Nedalkova nekomer&ni doprava v kontextu

Absftrakt

Projekt tesi regionalni a lokalni dimenzi osobni nekomer¢ni dopravy v podminkach
systémové navaznosti na vysSi systémy. V teoretické a praktické c¢asti analyzuje
zakladni systémové komponenty — dopravni sité a dopravni prostfedky a jejich
vnit¥ni  strukturu, vlastnosti a souvislosti. Na prikladu aglomerace
Ceskobudé jovické panve projekt tesi ve formé strukturovaného navrhu integrovany
dopravni systém Ceskych Budéjovic podle principi optimalizace dopravy v huste
osidlené oblasti se spadovym okolim. Na =zakladé predchozich =zjisténi je
formulovana metodika multikriterialni analyzy vybéru mixu dopravnich siti a
prosttedkd pro IDS véetné urceni zakladnich kritérii hodnoceni. Predpokladem je
pokracovani v navazujicim projektu s hlavnim téZistém v multikriterialni analyze
a nazorovém censu preferenci dopravnich prosttedkd a siti.
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Uvod

Doprava je oblasti zasahujici pfimo ¢i neptimo v&tsinu obort lidské ¢innosti. Je
nedilnou soudasti podnikani 1 vetejnych sluZeb, tyka se 1 zplsobu traveni
volného c¢asu obcanl. Doprava osob a nakladu umoZfiuje prekonavat prostorové
omezeni lokalnich aktivit, a tim i socioekonomické bariéry bez ohledu na plvod
svého vzniku. Osobni doprava se tyka predevsim migrace osob z rlznych divodd a s
riznou intenzitou a mirou pravidelnosti. Nakladni doprava se naopak prizplsobuje
schématim podnikani a na na né navazujici logistiky.

Doprava predstavuje spotfebu energie, coZ znamena nutnost vyuziti vhodnych forem
energii pro dopravni uacely. Soucasné je jakakoli doprava zatiZena koefekty a
externalitami zpravidla negativni povahy. Uchopit dopravni téma jako problém a
usilovat o jeho reSeni znamena vyuZzit multidisciplinarni pristup na systémovém

zaklads.

Omezeni problematiky na nekomeréni lokalni a regionalni dopravu znamena zaméfrit
se na statky, které nemaji plné trzni charakter a nelze u nich aplikovat smluvne
trzni transakéni FeSeni. Z toho plyne, Ze se tato studie zamétri vyhradné na
verejné a smisené statky a na soukromé netrzni statky. Kontext predstavuje
komeréni okoli a systémové navaznosti nekomeréni dopravy a systémové nadfazeny
segment dopravy dalkoveé.



Cilem projektu je zjistit perspektivy stabilizace a p¥ipadn& rozvoje nekomeréni
lok&dlni a regiondlni dopravy jako pFirozeného subsystému ndrodniho dopravniho
systému. Projekt bude vyuzivat v praktické casti a v zavérecénych doporucenich
prirozené lokace mista zadani v Jihoceském kraji s moZnosti priméfeného
aplika¢niho rozsifeni na jiné regiony v CR. S ohledem na realné podminky v
Jihoceském kraji bude rozsah studie dale omezen na dopravu pozemni.

7 metodologického hlediska bude ve studii pouZita komparacni metoda ve
variacich, iterac¢ni metoda koncepce projektu integrovaného dopravniho systému,
metoda multikriterialni analyzy, pomocné metodologicky konzistentni kalkulacéni a
hodnotici postupy a syntéza pro formulaci zavérG. Zvlastni daraz bude kladen na
komplexnost, strukturovanost a specifikaci faktord, jeZ? budou identifikovany
jako podstatné pro analytické zpracovani. Statistické podklady budou s ohledem
na nedostatek prostoru pro jejich verifikaci pouZzivany jako modelové s
predpokladem jejich korektnosti a moZnosti jejich zpfesnéni v navazujicim
projektu.

Projekt se deli na dvé zakladni ¢asti — na c¢ast teoretickou s vysvétlenim k
vichodiskiim a k principialnim otazkam dopravnich systémi a na ¢ast aplikacéni, z
niz budou generovany zavérecné teze a doporuceni. Clenéni textu sleduje
racionalni tématické bloky pro prehlednost a snadnou orientaci v textu. Soudéasti
textu budou pouze ta data, jeZ jako vybérova umoziuji bezprost¥edni demonstraci
bez zahlceni textu sloZitou podrobnou strukturou. Podrobné datové struktury a
dokumentace budou ptiloZeny stejné jako reprodukce prevzatych informaci, u nichz
neni vhodné provadét extrakci pro demonstracéni ¢i jiné acely.

1. Teorie dopravnich systému a jejich regionalnich a lokalnich
dimenzi

Doprava ma z podstaty véci systémovou povahu, pokud zanedbame zcela okrajové se
vyskytujici nahodilé dopravni toky o intenzitach blizkych nule. Jako kazdy
systém je 1 ten dopravni tvoren hierarchickym usporadanim svych prvkd a vazeb
mezi nimi.' Ze systémové povahy plyne, 7e subsystémy, pokud existuji, maji také
svou strukturu a hierarchii a jsou podfizeny vrcholovému subsystému. Neexistence
vrcholového systému by znamenala nutnost rezighovat na optimalizacni a ridici
tlohy a procesy. A¢ tedy komercéni doprava neni zahrnuta do cilového rozsahu této
studie, ze systémového hlediska je nutné k ni prihlizet. Obdobné to plati i pro
vztah dalkové a regionalni a lokalni dopravy.

Dopravni systémy tvotri subsystémy dopravnich siti (komunikaci a trati a jejich
uzl@), dopravnich prosttedki, jez se v dopravnich sitich pohybuji, dopravovanych
osob a nakladu a dopravnich pravidel. Dopravni sité a dopravni pravidla jsou
statickymi subsystémy, dopravni prosttedky a dopravované osoby a naklad naopak
subsystémy dynamickymi. Statické subsystémy je proto z povahy vé&ci nutno
dlouhodobé a koncepéné planovat, dynamické subsystémy je naopak nutno

1 Doprava neni plochym jednotroviiovym systémem, proto hierarchické uspotadani.



respektovat jako promeénny faktor determinujici zakladni proporce statickych
subsystémd a nasledné je usmériiovat. Podivejme se tedy postupné na tyto
subsystémy s tim, Ze veskera souvisejici data budou selektivné uvadéna az v
aplikacni ¢asti a v uplnosti aZ v priloze.

1.1 Prostorové usporadani pozemnich dopravnich siti

Dopravni sité se hierarchicky strukturuji nasledujicim zptsobem:

Paterni dalkova
dopravni sit

Regionalni
dopravni site

Lokalni
dopravni site

Pate¥ni dopravni sit je jako subsystém hierarchicky postavena nejvyse a ma take
nejvyssi systémovou prioritu pri budovani, rozvoji a propojovani se subsystémy.
Principy jejiho prostorového usporadani se ¥idi pozadovanymi, zjisténymi, resp.
expertné odhadovanymi hodnotami intenzity dopravy mezi vzdalenymi centry
(metropolemi), a to narodné, mezinarodné, kontinentalné a transkontinentalné.
Paterni propojovani center je dano koncentraci populace i ekonomickych aktivit
do rozlehlych urbanizovanych oblasti, jejich st¥edem jsou zpravidla metropolitni
centra. Vyznam ptripojovani mezilehlych mikroregiond k paterni siti neni viZdy
podstatnym faktorem pro koncipovani paternich komunikaci, pokud se paterni sit v
rozhodujici mite plni tranzitni dalkovou dopravou.?® Doprava v patefni siti je
prioritni v rychlosti a plynulosti mezi cilovymi body, a tim i v mezilehlych
Usecich. Proto je nezbytné veskeré navaznosti tesit s ohledem na rychlost a
plynulost paterniho toku.

7 hlediska podtizenych oblastnich a mistnich dopravnich siti je dilezité vedét,
jak velky dopravni tok je privadén do regionu a do mista a jak je odtud odvadeén,
resp. jak je objem téchto tokl kvalifikovaneé odhadovan. Rozlisuje se ptitom
cilovy a tranzitni ptritok a zdrojovy a tranzitni odtok, pficemZ tranzitni pritok
se objemem rovna tranzitnimu odtoku, avsak s variantami preruSeni dopravniho
toku a jeho variantnim trasovanim. Vzhledem k vy3sim promérnym kapacitam
paternich komunikaci je nezbytné odlisovat vliv koncentrovanych dopravnich tokl
7z této urovné sité a samostatné vliv dopravnich tok@ z okolnich regionalnich
siti a uvnitr sité vlastni. Tato problematika p¥islusi expert@m na dopravu a na
uzemni planovani.

Regionalni sitd jsou historicky koncipovany jako spojnice regionalnich center,
na nichz lezi jednotlivé obce. Toto usporadani vzniklo prirozenym rozvojem mést
a pozadavky na jejich obsluhu z okolnich obeci v disledku kaZdodenni migrace

2 Ekonomicky pozitivni efekty budovani dalnic zpochybnuje tada studi, blize v casti 2.3



populace za praci a zasobovani mést regionalnimi zemédélskymi produkty.
Socioekonomicky vyvoj v poslednich desetiletich byl ovlivnén dramatickym
nartstem komercéni prepravy, coz si vynutilo te$it kolizni situace v dGsledku
intenzifikace dopravy. Typicka adaptace na zasadni konflikty mezi pozadavky
rychlosti, bezpednosti a =zatéZe externalitami vedla k budovani silnic¢nich
obchvati mést 1 mensich obci a k budovani preloZek regionalnich silniénich
komunikaci v trasovani zcela mimo lidska sidla. Projevila se zde i preference
rozvoje silni¢ni dopravy na ukor Zeleznicéni, a to v paralelnd plsobicim disledku
ristu individualni motorizace obyvatelstva a ekonomického tlaku na presnost a
dochvilnost komercéni i vetejné dopravy. Naproti tomu doslo k ubytku regionalnich
7eleznic, d&astednd ovlivnéném i zanikem historickych komercénich aktivit s tehdy
nezbytnymi Zelezni¢nimi vleckami a napojenim na regiondlni sité (cukrovary,
mlyny, prémyslové provozy a sklady). Silni¢ni a Zelezniéni sit vsak stale tvori
hlavni dopravni kapacity pro regiony a lze se s vysokou pravdépodobnosti
domnivat, Ze vzhledem k povaze silni¢ni a Zelezni¢éni dopravy tomu tak bude i
nadale.

Mistni dopravni sité& jsou oproti regionalnim znac¢né odlisné navzdory zminéni
historické propojenosti s nimi ve méstech a obcich jakoZto dopravnich uzlech.
Vzhledem k relativné malé plose vétsiny lidskych sidel je zde vysoké zastoupeni
pesich a cyklistickych siti v podobé vyhrazenych pésich zoén, cyklistickych
stezek a prirozenych specificky neupravenych tras. Vysoka hustota chodcl véetne
osob se sniZenou pohyblivosti a déti je hlavni pric¢inou konfliktd predevsim se
silni¢éni dopravou. Proto jsou budovana bezkonfliktni k¥iZzeni komunikaci vyhradné
uréenych pro chodce a pro silni¢éni provoz a ze stejného divodu se pristupuje k

vyludovani silniéni dopravy z méstskych a historickych center.

Mistni dopravni sité jsou soucasné determinovany kapacitnim omezenim danym malou
plochou pro vedeni jednotlivych dopravnich tras a pro akumulaci dopravniho toku
pti jeho preruseni nebo dosaZzeni cile (parkovigté a parkovaci plochy). Ke
kapacitnimu omezeni se dale ptipojuje omezeni dané plosné znacéné heterogenni
vlastnickou strukturou pozemkl a rlznou mirou ochoty vlastnikdl téchto pozemkl
poskytnout je pro dopravni vyuZiti.

