aglomeracich.
Ovsem vyuziva se v této oblasti vice druht, které maji sva specifika a ktera je tfeba rozliSovat
a zohlednovat.

Seznameni s problematikou rychlodrazni dopravy a uvedeni jednotlivych skupin rychlodrah.

17.1 CHARAKTERISTIKA RYCHLODRAZNiI DOPRAVY

V devatenactém stoleti se s rozvojem Zeleznice a vyuzitim jejich prednosti (vyssi rychlost, klidna
jizda a stala trasa) predpokladalo, Ze zvysi svij podil na dopravnim trhu na ukor ostatnich druha
dopravy. Obrat v tomto zpusobil vyndlez a zdokonaleni spalovaciho motoru a pneumatik, coz
zpUsobilo zvySeni operativnosti pozemni dopravy. Divodem byla rovnéz ta skutecnost, Ze
hromadna doprava je vyhodnéjsi za predpokladu, pokud je treba prepravit vétsi tzv. davku
cestujicich z vychoziho mista do jiné Uzce ohranicené oblasti (v tomto pripadé je hromadna
doprava podstatné racionalnéjsi nez doprava individualni).
Aby toto ve srovnani s individudlni automobilovou dopravou platilo i pro kratké vzdalenosti,
musi byt zajisténo vedeni dopravni cesty rozhodujicich dopravnich prostredki zcela segregované
Vv tzv. vnitinim mésté. Rozsah vyroby novych vozidel IAD je vyssi (jejich pocet nelze nijak omezit)
nez rozsah vystavby novych a vice kapacitnich komunikaci (zejména v méstskych aglomeracich
se v nékterych pripadech jiz vSechny moznosti vycerpaly).
Reseni problémi pozemni hromadné méstské dopravy ve viech svétovych velkoméstech proto
vede k rozsifovani jejich sité nebo k budovani novych trati rychlodrah. Od vzniku prvni
rychlodrahy v dnesnim pojeti byla nékolikrat revidovana hlediska a kritéria pro nutnost
prostorového odlouceni jednotlivych druhG dopravy, tj. vedeni kmenovych dopravnich
prostrredkd mimo sit’ méstskych ulic. Jednim z kritérii mize byt napriklad pocet obyvatel mésta
nebo méstské aglomerace, dile potom primérny pocet prepravenych osob za sledované obdobi
apod.
Napriklad vzpominany primérny pocet prepravenych osob zavisi na mnoha faktorech, z nichz
Ize vzpomenout nasledujici:

I. pocet obyvatel mésta (rozhodujici faktor),
celkova zivotni a kulturni Groven obyvatel,
mentalita obyvatel v pfistupu k uzivani rychlodrah,
rozvoj individualni automobilové dopravy,
vyse jizdného,
rozsah a usporadani sité rychlodrah,
koncepce mésta a méstskych komunikaci,
charakter mésta,

0 0 NOoU A WD

ostatni druhy dopravnich prostredkd apod.
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17.2 ROZDELENi RYCHLODRAH A JEJICH CHARAKTERISTIKA

Pro zakladni déleni jednotlivych druhl rychlodrah Ize dopravni prostredky rozdélit do tfech
skupin podle toho, zda je vedena trasa prevazné:

e pod urovni terénu (podzemni drahy — metro, spojovaci drahy),

e v Urovni terénu (méstské a priméstské rychlodrahy, integrace tramvaje se Zeleznici),

¢ nad terénem (nadzemni nebo visuté drahy).

Do tohoto clenéni nelze zahrnout tzv. podpovrchovou tramvaj, ktera je v ¢asti trasy vedena pod
povrchem a ve zbytku v Grovni terénu.
Jednotlivé druhy uvedenych dopravnich prostredkd Ize charakterizovat nasledujicim zptsobem:

I. Podzemni drahy (metra) — je to rychlodraha s elektrickou trakci, ktera je vedena
bud’ stfredem mésta, nebo v celé své trase pod zemi. Pokud je vedena povrchové, je zde
znemoznén nezadouci vliv okoli do systému (oploceni, zabrany apod.) a vSechna krizeni
s jinymi komunikacemi musi byt reSena mimouroviiovym zplsobem.