Pravé problematika dopravnich siti nejvice odrazi odlisné poZadavky na komeréni
nakladni dopravu a na dopravu osob. Nakladni doprava m& v rozhodujici mite
komer¢éni charakter, nekomeréni je pouze nesystematicka individualni pFfeprava
drobného nakladu pro vlastni a komunitni potfebu o mnohem niZzsi intenzité.
Osobni doprava je naopak v rozhodujicim rozsahu nekomeréni a ma svou verejnou
hromadnou a soukromou individualni sloZku. Dopravni sité pro komer¢ni nakladni
dopravu tak mohou mit jiné priority neZ dopravni sité pro nekomercéni dopravu

osobni.

Provozovatelé komeréni dopravy jsou zpravidla soukromé podniky, nekomercni
osobni dopravu provozuji zpravidla municipalni a statni instituce bez ohledu na
miru podnikatelské charakteristiky (m&stské dopravni podniky). Odlignost cilt
provozovatell dopravy tak mGZe komplikovat optimalizaci a ftizeni rozvoje a
udrzby prislusnych dopravnich siti a provozu v nich. Tento problém castec¢né resi
oddélovani komercénich a nekomerénich dopravnich tok@ na sdilené siti. Jde napt.



o smerovani komerénich dopravnich tok@ do ¢ast nizkych intenzit nekomercnich
dopravnich tokd tak, aby si tyto dva dopravni segmenty v dopravnich sitich
nekonkurovaly koliznim zplUsobem.

Prostorové usporadani dopravnich siti je nesmirné naroéné vzhledem ke kombinaci
mnoha svou povahou odlisnych faktorl véetné rdznych zajmid jednotlived a skupin.
Soucasné situaci komplikuje zména ekonomickych podminek, kterou reprezentuje
zejména rlUst nakladd na energie tradiénich pohont a na uadrZzbu dopravnich
prosttedkd. O tom ale podrobnéji jiz v néasledujici d&asti. Vzhledem k  vyse
zminénému dlouhodobému charakteru budovani a udrzby dopravnich siti je jeste
nutné upozornit na analyzu rizik, jeZ se stava nezbytnou soucasti vsech
koncepci a projektt tykajicich se dopravy v dnesni dobeé.

1.2 Dopravni prostredky

Vzhledem k omezeni projektové studie na regionalni a mistni dopravu nebudou
uvazovany dopravni prosttedky urdené prednostné k dalkové a tranzitni dopravé. V
disledku omezeni studie na nekomer¢éni dopravu pak nebudou uvaZovany dopravni
prostfedky urcené ke komercnimu vyuziti, tj. vesSkera nakladni a uzitkova
vozidla. Dalsi pozornost tedy bude vénovana témeé¥ vyhradneé individualnim a
hromadnym prosttedkim osobni dopravy véetné alternativnich a perspektivnich.

Individualnimi dopravnimi prostredky rozumime predevsim jizdni kola, motocykly a
skatry a osobni automobily. Jizdni kola mohou byt ve variant& bez pomocného
pohonu a s pomocnym pohonem. Motocykly jsou jednostopa motorova vozidla, k
jejichz provozu je nezbytny tidi¢sky prikaz obdobné jako u skatr (mensi kola a
odligné jizdni vlastnosti) s obsahem motoru 50 ccm a vice. Osobni automobily
jsou dvoustopa, vyjimecné titistopa (ttikolky) vozidla, k jejichz ¥izeni je také
vyzadovan tidic¢sky prikaz. Vyjimku tvori specialni lehka dvoustopa vozidla s
motorem do obsahu 50 ccm.

1.2.1 Jednostopé individualni dopravni prostfedky

Jizdni kolo je ekonomicky nejdostupnéjsi individualni dopravni prosttedek pri
pofizeni 1 ptri provozu. Jeho vyuziti k dopravé lze kombinovat se sportovnim
vyuzitim, je prostorové nenaroc¢né k uskladnéni doma i v misteé cile dopravy a lze
je na delsi vzdalenost prepravovat i v nékterych prostredcich hromadné dopravy.
To eliminuje hlavni nevyhodu jizdniho kola — fyzickou naro¢nost provozu zvlaste
ve zvlnéném profilu trasy na delsi vzdalenost

Elektrokolo je jizdni kolo doplnéné o pomocny elektricky pohon. Ten je dalsi
adaptaci na vySe zminény nedostatek jizdniho kola bez pomocného pohonu.
Elektricky pohon je zde zjednoduSenou verzi pohonu elektromobild s
minimalizovanym Fidicim elektronickym subsystémem. Na rozdil od standardniho
jizdniho kola je zde akcentovana pohodlneéjsi dopravni funkce, sportovni aspekt
je odsunut do pozadi.® FElektrokola mivaji obvykle omezenou U&innost

3  Sportovat lze pochopitelné i na elektrokolu, pouze se to od uzivateld méné ocekava.



elektromotoru v zavislosti na dosazené rychlosti, aby se ptrede$lo nezvladnuti
vys$s81 rychlosti méné zkusenymi a hife fyzicky disponovanymi cyklisty.

Pouzitelnost jizdniho kola 1 elektrokola ma =ze vsech dopravnich prostredkl
nejvice sezoéonni charakter. Lehké jizdni kolo lze jen velmi obtizné provozovat na
snéhu a pri namraze, tedy za typicky zimnich podminek. Proto se pouziti té&chto
dopravnich prosttredkd obvykle vztahuje ke zbyvajicim ttrem roc¢nim obdobim. V
mirnéjsich primorskych klimatickych podminkdch s nizinnym reliéfem je pouziti
jizdnich kol nejvyssi

1.2.2 Osobni automobily

Osobni automobily predstavuji nejrozsifenéjsi osobni dopravni prostredek
soucasnosti. Davody tohoto stavu jsou néasledujici: Osobni automobil je
nejuniverzaln&jsi osobni dopravni prostredek pro jednotlivce a rodiny, nebot
umoziiuje pohyb na vsech vyse uvedenych trovnich dopravnich siti a rozhodnuti o
provozu' zavisi pouze na té&chto osobach. P#i plném obsazeni je to soucasné
ekonomicky efektivni dopravni prostredek. Psychologickym vysvétlenim je
skutednost, Ze vlastnictvi automobilu je socialné statutarni zaleZitosti a jeho
fizeni je pak pro mnoho 7ididd zabavou a relaxaci.

Pro dopravni Géely je nezbytné, aby osobni automobil byl v poZadovany okamZik k
dispozici ve zptsobilém stavu k jizdé. Splnéni této podminky je volba
spolehlivého typu automobilu, kvalitni technicka uadrzba a vhodné vybaveni dle
tacelu cesty. Volba typu automobilu pak nespociva ve volbeé znacky,® ale spige ve
volb& modelu, motorizace a vybavy. Pokud neni vlastnik ¢i uZivatel automobilu
schopen kvalifikované udrzby a lehkych oprav vlastnimi silami, coZ vyZaduje
prislusné znalosti, pak je vydan na milost a nemilost smluvni adrzbé a servisu.
Profesionalita a kvalifikace servisnich pracovist se pohybuje na velmi
rozdilnych arovnich a hrozi zde riziko neefektivné vynaloZenych nakladd.

7 hlediska motorizace se dlouhodobé jevi jako vhodn&jsi volba dieselu vzhledem k
nizsi spotrebéd a dlouhé primérné Zivotnosti. Tato preference vsak zavisi na
poméru cen nafty a benzinu a nové téZ bioethanolu, na rozdilech porizovacich cen
dieselové a benzinové verze a na rozdilech v nakladech na opravu, jeZ mohou v
konkrétnich podminkéach byt priznivéjsi pro benzinové motory. Jisté riziko, jez
je nutné zvazovat pri volbé motorizace, je 1 vyssi citlivost dieselovych motort
na kvalitu paliva ptri pouziti cenoveé lakavého paliva. Kromeé zminénych dvou
palivovych variant motorizaci se dale nabizi pouziti LPG (Light Petrol Gas -
propan-butan) CNG (Compressed natural gas — stlaceny zemni plyn. Zde vice nez u
nafty plati, Ze vzhledem k vy3%3im potrizovacim a montaZnim nakladim se tato
paliva vyplati aZ pri vyssi intenzité provozu s timto vozidlem. Vozidla pohanéna
plynem byvaji navic vylucovana z uzavrenych parkovacich prostor. Obecnég, ale
zejména pro obsazenost neprekracujici dvé osoby je pak vhodné uvaZovat o

nizkoobjemovych motorizacich vozidel s nizsi pohotovostni hmotnosti.

4 Za predpokladu splnéni podminek pro provoz na pozemnich komunikacich.
5 Myty nap?. o mimotradné nespolehlivosti italskych znacek praxe nepotvrzuje, vy$si pripadné
naklady na udrzbu a opravy kompenzuji niz$i porizovaci naklady



Perspektivné s ohledem na rychly technologicky vyvoj je nutné uvazovat i o
elektromobilech a vozidlech pohanénych vodikem. V obou pfipadech jde o
energetické pohony s vysokym obsahem energie a nizkymi environmentalnimi efekty.
Elektromobily se jiZz v dnedni dobé zadinaji stavat soudasti beézneé dostupné
nabidky, je ale tf¥eba zvazit vyssi porizovaci cenu a zejména vysokou ceny
nadhradnich akumulatort, coZ souvisi s nizkym rozsirenim elektromobild. Vodikovy
pohon naproti tomu vyZaduje nakladné budovani infrastruktury a vyteSeni levného
a bezpecného skladovani vodiku.® Hybridni pohonné systémy jsou v soucasnhosti
expertné povazovany za vyvojové ptrechodné teSeni, proto jim zde nebude dale
vénovana pozornost.

Individualni osobni doprava navzdory vysSe uvedenym pfednostem trpi nékolika
vaznymi problémy. Osobni automobily nejsou vyuZivany pri plném vyuZziti pfepravni
kapacity, coZ vede k pretiZzeni dopravnich siti bez odpovidajiciho objemu
prepravenych osob. Jejich provoz je zejména ptri beéZzné motorizaci neoddélitelne
spjat s podstatnymi negativnimi externalitami (ropa jako omezeny ptrirodni zdroj,
ekologické skody pri té&zb&, prepravé a skladovani ropy, spalovani uhlovodikdg,
hluk, vibrace, pragnost). Ekonomicky tlak na r@ist naklad@ na adrzbu, nakladf
pojisténi a nakladd uthrady pojisténim nekrytych skod pak dale tento dopravni
prosttredek znevyhodhiuje. Lze konstatovat, Ze svoboda spojovana s automobily je
stale vice omezovana a automobil se stava stale vice pritézi rodinnych rozpocta.
Krom¢ toho je nutné poukazat na riziko nehodovosti =z hlediska zdravotni a
ekonomické Ujmy  pasazeérd, ¢emuz napomaha  rostouci stres ridi¢d a
sociopatologické chovani nékterych z nich.

1.2.3 Autobusy a mikrobusy

Hromadnou silniéni dopravu zajistuji predevsim autobusy a mikrobusy. Efektivnost
i environmentalni dopady jsou u téchto dopravnich prostredkd prizniveéjsi neZ u
osobnich automobild. Dopravni teorie obvykle jako typicky atribut hromadné
dopravy uvadi jeji pravidelnost. V zahrani¢i se nicméné béZné uplatiuje i
doprava na pozadani, ktera spocdiva ve vdéasném objednani autobusu ¢i mikrobusu
dle poctu predpokladanych pasazért.” Zde je nutno poukazat na obecne
problematické zajisténi dopravni obsluznosti odlehlych a malych lidskych sidel,
zejména kdyZz ekonomicka situace a zdravotni stav obyvatel znemoZiuje zajistit si
dopravu individualnim dopravnim prost¥edkem.® Autobusy zajistuji prednostne
hromadnou dopravu regionalni a mistni. V regionu je autobusova doprava
kombinovana nejcéastéji s dopravou Zelezniéni a individualni silniéni motorovou,
lokalné pak dle konfigurace terénu a hustoty provozu v intravilanech s dopravou
individualni jednostopou.

Mikrobusy predstavuji kapacitné sniZeny prosttedek hromadné dopravy pro

6 Regulace vykonu vétrnych elektraren presmérovanim na vyrobu vodiku elektrolyzou je planovana
v Nemecku.

7 Nekteri cesi dopravei zacinaji nabizet nekomeréni hromadnou dopravu na pozadani pod tlakem
pozadavku efektivity také.

8 I v CR je jiz objevuji prvni znamky zavadeni hromadné dopravy na pozadani.



pravidelnou dopravu nizké intenzity. Jejich vyhodu jsou vyrazné nizsi naklady
pofrizeni, provozu, udrzby a oprav. Dalsi potencialni vyuziti mikrobusd je v
oblasti husté a c¢lenité zastavby, kde by v&tsi autobusy neprojely nebo by pri
prijezdu blokovaly ostatni dopravu.

Problematika motorizace a vybavy autobust a mikrobusd je vétsinou analogicka k
jiZz zminénym osobnim automobilim. Pfesto je zde technickd odlisnost dana
podminkami hromadné dopravy, nastupu a vystupu cestujicich a primérnou délkou
jejich prepravy. Mestska a priméstska vozidla je nezbytné s ohledem na velkou
intenzitu nastupl a vystupl vybavit vétsim poctem SirSich dveri na utkor poctu
sedadel a jejich ergonomie. Soucasné maji tato vozidla umoZnit prepravu vice nez
jednoho détského kocarku ¢i osob na invalidnim voziku.

Provoz pravidelné hromadné dopravy probiha fixné dle jizdnich radd. Jizdni rad
je cestujicim urcéeny obraz grafikonu vetejné dopravy (GVD) obsahujici ¢asové a
dopliikové udaje o odjezdech a trasach jednotlivych linek. Jizdni fad byva
doplnén o elektronické informacni systémy ve vozidlech a na zastavkach tak, aby
byl cestujici informovan o trase linky, nasledujici zastavce, podmince zastaveni
(na znameni) a na zastavce o ¢asech odjezdu linek. Technologicky vyvoj zde
umoZiuje postupné zptestiovani informaci v interakei dispedinku, ridichd a
existujicich silnicénich elektronickych informac¢nich prvkd. Rozsahly informacéni
servis ma za cil zatraktivnit hromadnou autobusovou dopravu tam, kde by
alternativni pouziti individualnich dopravnich prosttedk (zejména automobild)
bylo nevhodneé.

1.2.4 Trolejbusy

Hlavnim divodem pouziti elektrické alternativy autobusi je lokalni bezemisnost
trolejbust.? Vyhodna je i nizsi hluénost diky méné komplikované povaze
elektromotoru trolejbusu oproti motoru spalovacimu u autobusl. Zasadni nevyhodou
je ale nutnost napajeciho trolejového systému. ktery je nakladny a nelze jej
vést vsude, kde je pozadavek na hromadnou silni¢ni dopravu.

UZziti trolejbusll se proto omezuje zpravidla na regionalni metropole s vysokym
podilem radialnich dopravnich smérG na kratsi vzdalenosti. V neékterych zemich je
trolejové napajeni trolejbusi doplnéno akumulatorovym, coZ umoZiiuje trolejbusu
prekonavat oblasti bez trolejové infrastruktury a zvysit celkovy akéni radius
trolejbusu za hranice vnit¥ni aglomerace. Kombinuje se tak princip trolejbusu a
elektrobusu.

1.2.5 Tramvaje a metro

Tramvaje predstavuji dalsi krok smérem k =zlevnéni a zkapacitnéni hromadné
dopravy, a to predevsim meéstské. Predstavuji lehky typ kolejového dopravniho
prostfedku, ktery se vyznaduje kloubovym nebo ¢lankovym spojenim vozl do
souprav. Clankovy (sptahlovy) zpfisob umoZiiuje pouziti samostatného ridiciho vozu

9 Fakticky jsou s trolejbusy spojeny zbytkové emise hluku a pevnych c¢astic.



v obdobich nizsich pozadavki na ptrepravni Kkapacitu. Kolejova trakce je
ekonomic¢téjsi nez silnicéni, nebot vzhledem k niZz$imu t¥eni umoZiiuje provoz za
snizené spotteby energie. Také budovani tramvajovych trati je méné nakladné nez
budovani obdobnych silni¢nich komunikaci.

Tramvaje obdobné jako trolejbusy méné zatézuji Zivotni prosttedi neZ silniéni
vozidla se spalovacimi motory. Hluk zavisi na technologii koleji a jejich
uloZzeni a na provedeni kol. Pro sniZeni hlucnosti se pouzivaji prefabrikované
betonové panely s pruznym uloZenim koleji do drazek. Profil tramvajovych
koleji se dosud pouziva uzavieny, jeho zvysena hlucnost vlivem oboustranného
sevieni okolkli kol vede k nahrazovani téchto koleji odlehdenym otevienym
Zelezniénim profilem.

Tramvaje nelze pouZzivat tam, kde se vyzaduje maly polomér obloukli (zataceni).
Okolky kol v =zavislosti na konstrukci podvozku se v obloucich dostavaji do
trvalého ttreni s kolejnicemi, které tak rychle opottebovavaji. Nutnosti je pak
pravidelna udrzba kolejovych obloukl mazanim vhodnym mazivem sniZzujicim t¥eni, a
tim i opotfebeni. pouziti tramvaji je dale omezeno stoupanim a klesanim profilu
trati, coZ je disledek fyzikalnich mezi adhezni trakce. U méstskych aglomeraci s
vice neZ jednim centrem se ptri vhodném reliéfu terénu mohou tramvaje uplatnit i
jako dopravni prosttredky spojujici tato centra. Kolejovy systém tramvaji vsak
neni kompatibilni s kolejovym systémem Zeleznic a sdileni kolejové a napajeci
infrastruktury proto neni mozné.

Tramvaje jsou provozovany tak jako autobusy a trolejbusy na zaklade GVD a
jizdnich radd, a to bez vyjimky. I mimoradné linky a spoje se musi tidit jizdnim
fadem s ohledem na nemoZnost vyhybani se a omezené moZnosti nekonfliktné vyplnit
mezery mezi fadnymi spoji. Informacéni systémy byvaji v metropolich s hustou siti
verejné hromadné dopravy jednotné pro autobusy, trolejbusy i tramvaje.

Metro je velkokapacitni podzemni alternativa pozemni kolejové metropolitni
dopravy. Vzhledem ke zna¢nym investiénim nakladim na razeni a hloubeni tunelt je
metro vyhrazeno zpravidla pouze narodnim metropolim. Jeho vyhodu je kolejova
kompatibilita s Zeleznici, napajeci systémy se vsak 1isi, takZe v pripadé
vihodnym moZnosti propojeni metra a Zeleznice je nutné vybavit vozy dualnim
napajecim systémem. A¢ jsou vozy metra zpravidla jednoucelové pravé pro provoz v
podzemni draze, jejich pocet v soupravé a systém spraZzeni v zasadé odpovida
pouziti 1 na priméstskych Zeleznicich. V =zahrani¢i jsou znamy soupravy
provozované jak povrchové na Zeleznicénich kolejich tak v podzemi jako metro.

1.2.6 Zeleznice

Z hlediska kapacity nemd Zeleznice mezi prostredky hromadné dopravy konkurenci.
Jeji idealni vyuziti je krome dalkovych spoji zejména v ramci regionalnich siti
v navaznosti na metropolitni lokalni sits. Zeleznice zde predstavuje princip
regionalni patefni dopravy, at jiz v ramci integrovanych dopravnich systemG'
nebo jako prirozena radialni sbérna sit pro metropoli s navazujicimi silnicénimi

10 Viz napt. PID (ropid. cz)
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dopravnimi prostredky.

Vzhledem k obecné rostoucimu vyznamu Zeleznic v disledku energetické, ekologickeé
a prepravni vyhodnosti 1lze predpokladat existujici sit Zeleznic, jiz lze
modernizovat a ¢astec¢né rozvijet. Zeleznice je idealni pro velkokapacitni
dopravni spojeni mezi mésty a nezridka vyuZziva infrastruktury dalkovych
Zeleznicénich koridort. V takovych pripadech se zpravidla jedna o vicekolejové
feseni trati s relativné hustou siti zastavek, kdy lze dalkovou dopravu vést po
jiné koleji neZ dopravu regionalni. Podle podminek v metropolich se pak k
vicekolejovym vstuplim koridord do aglomerace s vyhodou pripojuji regionalni
vétve trati, coZ sniZzuje naroky na budovani samostatnych kolejist az k
terminalu (centralnimu nadrazi).

Zeleznice nabizi cestujicim také nejvyssi potencialni komfort. Zeleznic¢ni vozy
jsou prostorné, casto klimatizované, maji neékolik toalet a mnoZstvi odpadkovych
nadob. Charakter provozu je plynulejsi s mensimi hodnotami zrychleni a zpomaleni
nez u hromadné silni¢ni 1 tramvajové dopravy. Ergonomie mist k sezeni je
zpravidla na vy$si arovni neZ u obdobné staré silni¢ni dopravni techniky. Ve
vlaku lze 1 ptri plném obsazeni relativné pohodlné travit jizdni dobu vdetné
pracovni ¢innosti, c¢emuZ napomaha i nizky vnit¥ni hluk. Vnejsi hluk jiz zavisi
na konstrukeci koleji, kolejového svrsku a na profilu kol a konstrukci néprav.

Ze systémového hlediska je Zadouci vyuzit Zeleznice v takové kombinaci s
ostatnimi formami hromadné dopravy, aby pro cestujici byly splnény nasledujici
podminky:

e Navaznost dopravy bez ohledu na dopravni prostredek

e Propojené (jednotné) jizdni tady

e Jednotny systém jizdného z hlediska porizeni a platnosti
e Komfort odpovidajici dobeé jizdy

e Kratké a bezbariérové prestupni koridory

Tyto podminky vyjadfuji koncepéni pilitfe integrovanych dopravnich systémq,
které se aplikuji v tadé evropskych metropoli. Vyhoda integrovanych systémd je
ztejma — jde o optimalizovatelny a Fiditelny systém dopravni obsluhy pro velké
aglomerace s preferenci vefejné hromadné dopravy.

1.3. Ekonomika dopravy

Doprava neni dogmaticka nutnost tam, kde je vysoka mira lokalni autarkie. Kazda
forma dopravy znamena vynaloZené naklady, které je nezbytné alespoii vyrovnat
pfijmy, a to nikoli nutné bezprostfedne, nema—-1i poskytovat ¢isty benefit. Na
jedné strané je individualni doprava, kterou nelze optimalizovat a misto Fizeni
ji lze pouze usmeériiovat. Na druhé strané je doprava vetrejna se vSemi predpoklady
pro smysluplné a efektivni 7izeni a dopravni optimalizaci s cilem poskytovat co
nejvyssi primérny uzitek ze spotfeby.



1.3.1 Vefejna doprava

Vetejna doprava je smisenym statkem s kvazitrznimi prvky stinovych cen
(jizdného). ! Smigenym statkem je vzhledem k primarni existenci soukromé komercéni
i nekomer¢ni dopravy vsude tam, kde jde o trzne efektivni podnikatelskou
¢innost. Soukromé trzni doprava je ale koncentrovana na konkrétni formy dopravy
s ohledem na objekt prepravy, Osobni doprava byva pro takové podnikani
neefektivni s ohledem na nizké penézni ocenéni poptavky a narocnost systémového
tizeni. Preference vetejné dopravy je dana potencialem multifaktorové
optimalizace s moZnosti zvolit takova teSeni, ktera prinaseji nejvétsi benefity
pri akceptovanych nakladech a nejmensich konfliktech véetné minimalnich
negativnich externalit. To u individualni (a stejné i u komeréni) dopravy
systematicky mozné neni vzhledem k jeji atomizované povaze, trebaze kolektivni
akce v ramci individualni dopravy realné existuji.'

Vetejna cast statku doprava je poskytovana vefejnou entitou, jiZ je néktera z
vladnich instituci. Prirozena kompetence odpovida udrovni, na niZz je statek
poskytovan, tj. regionalni doprava prislusi v CR kraji a lokalni municipalité
(obci, meéstu). Poskytovatel statku je v pozici ,pana , ktery statek financuje
a urcuje jeho charakter a uZziti. Producentem statku miZe byt soukroma entita,
jez vyrabi dopravni prosttedky, provozuje je ¢i produkuje a spravuje dopravni
informac¢ni systém. Spravcem a v nékterych ptripadech i vyrobcem statku vsak mize
byt i vlada (stat), pokud disponuje alespoii vlastnim dopravnim podnikem.