2. Spojovaci drahy — jedna se o specidlni typ podzemni drahy, spojujici v metropolich
zejména dulezitd hlavova nadrazi, ktera jsou situovana mimo centrum mésta.

3. Meéstské rychlodrahy — tyto drahy se svym provozem podobaji podzemnim draham
— jsou vedeny na zvlastnim télese prevazné povrchové, pouze ve vyjimecnych pripadech
(napr. pfi kfizeni trasy s vodnim tokem) vede pod Urovni nebo nad uUrovni terénu.
Vozovy park je podobny jako u podzemnich drah, v nékterych pripadech jsou pouzity
specialni tramvajové soupravy.

4. Priméstské rychlodrahy — jsou provozovany bud’ po béznych priméstskych zeleznicnich
tratich, nebo se pro jejich potrebu buduje specidlni dopravni cesta, ktera je jako
u podzemnich drah vedena segregované od vnéjsich vlivi. Spoje na téchto tratich jsou
vedeny v hustém casovém sledu — obvykle se vyuziva zlevnény tarif. Vozovy park je stejny
jako u ,klasické“ Zeleznicni dopravy, ¢imz je zabezpecena moznost prechodu
na zeleznicni sit — ve stfedu mésta muize byt trat’ vedena i pod povrchem mésta.
Pozn.: charakteristika méstskych a primeéstskych rychlodrah se nachazi drive v textu.

5. Integrace tramvaje se Zeleznici — specidlni dopravni prostfedek, ktery je schopen
provozu po primeéstskych zeleznicnich tratich a po klasické tramvajové méstské siti, mezi
kterymi je zabezpeden prejezd. Tento dopravni prostredek je dvousystémovy, lze jej
proto provozovat pod obéma napajecimi soustavami.

6. Nadzemni nebo visuté drahy — jde o rychlodrahu vedenou nad udrovni terénu
po viaduktech a estakadach. S nadzemnimi drahami se Ize predevsim setkat
v severoamerickych méstech — plati pro né stejné podminky provozu jako pro podzemni
drahy. Do této skupiny spadaji rovnéz i nekonvenéni dopravni systémy (ALWEG,
SAFEGE apod.), o kterych rovnéz bylo pojednano vyse v textu.

7. Podpovrchova tramvaj — je to urcity typ meéstské tramvaje, kde nékteré Useky jsou
vedeny pod zemskym povrchem — predevsim v centru mésta. To ale nemize vyloucit
moznost pfimého ruseni tramvajového provozu ostatnimi povrchovymi druhy dopravy
— veskeré poruchy/nehody a dopravni kongesce se prenaseji i do casti linek vedenych
pod povrchem. Nové budované trasy podpovrchové tramvaje jsou ve vétsiné mést
projektovany pro moznost budouci prestavby na podzemni drahu (zejména se jedna
o profil tunell, Gpravy smérovych a sklonovych poméri apod.) — velkou nevyhodou je
nutnost budovani bocnich nastupist’ (tedy ne ostrovnich nastupist), které jsou nezbytné
pro tramvajovy provoz.

Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
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Pojmy k zapamatovani

rychlodrazni doprava, podzemni draha, podpovrchova tramvaj, systém integrace tramvaje se
Zeleznici

Vyznam rychlodrazni dopravy.
Rozdéleni rychlodrah a jejich charakteristika.

Charakteristika rychlodrazni dopravy.
Vyhody a nevyhody pfi aplikaci rychlodrahy ve formé podzemni drihy nebo podpovrchové
tramvaje.

Zjistéte, kde vSude ve svété se v praxi pouziva systém technologické integrace tramvaje se

Zeleznici.

Drdla, P. Osobni doprava regionalniho a nadregionalniho vyznamu. 3. vydani. Pardubice,
Univerzita Pardubice, 2021, ISBN 978-80-7560-361-6 (Cast G, kapitola 5)

Kubat, B. Kolejova doprava v sidlech a regionech. CVUT. Praha 1995
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