Financovani tohoto statku je ve své verejné c¢asti zpravidla c¢isté verejné v
podobé dani a poplatkl, a to prostfednictvim kapitoly statniho rozpoctu
,doprava “,  Statniho fondu dopravni infrastruktury a kapitol krajskych a
mistnich rozpoc¢t. Dan& financuji vetrejné vydaje na projekci a koncepéni
budovani dopravni infrastruktury nejen pro vetejnou dopravu a na jeji udrzbu a
opravy. Poplatky se podileji na financovani dopravni infrastruktury a v podobé
jizdného na uhradé nakladd vetejného dopravce. Jizdné ma jednorazové a casové
alternativy, zvyhodnéni se zpravidla z pochopitelnych divodd tyka pausalnich
predplacenych casovych forem. Charakteristické pro financovani vetrejnych statkd
obecné je existence rozpodtového omezeni, coZ znamenda, Ze zejména kvalitativni
rozvoj vetrejné dopravy zavisi na celkové ekonomické situaci a na od ni
odvozenych vefrejnych ptijmech.

1.3.2 Soukroma doprava

V ¢asti dopravniho systému lze kombinovat vefrejnou dopravu s podilem soukromého
kapitalu, a to pomoci tzv. PPP projektd. Typicky jde o verejné financovani
vystavby a pripadneé i udrzby dopravnich siti jako infrastruktury a soukromého
financovani provozu na nich na zakladé vynost z uZivatelskych poplatkd. Tento

11 Jizdné neni smluvni cenou s vetejnym dopravcem, ale pfedem stanovenym poplatkem za sluzbu
tohoto prepravce.

12 Napt. spolujizdy nebo spolecné vlastnictvi a uzivani soukromych vozidel — podrobnéji v
praktické casti.



princip se nejéastdji uplatiuje u patetrni silniéni sit@, v regionalni a mistni
dimenzi jde spise o financéni prispévek soukromého kapitalu za zvyhodnéné
podminky uzivani dopravni siteé.

Kromé financovani dopravni infrastruktury se soukromy kapital mZe uplatnit i v
pozici dopravce, a to pochopitelné tam, kde existuje prostor pro zisk.
Systematické rozdéleni dopravniho systému na c¢ast ziskovou a ¢ast neziskovou a
prideéleni ziskové c¢asti komerénim osobam a neziskové verejnym institucim hrozi
ekonomickou destabilizaci vetejné dopravy a zasadnim omezenim dostupnosti
zejména osobni dopravy pro nej$irsi vefrejnost. Divodem je potencialni snaha
komeréniho dopravce po ovladnuti osobniho dopravniho segmentu zvySovat ceny
dopravy a7z nad uroveii individualnich rozpo&tovych omezeni cestujicich.™ U
nakladni dopravy je naopak vyssi ucast komercéniho kapitalu Zadouci a prispiva ke
zvyseni efektivity s pozitivnim dopadem na konec¢né spotrebitele, to vsak jde za
ramec této studie.

7 ekonomického hlediska je nutné chapat dopravu nikoli jako autonomni ptedmeét
¢innosti, ale jako systémovy prvek logisticky zprosttedkujici nezbytné produkéni
vstupy a vystupy a umoZhujici prekrocit lokalni dimenze zbozi. U sledované
osobni dopravy jde o logistiku a distribuci pracovni sily a o zajisténi
rekreacni a socialni funkce ekonomiky. Doprava sama tedy neni cilem, ale
prosttedkem k dosaZzeni cilli, a takto je nezbytné na jeji ekonomickou stranku
nahlizet.

1.4. Ekologie dopravy

Doprava je jednim z typickych prikladd vzniku a existence zejména negativnich
environmentalnich externalit. Vyse jiZz bylo c¢astecné zminéno, Ze Zivotni
prosttedi a ekologickéa stabilita z hlediska dopravy trpi predevsim nasledujicimi
koefekty:

1. Dopravni sit
a)destabilizace ekosystémt v krajine
b)hlu¢nost a pragnost pti stavbe
c)negativni dsledky tézby stavebnich materiald
2. Dopravni prostredky
a)negativni disledky tézby, distribuce a skladovani ropy
b)hluénost a prasnost p¥i provozu
c)vibrace a opottebeni komunikaci
d) emise produktt spalovani uhlovodikd
e)ptrirodni zdroje na vyrobu dopravnich prosttedkd

Pokud je moZné uvedené koefekty vyjadrit jako naklady a pokud lze tyto naklady

13 Tlustrativni je napt. cenova politika spolecnosti Student Agency podle miry konkurence na
danych spojich.



pritadit plvodci, jednda se o negativni externality. Navzdory usili pfrekonat
ocefiovaci problém externalit' zde zlstava znacné mnoZstvi neinternalizovanych
negativnich externalit a jedté vice neuhrazenych nezadoucich koefektd dopravy.
v podminkach ekonomické nestability a recese se uvedené negativni koefekty
obvykle nesnizuji, nebot nikomu se nechce hradit vsechny naklady, které
zplsobil, zvlasté neni—-1i k tomu primétenym zpisobem veden.

Silniéni dopravni sit ptredstavuje nejvetsi konflikt. Jeji znacna plocha'® snizuje
reten¢ni plochy, coz vede k rychlejsimu odvodu destovych srazek a zvysuje riziko
povodni a vodni eroze. Zimni udrZba vozovek solenim méni PH okolni pady, a tim i
podminky pro prirozeny vegetacéni kryt 1 pro zemddélské plodiny. Provoz na
pozemni komunikaci predstavuje bariéru pro migraci zvére, coZ je soucasné
rizikem stfetu pro zvétr 1 pro posadku vozidla. Nejtizivejsi je environmentalni
dopad silni¢éni dopravy uvnit¥ lidskych sidel, zejména v mistech s nejvyssi
hustotou osidleni a lokalniho pohybu osob. Proto se tada mést tomuto brani
riznymi nastroji. Mezi nevhodné patti instalace zpomalovacich prahl, které ale
zvySuji vibrace a emisni a hlukovou zatéz p¥i akceleraci za prahem. Vhodné, ale
nakladné je odklanéni dopravy do fridce obyvanych oblasti, Levny, ale mnohdy
ekonomicky nevyhodny je zakaz vjezdu do oblasti s nejvetsi pravdépodobnosti
konfliktd. Proto metropole wusiluji o systém zachytnych parkovist na okraji
urbanizované oblasti s primou navaznosti vefrejné dopravy do centra, coZ je
ekonomicky i ekologicky akceptovatelné reseni.

U osobnich automobil@ je situace zcela nezvladnuta. Ekonomické nastroje plsobici
prostfednictvim zvySeni nakladl nejsou disledné. Poplatek za registraci starsich
vozidel wvychazi z neudrzitelného predpokladu, 7Ze nejnovéjsi vozidla spliuji
nejprisnéjsi emisni limity, pritom G¢innost katalyzatord pri provozu klesa tim
rychleji, ¢im horsi je spalovani paliva v disledku nespravné udrzby ¢i
nekvalitniho paliva. Silni¢ni dai uvalena na podnikatele u osobnich automobild
nezohlediiuje jejich zna¢né odlisnou celkovou hmotnost ani realnou dynamickou a
emisni zatéZ podle vykonu motoru, ale pouhy objem motoru, coZ? situaci dale
zhorsuje. Ke splnéni pravidelné emisni kontroly postaci jednorazové pouziti mixu
ropného paliva s etanolem v poméru 1:1, t¥ebaZe emise pri provozu na zakladni
ropné palivo jsou vysoce nadlimitni zejména v nejrizikovéjsi sloZce pevnych
nespalenych castic.

7 ekologického hlediska je tak idealni kombinace individualni dopravy jizdnim
kolem ¢i elektrokolem a vetejné hromadné dopravy tramvaji (kde neni kolejova
doprava, tak trolejbusem). Autobusy navzdory snaham dopravci piechazet na
alternativni paliva, zejména na CNG a bionaftu maji koeficient environmentalni

konfliktnosti vyssi.

14 Napt. environmentalni Gcetnictvi, ekologické dané a poplatky, nahrady soudem stanovenych
skod, atd.)

15 Celkova site silni¢ni komunikace je ptriblizné dvojnasobna oproti §i¥i vozovky.



1.5 Souhrn teoreftické casti

Systémova povaha dopravy vede k nutnosti brat v ohled vzajemné vazby mezi
subsystémy vcetnéd hierarchickych aspektd. Nelze pritom k dopravé pristupovat
nezavisle projektoveé, naopak je nezbytné respektovat podstatu systémovosti a
volneéjsi prvky analyzovat tak, aby je bylo mozné s fixnimi prvky systémové
zahrnovat a jako celek optimalizovat. Predevsim dopravni sit je subsystémem,
ktery ma velké mnozstvi determinujicich faktord a komplikovanych meziuroviiovych
pfechodl. Koncepce a rozvoj dopravni sité zavisi na kvalité expertniho pristupu
a nelze zde rozhodovat ad-hoc. Regionalni sité&é vyzaduji pro svou mezilehlou
pozici nejslozitéjsi analyzy dopravnich tokd pri respektu k paterni siti a ve
shaze propojit se s d@lezitymi mistnimi sitémi. Dopravni prostfedky se vyrazné
1is1 ve svych vlastnostech, coZz vede k jejich pec¢livému vybéru pro konkrétni
praktické nasazeni v dopravnich sitich. V d@sledku dlouhodobého trendu rlstu
nakladd na ropu jako surovinu pro vyrobu motorovych paliv 1lze u silnicénich
motorovych vozidel ocekavat prechod k alternativnim palivim a systémim pohodu a
soutasné reverzni substituci ¢asti silni¢éni dopravu dopravou kolejovou. V
metropolich se nabizi vyuZit synergii integrovaného dopravniho systému se
semihierarchickou strukturou, kde primé&stskou dopravu zajistuje subpaterné
7eleznice napajena zpravidla individualni dopravou, na ni ptipojené tramvajoveé,
resp. trolejbusové a jen doplitkoveé autobusové a mikrobusové spoje. Verejna
hromadna doprava ma nejvétsi potencial v urbanizovanych oblastech s vysokou
hustotou populace. Dopravcem je v takovém pripadé obvykle instituce ztizena
mistni ¢i regionalni vladou (spravou) - dopravni podnik mésta ¢i oblasti.
Soukromy kapital ma prostor k vyuziti v PPP projektech a v zjisténi c¢asti
dopravnich sluzeb, pricemZz je nutné respektovat povahu statku doprava a ponechat
alespoii ¢ast komeréné& vynosnych dopravnich sluZeb vetejnému dopravci. Doprava
pfedstavuje ekologicky konfliktni zprost¥edkujici ekonomickou &innost. Vzhledem
k moZnostem urcovani vySe negativnich externalit a identifikace neZadoucich
koefektlli dopravy je nutné pocitat s uplatnénim environmentalnich regulativd.
ZpUsob ekoregulace je pritom opét otazkou ohledné kvalitni expertni analytické
¢innosti.

2. Regionalni a mistni osobni doprava v praxi

7 predchozi ¢asti plyne, Ze zakladni strukturni koncepty vznikaji z ¢&asti
historicky prevzetim existujicich siti a zcasti jako nové projekty modernizace a
doplnéni dle schvalenych tzemnich plant. JelikoZz je tzemni planovani dlouhodoby
proces komplikovany moZnymi nedekanymi zménami v mezidobi, je nezbytné dodrZovat
principy strategického planovani s principy systémového projektovani. Je tedy na
reprezentaci regiont, aby dbala na odborné kvalifikované sloZeni tymd
pripravujicich tdzemni plan, a to 1 v situaci, kdy odborna stanoviska
neodpovidaji politickym predstavam. Hledisko odbornosti je pti tzemnim planovani
klicové nejen v souvislosti s planovanim dopravniho systému.

Multikriterialni analyza je metodikou, ktera ptresné odrazi multidisciplinarni
povahu tématu a nezbytnost reflektovat skutec¢nost, nikoli zjednodusené



pfedstavy. Tato metodika bude pouzita pro koncipovani navrhu optimalniho
dopravniho systému pro regionalni metropoli Ceské Budéjovice ve variante
integrovaného dopravniho systému. Specificky bude tato metoda upravena pro
urc¢eni poradi vyhodnosti volby dopravnich prostitedkd pro jednotlivé segmenty
dopravniho systému. Vlastni analyza vzhledem k narocnosti bude provedena v
samostatném navazujicim projektu

2.1 Jizdni kola

Pouziti jizdnich kol je dle prvni ¢asti omezeno na sezény bez snéhové a ledové
pokryvky, tj. nikoli v zimnim obdobi (s vyjimkou kratkych obdobi s pfiznivym
poc¢asim). Z hlediska dopravni cesty je pouziti jizdniho kola mozné po celé jeji
délce pouze v pripade, 7Ze ta neptekracuje svou délkou hranici odpovidajici
schopnostem cyklisty a pozadované jizdni dobé. Kratké cesty cca do 10 km, tedy
zpravidla v ramci méstského intravilanu, jsou pro pouziti jizdniho kola obecné
nejvhodné jsi, pokud neni ohroZena bezpecnost cyklistd.

Druhou moZnosti je pouZziti kola jako terminalové dopravy, tedy v kombinaci s
jinym dopravnim prostfedkem. Prvni variantou je pouziti jizdniho kola pro
dopravu z pocdatku cesty k termindalu nebo =z terminalu k cili cesty a v opadném
sméru. Druha varianta se oproti prvni 1isi prepravou jizdniho kola pro
oboustrannou terminalovou dopravu. 7 kapacitnich a tarifnich dGvodd lze
prakticky vylou¢it ptrepravu standardnich jizdnich kol v prim&stskych i méstskych
autobusech, mikrobusech a trolejbusech. V zavislosti na prepravnich tadech lze
prepravovat jizdni kola v tramvajich a ve vlacich. Zejména regionalni Zeleznic¢ni
spoje zpravidla umoziiuji ptrepravu jizdnich kol, v sezéné pak i formou tzv.
cyklovlak?. ' Preprava jizdnich kol v dopravnim prostfedku hromadné dopravy mize
byt i zdarma, pokud to umoZiiuje tarif mistni ¢i integrované dopravy.

Co ovliviiuje volbu jizdniho kola? Predné jde o povahu terénu, po némZ se jezdi.
Pokud je povrchem po celé délce dopravy kvalitni hladky povrch, pak je
nejvhodnéjsi volbou klasické silniéni kolo s uzkymi vysokym tlakem husténymi
plasti s nejnizsim valivym odporem. Pokud jde naopak o prirodni terén lesnich a
polnich cest a stezek, pak je nejvhodn&jsi horské kolo. Vzhledem k casté
kombinaci rtznych povrchd je pak vhodnym kompromisem zvladajicim oba druhy
povrch@ s vyjimkou extrémné naroc¢nych prirodnich kolo krosové, resp. trekoveé.
Takové jizdni kolo patri 1 k nejdostupnéjsim vzhledem ke standardnimu
velkosérioveé vyrabénému vybaveni bez mimoradneé kvalitnich, ale mnohem
nakladnejsich technologii, které pro dany ucel dopravy nejsou potrebné.
Schematicky lze zakladni kritéria volby uvést v tabulce:

Tabulka 1: Vhodnost druht kol pro rtizné povrchy

Povrch  Zpevnény hladky Prirodni Kombinace
Druh kola

Silniéni A C C

16 Cyklobusy jsou méng castou variantou cyklovlaku v turisticky atraktivnich oblastech.



Horskeé C A B

Krosoveée B B A
Poznamka: A — nejvyssi, C — nejnizsi

7 tabulky je patrné, Ze krosové kolo je obecné nejvyhodnéjsi nejen pro
kombinovany povrch, ale také pro ptredem neznamy povrch, coZ znamena pro béZné a
primérné situace nejvhodneéjsi volbu. Individualni podminky cyklisty ale mohou
situaci zménit, pokud je jizdni kolo kromé& dopravniho prostredku soucasné i
sportovnim nac¢inim. Silni¢ni cyklista proto zlstane u svého silniéniho speciéalu
navzdory nutnosti jej prenaSet ¢&i vést na nekvalitnich pfechodech mezi
cyklostezkami ¢i silnicemi. Jeho jizdni trasa bude pravdépodobné delsi, ale
soudasné mozna 1 rychlejsi diky nejnizsimu valivému odporu. Naopak majitel
horského kola miZe preferovat nejpriméjsi jizdni trasu po lesni stezce, avsak
miZze byt na ni nejpomalejsi. Pochopitelné pri nizkém rozpoctovém omezeni je
rozhodovani ¢asto omezeno na jiz vlastnéné jizdni kolo. Zvlastnim pripadem je
doposud v CR vyuziti p@jcoven kol, které provozuji i neékteri dopravci vetejné
hromadné dopravy. !’

Nejuniverzalnéjsi krosové kolo je mozné si potridit v kterékoli cyklisticke
prodejné. Zcela postacujici je volit z nabidky c¢eskych vyrobct (napt. Amulet,
Author, Leader Fox, Olpran, Superior)'® v cenovém rozpéti cca 4 — 10 tisic K& u
kol pro dospélé. Jizdni kola ze zahrani¢éni produkce nejsou technologicky na
vyssi arovni a obvykle jsou pouze draz§i pri pofizeni i servisu. Cesti vyrobci
maji zvladnutu nejen standardni kvalitni technologii, ale vzhledem k tradici
maji i kvalitnéjsi prodejni a poprodejni servis

U elektrokol je nezbytné poc¢itat zpravidla se zakladem v podob& horského kola,
které diky své pevnosti snese montaz elektromotoru a akumulatoru. Specialni
konstrukce jsou sice optimalizované, ale cenové jiZ vysoko nad hranici 50 tisic
Ke. Elektrokolo je proto v soucasnosti vzhledem k potrizovacim 1 servisnim
nakladim neefektivni investici, pokud nenahradi napt. skuatr se spalovacim
motorem na delsich cestach.

Pro Ceské Budéjovice a okoli jsou podminky pro pouziti jizdniho kola velmi
priznivé, plocha konfigurace terénu v celé panvi se blizi idealu absolutni
roviny. Proto ptekvapuje nizké procento zejména studujici populace budeéjovicke
aglomerace pouZzivajici denné jizdni kolo k cestam do skol a zpét. VSTE se nabizi
usporadat anketu k zajmu o uloZeni jizdnich kol studentl v arealu vysoké skoly a
o jejich vyuziti k cestam do Skoly a zpét a motivovat tak studenty k zdravému
zplUsobu Zivota.

2.2 Molocykly a skutry

Tato kategorie dopravnich prostredkd je natolik individualni a sezoénné citliva,

17 Napf. viz http://www. cd. cz/volny—cas/pujcovny—kol-cd/jihocesky—kraj/-5948/
18 Tradicéni cesky vyrobce Favorit pripravuje unikatni novy koncept jizdniho kola, viz
http://www. favorit. cz



7e ji nelze povaZzovat za vhodny prostfedek lokalni ani regionalni dopravy s
jedinou vyjimkou: Pokud je doposud k dopravé pouzivan osobni automobil,
rozpoctové omezeni mlZe jeho uzivatele vést k prechodu na mnohem méné nakladné
jednostopé motorové vozidlo. V této studii nicméné neni prostor pro specifické
kombinace individualné variujicich faktort ovliviujicich vybér motocykld a
skatrd. Na jedné strané zde je motiv sdileného ridicského opravnéni pro malé
motocykly a skutry spole¢né s osobnimi automobily, na druhé strané je faktor
modnosti a kombinace jizdnich vlastnosti a pohodli, coZ jsou vysoce individualni
velic¢iny.

U skatrd lze pouze upozornit na dvé cenové i kvalitativni drovné. Prvni Groveii
cca v cenach mezi 30 a 50 tisici K¢ tvori neprilis kvalitni c¢inské produkty.
Vyssi kvalitativni 1 cenovou uroveii zahrnujici 1 sportovné ladéné modely
predstavuje produkce italska se znackami Aprilia, Gilera, Piagio a Vespa. Zde je
moZzné se zminit, Ze tyto skutry jsou v Italii velmi popularni pro jejich
univerzalnost, Zivotnost a v neposledni ¥adé nezaménitelny styl a design. ™

2.3 Osobni automobily, autobusy a Zeleznice

Po roce 1989 se v CR velmi rychle roz&itilo mnoZstvi osobnich automobilt
pouZzivanych predevsim k beéZnym cestam do prace a k cestam pracovnim, které maji
predevsim lokalni a regionalni charakter. V soucasnosti je patrné, Ze si mnoho
uzivatell osobnich automobild neuvédomuje, jak velké je finan¢ni zatiZeni jejich
preferencni volby dopravniho prosttedku a ¢emu v ramci rodinnych rozpoctovych
omezeni tyto vydaje konkuruji.

Osobni automobily jsou, jak jiZ bylo uvedeno v prvni ¢&asti, zcela nevhodnym
dopravnim prosttedkem pro kratké cesty. Divod tkvi v podminkdch optimalniho
provozu spalovaciho motoru, které zejména v zimnim obdobi nastavaji aZ po ujeti
cca 15 km a 10 minutach béhu motoru. Presto v praxi k takovémuto pouZziti
osobnich automobill dochéazi, coZz svédéi o fixaci mnoha 1idi na pocit svobody a
pfiméfeného komfortu spojeny s uzitim osobniho automobilu. Je jisté& pravdou, zZe
cesta v klimatizovaném automobilu za zvuku oblibenych melodii je p¥ijemnéjsi neZ
obdobna cesta preplnénym hluénym a nepohodlnym autobusem. Rozdil v nakladech je
ale v lokalni doprave ptri vyuziti casovych jizdenek pro hromadnou dopravu
e automobil je v postartovnim rezimu bohatsi smési
§1 spottebou paliva:

propastny vzhledem k tomu,

e DN

(aktivni syti¢) s vyrazné vy

Tabulka 2: Srovnani p¥imych ndkladi u osobniho automobilu a autobusu
[Ke]

Dopravni prosttedek Primé naklady Neprimé naklady
Automobil 20 km jizdy? 49 74
Autobus I. pasmo CB 14 0
Autobus I. a II. pasmo CB 22 0

19 Ceniky pro CR jsou uvedeny v piiloze.
20 Pii spottebé 71/100km a cené 35 K& za 1 litr paliva, neprimé naklady dle cestovnich nahrad



Poznamka: Primé naklady u autobusu prepodteny na 1 pracovni den v roce 2012

Zdroj: http://www. dpmcb. cz/info—pro—cestujici/tarif—jizdneho—mhd/

7 tabulky plyne, 7e i bez zahrnuti neptimych naklad@ (amortizace, pojisténi,
servis) a pri minimalni ujeté vzdalenosti tam i zpét je pouziti osobniho
automobilu vice neZ dvakrat nakladneéjsi neZ analogické pouziti autobusu ve dvou
tarifnich péasmech. Zapoctenim neptrimych nakladd je pak pouziti osobniho
automobilu pro jiz zcela mimo racionalni hranice efektivnosti.

Pro regionalni dopravu jiZz lze s osobnim automobilem realisticky pocitat.
Divodem je nejen provoz pfevazné v optimalnim reZimu, ale predevsim moZnost
vyuzit spolujizdy. ReZim spolujizdy vede k lepSimu vyuziti kapacity automobilu
pfi soucasném sdileni nakladd dopravy. Zde je moZné srovnavat naklady s
regionalni autobusovou a Zelezniéni dopravou:

Tabulka 3: Srovnani nakladd na dopravu a jizdni doby (K¢, minuty]
Dopravni prosttedek P+imé naklady Jizdni doba
Automobil 33 km* 79 33
Autobus 33 km 42 35
Vlak 39 km* 58 33

Poznamka: Trasa Veseli nad Luznici — Ceské Budéjovice

Zdroj: http://jizdnirady. idnes. cz

Tabulka 1 zde potvrzuje témér dvojnasobné primé naklady u osobniho automobilu
oproti autobusu, pokud je uvazovana jedna dopravovana osoba. Pokud budou
dopravovany osoby ¢tyri, diky skupinové slevé se pribliZzné vyrovnaji naklady na
autobus a vlak, zatimco naklady na automobil vyuZzitim spolujizdy se nezméni, coZ
srazi naklady jednotlivce v automobilu na polovinu nakladd jednotlivce v
hromadné dopravé. To ale plati pouze pro primé naklady, po zahrnuti neprimych
nakladd by se situace opét vratila v neprospéch osobniho automobilu. Jizdni doby
jsou sice srovnatelné, ale pouze za idealnich podminek. Silni¢ni dopravé hrozi
riziko havarii a dopravni kongesce, u Zeleznice méné pravdépodobné (a ptedem
znamé) vyluky a neptedvidatelné prekazky na trati.

Pilhodinova jizdni doba je jiZz dostatec¢né dlouhda k potencialnimu pracovnimu
vyuziti, jez predstavuje nap¥. priprava na jednani, na zkousky ¢&i dopracovani
tkolu. V pripadé pouziti osobniho auta je takova ¢innost zcela vyloudena pro
fidice a pro ostatni pasazéry je stejné nepohodlna jako v autobusu. Idealni
variantou je 7z tohoto hlediska vlak, u néhoZ v soudasnosti navic nelze
predpokladat plné vytiZeni kapacity s dostatkem prostoru pro praci a s moznym
ptipojenim k internetu nebo alespoii ke zdroji elektrické energie.? Jizda vlakem
miZze byt levnéjsi, pokud je vyuZita néktera z tarifnich slev dopravce, zejména

21 Ptri spottrebé 6 1/100km a primérné rychlosti 60 km/h s ohledem na obce a dojezd k nadrazi

22 Zakladni jizdné

23 Moderni Zelezni¢ni soupravy, nap¥. RegioPanter a RegioShark obvykle toto umoziiuji, staré
vsak nikoli.


http://www.dpmcb.cz/info-pro-cestujici/tarif-jizdneho-mhd/
http://jizdnirady.idnes.cz/

in—karta IN 50 CD, ptri jejimZ vyuZziti se cena za vyse uvedenou jizdu snizi na 40
Ke. Slevy k jizdnému nabizeji 1 néktetri autobusovi dopravci, coZz 1 zde miZe
snizit srovnavanou cenu, avsak bez moZnosti adekvatni pracovni ¢innosti jako ve
vlaku.

V regionalni dopravé je tedy nejnakladn&jsi osobni automobil, zahrneme—1i do
srovnani primé i nepfimé naklady. Presto je jeho pouZziti v reZimu spolujizdy
nejvyhodnejsi, je—1li alternativni spojeni hromadnou dopravou v dané dobée
nedostupné nebo vede—-1li po delsi nebo =zastavkové trase, coZz takovou cestu
prodluzuje i prodrazuje. Spolujizda nemusi byt nahodilou iniciativou, ale mize
jit o dohodu mezi sousedy ¢i znamymi z téhoZ bydlisté a spolecnou lokaci cile
cesty nebo alesponi cild umisténych na nejdelsi dopravni trase. Pro vzajemné se
neznajici zajemce o spolujizdu se nabizi vyuZziti k tomu urdenych internetovych

portala. *

2.4 Kombinacni varianty dopravnich prostredkd

V této c¢asti jiz byla zmindn potencial kombinovat jizdni kolo a néktery s
hromadnych dopravnich prostfedk. Variant kombinaci je ale vice a pravé takové
varianty byvaji c&asto vyuZivany vsSude tam, kde neexistuje primé spojeni v
pozadovanou dobu. Uvedme si tedy nyni tabulku realistickych kombinac¢nich
variant:

Tabulka 4: Varianty kombinaci dopravnich prostredki

Jizdni kolo Motocykl Automobil Bus, Vlak
trolejbus

Jizdni kolo - - - B A

Motocykl - - - B A

Automobil - - - B A

Bus, B B B B A
trole jbus

Vlak A A A A A

Poznamka ' Kombinovatelnost A — snadna, B — méné snadns, C — problematicka

Na prvni pohled je zfejmé, 7Ze nejvyssi kombinac¢ni potencial maji vefejné
prosttedky hromadné dopravy, at jiZz vzajemné mezi sebou, tak s individualnimi
dopravnimi prostredky. Naopak kombinovat individualni dopravni prosttedky mezi
sebou postrada v daném kontextu smysl. Uroveii kombinovatelnosti souvisi s mirou
moznosti ptepravy jizdnich kol, s podminkami uloZeni (parkovani) individualnich
dopravnich prosttedk u terminalu navazujici dopravy a s tarifikaci a
zpoplatnénim v souvislosti s kombinacemi.

Neplacena parkovisté Jjsou spojena se znaénym rizikem poskozeni vozidla ¢&i
odcizeni véci z jeho interiéru, nebot termindly hromadné dopravy byvaji mistem

24 Viz napf¥. weby Jizdomat, Spolujizda, Autostop, Jizdaspolu, a dalsi.



vyskytu =zlodeji a vandald. V pripadé mistniho restauracniho zarizeni ¢&i
obcerstveni pak hrozi &koda od podnapilych osob. Prestoze lze po Zeleznici
pfepravovat 1 motorova vozidla, v regionalnim dopravnim systému to z dGvodu
neefektivnosti pro dopravce i pro cestujici neni Zelezniénimi dopravci nabizeno.
Vyjimkou mohou byt malé skatry a motokola, které lze prepravovat v prostorach
uréenych k prepravé kol nebo v nakladnim prostoru.

Vlak ma nejvyssi kombinaéni potencial nejen vzhledem Kk svému regionalné
paternimu charakteru predpokladajicimu navazujici dopravu. Jeho kapacitni
prostorové feSeni umoziiuje pFepravu malych jednostopych dopravnich prost¥edkd,
které tak mohou byt pouZity na obou stranach jako terminalova doprava. Vsechny
prosttedky vefrejné hromadné dopravy pak v ramci svych linek zpravidla zajistuji
vzajemnou navaznost vcéetné casové tolerance v jizdnich tadech. Této skutecnosti
se systémové vyuziva v jiZz zminénych integrovanych dopravnich systémech.
Motocykly a automobily pak nelze pouzit jinak neZ jako navazujici terminalovou
dopravu zpravidla na straneé pocatku cesty z odlehlého mista k nejblizsimu
7zelezni¢nimu nebo autobusovému terminalu.

2.5 Integrovany dopravni systém

Jak jiz bylo uvedeno v prvni ¢asti, rozlehlé aglomerace s jednim nebo nékolika
centry jsou vhodnym prostorem pro aplikaci integrovaného dopravniho systému
(IDS).  takovy systém znamena nejen optimalizaci vzajemnych navaznosti
jednotlivych linek, ale soucdasn& i jednotny tarifni a odbavovaci subsystém. V
podminkach CR je ptikladem takového systému Prazska integrovana doprava (PID).

Pro aglomeraci Ceskych Budéjovic lze k otazce pouziti IDS pristoupit nejprve na
zédklade analyzy dostupnych dopravnich siti. K dispozici je méstska a priméstska
sit silni¢nich komunikaci, které slouzi provozu autobus(l a trolejbust MHD a jako
dojezdova a vyjezdova sit regionalni verejné autobusové dopravy. Trolejbusova
sit je vymezena 63 kilometry trolejového vedeni v jedné stopé. Mésto je soudasné
regionalnim 7Zelezni¢nim uzlem se severnim a jiZnim napojenim na péatetrni 4.
koridor a s regionalnim spojenim serverozapadnim a jihozapadnim smérem.

sSoucasna MHD je zajistovana trolejbusy na 8 linkach, na které v pracovni dny
pri plném provozu vyjizdi 42 vozl. Napajeni trakéniho vedeni trolejbusové site
stejnosmérnym proudem o napéti 750 V zajistuji 4 ménirny dalkové ovladané
7z energetického dispec¢inku dopravniho podniku. Celkovy instalovany vykon mé&niren
je 6400 kW. Trolejové vedeni jednostopové dosahuje stavebni délky 63 kilometrda,
véetné manipulacnich usekd. V trolejové siti je instalovano celkem 129 vyhybek.
V zemi je wuloZeno celkem 147 km napajecich kabeld. Celkem je ve vozovné
udrzovano 27 kloubovych trolejbus typu SKODA 15Tr a 26 nizkopodlaznich
kloubovych trolejbust Skoda 25Tr Irisbus ©, citovano z webu DPMCM. *Realni rocni
objem dopravy ¢ini cca 40 milion@ cestujicich.

Dale jsou Ceské Budéjovice protkany siti cyklostezek s dvanacti cyklotrasami
vyuzivajicimi predevsim nabtezni oblasti ¥ek Vltavy a Malse a vnit¥ni zeleny pas

25 http://www. dpmcb. cz/o—spolecnosti/soucasna—mhd/



kolem historického centra. Soudasné propojuji centrum s obchodni zénou a se
sidlisti. Dalsi cyklostezky jsou planovany soub&Zné s modernizaci silnic¢niho
systému a okolnimi terénnimi Gpravami.

Dopravni sité jsou tedy v Ceskych Budéjovicich zakladni silni¢ni rozgitené o
troleje pro trolejbusy, chybi pouze metropolitni kolejové sité tramvaji a metra.
Metro s ohledem na geologické a geografické podminky 1lze =z potencialniho
integrovaného systému vylouc¢it 1 pro strategicky horizont budoucnosti. Naopak
pro doplnéni tramvajové sité jsou podminky velmi pF¥iznivé. Plosny rozsah siti
aktualne vyuzivanych MHD ¢ini okruh o poloméru cca 10 km, kam od hranic
vlastniho katastru mésta =zasahuje do extravilanu prilehlych obeci 2. tarifni
pasmo. 1. péasmo pak zahrnuje vnit¥ni kompaktni méstskou aglomeraci s nékterymi
dilezitymi prilehlymi externimi soudastmi.

Problematické je dopravni zatizeni silniéni sité v Ceskych Budéjovicich, coz
neni mistnim specifikem, ale disledkem setrvacné existujicich preferenci uzivani
soukromych osobnich automobild =z doby ekonomické prosperity a nizkych cen
pohonnych hmot. Kumulace dopravni zatéze do regionalnich radialnich p¥ijezdovych
smérd a tangencialnich méstskych okruhll a polookruhtl je obtiZné Fesitelna v dané
konfiguraci terénu a vlastnické mapy pozemkd. Tyto faktory soucasné s
rozpo¢tovym omezenim mdéstského rozpodtu brani realizaci alesponn téch zamérg,
které jiz obsahuje tuzemni plan.* Silni¢éni sit vyuzivana i trolejbusy ma v
Ceskych Budéjovicich ptirozené limity rozvoje, proto nelze uvazovat se
systémovym teSenim jejiho ptretiZeni rozgitenim.

Zajimavou perspektivou je pro Ceské Budéjovice tramvajova kolejova sit.
Vybudovani tramvajovych téles v d&asti dosavadnich silniénich usek@ a jejich
doplnéni v silni¢éné neobsluhovanych oblastech predstavuje dopravné oddélenou
alternativu trolejbusové a c¢asti autobusové dopravy. S kilometrovymi naklady
pohybujicimi se v rovinném zpevnéném terénu cca mezi 300 a 500 miliony K& by
priméa dvacetikilometrova sit protinajicimi k¥iznymi vétvemi aglomeraci umoZnila
uvolnit prepravni kapacity silniéni dopravy pii nizsich provoznich nakladech,
coZ by wusnadnilo navratnost cca 6 - 10 miliard K& celkovych investiénich
nakladf. *

Porovname—1i kapacitu travaji, autobusi a trolejbusi ziskame nasledujici
vysledky:

Tabulka 5: Porovnani p¥epravni kapacity prost¥edk@ MHD

Prostredek MHD Prepravni kapacita celkem 7 toho sedici
Tramvaj Skoda 15T az 300 61
Autobus SOR NB 18 City az 161 44
Trolejbus Skoda 31Tr SOR; az 163 52

Zdroj: http://www. skoda. cz

26 Jde nap¥. o tangencialni spojeni silnice 34 s Rudolfovskou t¥idou vychodné od trati 4.
koridoru odlehé¢ujici ulici Nadrazni.
27 Financovani vystavby tramvajové sité odpovida ciltm podpory z ERDF.



Vekokapacitni charakter modernich tramvaji predstavuje témér dvojnasobnou
pfepravni kapacitu oproti obdobn& modernim osmnactimetrovym kloubovym autobusim
a trolejbustm. Vyb&r typd a modeld tramvaji umoZiiuje volit i samostatné jednotky
s moznosti jejich spraZeni, takZe nehrozi riziko nevyuzité velké prepravni
kapacity. Ohledneé srovnani moderniho doplnéni meéstského dopravniho systému o
tramvajovou sit lze vyuzit zkusenosti z rakouského Linze,® pticemZ je nutno
respektovat nikoli plochou konfiguraci terénu a uzky rozchod koleji 900 mm. Z
¢eskych mést se nabizi srovnani nap¥. s Olomouci ¢i Plzni, kde je inspirujici

odlisna struktura vozidel MHD.

Trolejbusy nejsou plnohodnotnou nekolejovou nahradou tramvaji. Vyhodou
trolejbusového subsystému jsou nizgi investi¢éni naklady na vystavbu trati (1 km
dvoustopé trati predstavuje cca 40 miliont Ké) a levnéjsi je i potizeni vozidla
oproti tramvaji. Naklady provozu zavisi na kvalité vozovek, nebot trolejbusy
jsou tezsi neZ autobusy a vice trpi jejich podvozkovy systém. U tramvaji je
provoz zavisly na typu podvozk@ a poloméru obloukd@, kde p¥i nevhodné variante
hrozi obrus koleji, zejména v uzaviené varianté profilu.?

2.5.1 Struktura navrhu IDS pro Ceské Budé&jovice3?

U dopravnich siti se vychazi ze soucasného stavu sité MHD a existujiciho stavu
koexistence s Zeleznicéni siti. Z této podoby, ktera je povaZovana za dlouhodobé
neudrzitelnou, vychazeji navrhované zmény na =zakladé vybéru vhodného mixu
dopravnich prostredkG a s cilové redukovanou osobni automobilovou dopravou.
Navrhovany novy stav reflektuje pribliZznou anticipaci stavu k roku 2020. Navrh
pracuje s expertnimi odhady jako s axiomy, které lze v navaznosti na tuto studii
diskutovat, zpfesfiovat ¢i jinak upravovat.

Silni¢éni sit trpi mnoZstvim zdanliveé kapacitnich patetrnich &tyrproudych vozovek
v radialnim sméru. Zvlasté nevhodna je koncentrace silniéni dopravy v uzlu
silnic 1/3, 1/20 a 1/34 véetné propojovacich komunikaci v severni &asti mésta.
Klicové pro restrukturalizaci tohoto subpaterniho uzlu je pléanované vybudovani
dalni¢éniho obchvatu D3 na okraji vychodni ¢asti aglomerace v severojiZznim sméru.
Zprovoznénim tohoto obchvatu vznikne prostor pro kapacitni omezeni Prazské tridy
pfinejmensim od kriZovatky s Nadrazni ulici. Celkova redukce vozovky Prazské
tridy na dva jizdni pruhy by umoZnila vetknout mezi soudasné krajni pruhy
tramvajové téleso, ¢imZz by zasadneé pokleslo p¥imé dopravni zatizeni Prazské
tridy silni¢éni automobilovou a méstskou hromadnou dopravou. Zastavba v okoli
Prazské tridy umoZiuje vystavbu lehkych lavek pro pé&si nad urovni komunikace,
aby se vétsina pesich a cyklistd oprostila od rizika primého troviiového kriZeni
s provozem na Prazské trida.

Zatimco silnice I/3 a budouci dalnice D3 jsou (budou) dopravné napajeny vyssim

28 Viz napt. http://dopravni.net/mhd/11309/1inec—nova—tramvajova—trat/
29 Viz negativni zkuSenosti s typem 14T v prazském centru vedouci k nutnému pouziti maziv v
obloucich.

30 Srovnej s projektem magistratu CB: http://www. c—budejovice. cz/cz/zivotni—prostredi—bydleni-
doprava/ipod/stranky/prehled. aspx



podilem tranzitni dopravy, u silnic 1/20 a 1/34 je naopak vyssi podil regionalni
dopravy. K tranzitnimu propojeni obou téchto silnic prvni t¥idy se nabizi nova
spojovaci komunikace od severozapadu podél Zelezni¢niho télesa trati 190 a dale
vychodnim smérem podle Kyselé vody a Voselného rybniku k napojeni na 1/34 v
misté planovaného kirizeni s D3. Tato spojka by soucasné umoznila odvést po D3
tranzit jiZnim smérem, ¢imZ by odpadla soudasna subpaterni okruhova a prajezdni
funkce komunikace Na Dlouhé louce. Tranzitni doprava by tak mijela Ceske
Budé jovice severné a vychodné a byla by odvadéna dale k jihu.

U regionalni dopravy ale ceské Budéjovice predstavuji c¢asty cil, at jiZz jde o
zasobovani ¢i o dojizdéni do prace. Centrum pretiZené individualni automobilovou
dopravou vyZzaduje teSeni spodivajici v transformaci regionalnich dopravnich tokt
z individualni dopravy na hromadnou. ZkuSenosti metropoli zde nabizeji zrizeni
zachytnych parkovist na okraji aglomerace s prestupem na hromadnou dopravu.
Radialni silni¢éni sit do centra by se tak uvolnila pro hromadnou dopravu, jejiz
o dva rady vyssi jednotkova prepravni kapacita by znamenala zasadni dopravni
zklidnéni s moznosti ponechat bezbariérové uroviiové k¥izeni s p&simi stazkami a
cyklostezkami. Zbytkovy vjezd osobnich automobil@ do centra se nabizi dodatecné
regulovat poplatky, resp. zvySenym parkovnym, pokud by predstavoval cilové
nevyhovujici dopravni zatez.

Zachytna parkovisté je vhodné budovat na existujicich trasach linek regionalni
hromadné dopravy. Prikladem mZe byt prostor bezprosttedné u Zelezniéni zastavky
Ceské Budejovice — sever zachycujici ptitok ze staré 1/3 a z 1/34. Obdobné
fegeni se nabizi na pritoku po 11/634 a Rudofovské ti¥idé obsluhované autobusy
MHD v misté krizeni s budouci D3 u zastavky Vrato — zastavka. Na II/157 a
Ledenické je opét vhodné misto u kfiZzeni s D3. Na jizni éasti I/3 je prirozeny
prostor na z¥izeni zachytného parkovisté u letisté Plana. K zachyceni dopravniho
toku ze zapadu a severozapadu by bylo vhodné zachtné parchovisté na kiizeni 1/20
se Strakonickou ulici.

V zahrani¢i v zemich s rozvinutou lokalni cyklistickou dopravou byvaji zachytna
parkovisté vybavena nabidkou pGjcoven jizdnich kol. Takova kombinace dopravnich
prostredkd je idealni vsude tam, kde je vyznamna d&ast silniéniho dopravniho
pritoku tvorena témi uZivateli osobnich automobilli, kteri nemaji u zdroje své
cesty ani v jeji blizkosti alternativni moZnost dopravy. Neni Zadny racionalni
divod neinspirovat se témito zkugenostmi v p¥ipade IDS CB.

Vybudovani sité zachytnych parkovist je nejméné nakladny zplsob, jak motivovat
uZzivatele osobnich automobild k pfrestupu na hromadnou dopravu do centra a tento
zamér lze uskutecénit i1 za soucasného rozpoctového omezeni. P#i vhodné tarifni
politice (parkovné je soucasné jizdenkou) je pak pravdépodobné, 7Ze investicné
naroc¢néjsi projekty budovani dodatec¢nych silnicénich komunikaci by se ukazaly
jako zbytecné.

/mény dopravni sité a struktury dopravnich prostredk@d by ale k dsledné
systémové povaze IDS CB nestacily. Zasadnim opatifenim k zajisténi systémove
funkce IDS je takova koncepce GVD (JR), ktera te&i navaznosti v mistnich
prestupnich uzlech a soudasné zohlediuje odjezdové a ptijezdové casy podle toho,



kdy se cestujici maji kam a v jakém poctu dostavit. Primé souvislosti jsou v
primyslovych a obchodnich oblastech u zam&stnanc@ s pocatky a konci smén, u
zakaznikd v dobé jejich polednich ptrestavek a volného ¢asu k nakuplm, u studentd
a 7akd v dobé zahajeni a ukonceni vyuky. V tomto sméru je jiz takova
optimalizacéni systémova ¢innost provadéna, o cemZ svédéi 1 akceptace pozadavkl
VSTE na dopravni obsluhu svého arealu MHD.

Dalsi nezbytnou slozkou IDS je integrovana tarifni a odbavovaci politika.
Cestujici ma mit moZnost cestovat s jednim jizdnim dokladem vsemi dopravnimi
prostfedky v daném pasmu po danou dobu, coZz byva problém v pripadé integrace
soukromych provozovatel@ regionalni dopravy a provozovateldl dopravy Zelezniéni
do systému.® Jde také o tarifni navaznost jizdného na uzemi IDS a vné tohoto
systému, coZ nabyva dileZitosti u d&asovych jizdnich dokladd vicedennich aZ
roénich (kupony, &ipové karty atd.). Jizdenky musi byt dostupné v standardni
podobé& tak, aby bylo moZné s vyjimkou mimotadnych okolnosti poridit si
standardni jizdni doklad. SMS jizdenky mohou byt pouze dopliikem pro mimofadné
situace a pri vyssi cené jako forma podpory dopravce a nelze u nich vyzadovat
plné systémovou pouzitelnost. Naopak adekvatni vyuziti ¢ipovych karet® miZze byt
plné systémové a nakladové vyhodné teSeni d&asového jizdného zejména pti jeho
roéni varianté.

Odbavovani cestujicich pfirozeneé predpoklada jednotny pfistup ve vsech
dopravnich prostredcich, tj. kontaktni odbaveni ptedloZenim jizdniho dokladu ke
kontrole tidi¢i nebo pravodéimu nebo volné odbaveni s revizni kontrolou jizdnich
dokladi. Prvni pripad je zdrzujici, avsSak soucasné plni spolehlivé kontrolni
funkci a umoZhuje vyloudit nezplsobilou osobu z prepravy jesté d¥ive, neZ tato
zadala. Druhy pripad predpoklada urcitou tarifni disciplinu cestujicich, jez
pfimo asové nezatézuje, k cemuZ pridava namatkovou revizni kontrolu.

2.5.2 VVybér dopravnich prostfedkd do mixu v ramci IDS

Na prikladu PID lze konstatovat nutnost hierarchického uspotradani jednotlivych
dopravnich siti v ramci systému. NejvySe postaveny a urcujici je kapacitni
paterni subsystém, ktery v Praze predstavuji radialni linky metra, zatimco v
jinych velkych aglomeracich jde zpravidla o povrchovy Kkolejovy subsystém
tramvaji. Naopak neptenositelna je cerstva prazska zkusSenost s metropolitnimi
autobusovymi linkami, které vzhledem k specifické morfologii terénu supluji
funkci  linek  tramvajovych. V. Ceskych Budéjovicich analogicky patefni
metropolitni systém chybi a ponskud chaoticky jej supluji nékteré autobusové a
trolejbusové linky. Nekoncepéni rozvoj trolejbusovych trati pak vede k z¥izovani
a naslednému ruSeni nékterych linek, coZ je u metropolitni paterni sité
neptijatelné. Trolejbusy jsou navazujici na tramvaje a metro tam, kde je to
mozné, jinak vzhledem ke své kapacité a narocich na kvalitu povrchu vozovek
prirozenou metropolitni paterni sit tvofi mohou.

31 CD si napt. vymifiuji respektovani specifik jejich vlastniho pfepravniho radu.
32 Srovnej napt. teSeni a naklady na kartu pro Plzeni a Prahu.



Pro existujici strukturu metropolitni sité MHD a navazujici sité regionalnich
spoji je slozeni vhodnych typd dle soucasné situace typové nasledujici:

Trolejbusy:

e 18 metrt kloubové

o Skoda 31 Tr SOR (elektricka cast Skoda, karoserie a podvozek SOR NB,
C7Z)

o Skoda 25 Tr Irisbus (elektricka cast Skoda, karoserie a podvozek
Irisbus Citelis, CZ)

o Skoda 27 Tr Solaris (elektricka cast Skoda, karoserie a podvozek
Solaris, PL)

e 12 metrt

o Skoda 30 Tr SOR (elektricka cast Skoda, karoserie a podvozek SOR NB,
C7Z)

o Skoda 24 Tr Irisbus (elektricka ¢ast Skoda, karoserie a podvozek
Trisbus Citelis, CZ)

o Skoda 26 Tr Solaris (elektricka ¢ast Skoda, karoserie a podvozek
Solaris, PL)

Sjednoceni na bazi elektrické c¢asti ze Skody Electric umoZiiuje porovnavat
zbyvajici ¢casti. ZkuSenosti technikd a tidic¢t dopravel se vesmés shoduji v tom,
7e nejrobustnéjsi karoserii dodava Solaris, nejleh¢i stfedné odolnou a nejsnaze
opravitelnou SOR a nejproblematic¢tejsi véetné podvozku Irisbus.® Neni nahodou,
7e nejnovéjsi zastavby elektrické casti realizuje plzefiska Skoda prave do
zakladl Solaris a SOR, jeZ jsou také obchodné uspésnéjsi nez typ na bazi
Irisbusu. Solaris pfrekvapive zaostava v prepravni kapacité v disledku robustni
konstrukce promitajici se i do interiéru.

Autobusy MHD:

o 18 metra kloubove
> SOR 18 BN
o Irisbus Citelis 18

o Solaris Urbino 18

o 12 metrt
o SOR 12 BN
o Jrisbus Citelis 12

o Solaris Urbino 12

33 Viz autentické diskusni sekce webl k-report.net, vlaky.net a dalsich dopravné orientovanych
web.



Autobusy jsou variantné vybavovany rlznou motorizaci véetné motord na zemni plyn
s nadrzemi na st¥eSe skriné. Nejstarsi konstrukce Irisbus i zde vykazuje nejméné
pfiznivé znaky Zivotnosti a spolehlivosti. Vozy uvedenych t¥i vyrobecl jsou v CR
nejrozsitenéjsi i diky faktu, Ze vyrobci (kromé Irisbusu) nabizeji pro dany typ
kombinace minimalné uvedenych dvou délek, resp. plny sortiment 9, 12, 15 a 18
metrd. Pri kombinaci trolejbusi a autobust je shodny konstrukéni zaklad
ekonomickou vyhodou snizujici naklady na opravy a udrzbu vzhledem k unifikaci
dilt. Z tohoto hlediska se praxe DPMCB pouzivajici typovym zakladem pouze

castecné unifikovanou techniku jevi jako suboptimalni.
Regionalni autobusy:

e Irisbus

> (Crossway

o Midway

°  Arway
e SOR

> BN

> NB

e Solaris

> Urbino LE

U regionalnich autobusG je situace odlisna vzhledem k vy$simu zastoupeni
zastaralych typd Karosa rady 900 a v nékterych pripadech i dosluhujici rady 700.
Vyse uvedené typy Jjsou nejcastéji poptavany jako moderni nahrady. U typl
Irisbusu je ttreba upozornit na 12 metrovy standard typd Arway a Crossway a na
kratsi 9 metrovy Midway vybaveny pouze uzkymi dvefmi. Sor zde nabizi 9 a
12metrovou variantu typu Bn se stupifiovitou podlahou i sttechou a s utzkymi i
§irokymi dvermi. Pro spadovou priméstskou dopravu jsou typy s uzkymi dvermi
vyslovené nevhodné.

Zeleznice:

e Regionalni traté
o Skoda Regiopanter (elektricka jednopodlazni jednotka)
o Skoda tady 471 (elekricka dvoupodlazni jednotka)
o Pesa tady 844 RegioShark (motorova jednopodlazni jednotka)
o Stadler RegioShuttle (motorova jednopodlaZni souprava)

o Desiro Classic (motorova jednopodlazni jednotka)

e [okalni traté

o Skoda RegioNova (motorova jednopodlazni jednotka i souprava)



Uvedeny seznam odrazi aktualni Zeleznicéni soupravy a jednotky ptripadajici v
tvahu pro provoz v CR* nebo jiZz provozované. Jednotky jsou vicevozové priichozi
s kloubovymi spoji a nejsou obvykle sptraZzené, a¢ tato moznost existuje. Soupravy
nemaji kloubové spoje, ale samostatné jednovozové jednotky. Pro regionalni
dopravu je vétsi vybér s tim, Ze je nutné respektovat, zda je trat elektrizovana
a pokud ano, tak jakym napétim. Z tohoto d@vodu neni bez uUprav moZné v oblasti
Ceskych Budéjovic pouzivat dvoupodlazni jednotky tady 471, coZ vzhledem k jejich
urceni pro priméstskou dopravu evropskych metropoli vlastné neni dilezité - slo
by o nevyuZitelnou prepravni kapacitu. Jihocesky kraj jiZz objednal nejmodernéjsi
jednotky RegioPanter, které budou v nejbliZzsich mésicich a letech postupneé
nasazovany do provozu na viech okolnich tratich (190, 194, 196, 199 a 220).

2.5.3 Multikriterialni analyza

Metodika hodnoceni vychazi z aplikace relevantnich faktort (kritérii) a jejich
hodnoceni s respektovanim vzajemnych zavislosti. Dopravni prostredky je nutno
hodnotit po skupinach dle charakteru a vzajemné zavislosti 2z hlediska
interoperability (podminek n&vaznosti a kombinace). V ramci skupin budou
uplatnéna nasledujici hruba kritéria:

e ckonomicka
° porizovaci cena
o naklady provozu (LCC)

°  7ivotnost

e vykonova

° vyykon

> rychlost

° prepravni kapacita
e prepravni

> komfort

° pristupnost

o klimatizace

e ckologicka
o produkeéni externality

° povozni externality

e technicka

34 Na ceskych Zeleznicich mohou byt provozovéana pouze schvalena dopravni technika.



o gspecificka kritéria dle skupin

Uvedena struktura =zakladnich kritérii je vychodiskem pro jeji zptresnéni dle
jednotlivych typ@ hodnocenych dopravnich prosttedk@ a jejich interoperabilniho
pouziti. k tomu soudasné poslouzi vyse uvedené informace o dopravnich
prostredcich zejména v této kapitole. U subjektivneé orientovanych kritérii
(napt. komfort) bude vyuZito technické urcéeni kriterialnich parametr@l (napt.
gite dvefi pro pohodlny nastup a vystup). V zavislosti na vytvofenych podminkach
pak 1lze vysledky multikriterialnié analyzy doplnit o census preferenci
cestujicih a doprave@ a vytvotrit tak prakticky pouZitelny vystup pro konkrétni
rozhodovani.

Zaveér

Jak plyne z prvni ¢éasti a z jejiho shrnuti, na dopravu je nutné pohliZet jako na
strukturovany a hierarchicky systém, coZ vyplyva z podstaty dopravy jako takové,
zejména z technické povahy dopravnich siti a prostfedkli. Regionalni a mistni
osobni doprava pfredstavuje subsustém narodniho dopravniho systému. Zvlastni
charakter m& metropolitni dopravni systém v prostru hustého osidleni a
ekonomickych ¢innosti aglomeracniho charakteru. Metropoli optimalizujici svij a
navazujici dopravni systém se prirozené nabizi propojeni obou ¢asti v
integrovany dopravni systém.

Dopravni sité jsou zakladem dopravniho systému a na jejich stavu zavisi
funkénost systému. Hypertrofie silni¢ni sité vede k vytéshovani siti
efektivnéjsich a méne konfliktnich, zejména kolejovych siti a siti s elektrickou
trakci. Mistni doprava v méstech ma specifické podminky v prostorové omezené
interakci rl@znych druh@ dopravy, coz vede k vaznym konfliktnim situacim zejména
pro chodce a obyvatele mé&sta. Mestska centra jsou nevhodna pro intenzivni
automobilovou dopravu, ktera je spojena s nejvét3imi environmentalné& negativnimi
koefektya externalitami. Preference prosttedkd hromadné dopravy m& racionalni
zéaklad ve vyssi efektivité takové dopravy oproti dopravé individualni.

Realné podminky =zpravidla vyZzaduji kombinaci a navaznost rlznych zplsobl
dopravy. Nejvyssi kombina¢ni potencial ma jizdni kolo v trekové (krosové)
varianté jako nizkonakladovy prosttedek termindlové (koncové) dopravy. Pateini

dopravni sit tvotri Zeleznice, ktera ma nejvyssi potencial z hlediska navaznosti
ostatnich zptsoblli dopravy. Subpaterni sit tvori tramvajova a trolejbusova sit.

Integrovany dopravni systém zahrnuje vzajemné propojeni dopravnich siti,
kombinace a navaznost dopravnich prosttfedkd, zejména linek MHD a jednotné
tarifni a odbavovaci podminky. Ceské Budéjovice trpi vysokou zatezi silniéni
dopravou, rozsitovani silni¢éni sité je ale v omezeném prostoru na hranici
kapacitnich moZnosti a nezajistije odvadéni tranzitu ani absorbci vozidel na
vztupech do aglomerace. Navrh IDS pro Ceské Budéjovice diskutuje moZnost
zavedeni tramvajové dopravni sité na udkor &ife radialnich silniénich
komunikaci. Dale se navrh IDS vénuje moznému trasovani silni¢niho obchvatu na

severnim okraji aglomerace jako zptsobu odvedeni tranzitni dopravy zcela mimo



mésto Vv navaznosti na pripravovanou dalnici D3. K =zachyceni individualni
automobilové dopravy z regionu s cilem ve mésté je navrZena sit zachytnych
parkovist na vSech dopravné podstatnych prijezdovych trasach jako nakladové
nejdostupnéjsi reSeni. Soucasné je poukdzano na moZnou Usporu investicnich
nakladd na vystavbu nepotrebnych silnicénich komunikaci, snizi-li se dopravni
intenzita na poZadovanou uroveili navrZenymi opat¥enimi. V tarifni oblasti je
navrzeno vyfeSeni integrace casovych jizdnich dokladd pro vsechny druhy dopravy
v systému.

Pro ucely vybéru vhodnych dopravnich prostitedkd k multikriterialni analyze je
uveden typicky vzorek typ@ a verzi dopravnich prostvedk@ v CR pouZitelnych pro
IDS véetnd nskterych jejich funkénich vlastnosti a nékterych zkuSenosti s jejich
pouzivanim. Kone¢né je uvedena zakladni struktura kritérii pro multikriterialni
analyzu s tim, Ze vlastni analyza pro svou naroc¢nost je navrZena jako obsah
navazujiciho projektu.

Dalsi arovni syntézy jsou zavérecné teze:

1. Regionalni a lokalni osobni doprava tvori podifizené subsystémy narodniho
dopravniho systému, coZ vede k nutnosti respektovat systémové vazby a
jejich znalost vyuzivat k optimalizaci systému.

2. Multidisciplinarni charakter dopravnich systémd vyZzaduje adekvatni pristup
k feseni lokalni a regionalni dopravni politiky v osobni doprave.

3. Integrovany dopravni systém je podminkou d@sledné optimalizace dopravy v
Ceskych Budéjovicich a okoli, a to zejména prost¥ednictvim posileni
vysokokapacitnich nizkoemisnich dopravnich prostfedk@ na ukor nadmérné
zatézujici automobilové dopravy.

4. Nejdostupnéjsim a praxi ovérenym zplsobem redukce dopravni zateéze plsobené
osobnimi automobily v méstském intravilanu je vybudovani zachytnych
parkovist v mistech navazujici hromadné dopravy.

5. V ramci IDS je nezbytné posilit paterni sitové prvky jejich systematickym
vyuzivanim a primétrenym budovanim vcéetné rekonfigurace navazujicich
prvkda.

V Praze a Ceskych Budéjovicich, psano pomoci LibreOffice Writer
Dne 30. 11. 2012
Ing. Petr Jezek, Ph.D. v. r.
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