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ABSTRAKT

Hlavnim cilem této diplomové préace je pfedstaveni projekt na zlepSeni dopravni obsluz-
nosti Zlina a Otrokovic méstskou hromadnou dopravou. Teoreticka cast je zpracovana
formou literarni reserSe. Jsou zde vymezena specifika hromadné dopravy osob ve méstech
1 trendy spojené s udrzitelnou mobilitou. Prakticka ¢ast se zabyva piimo provozem méstské
hromadné dopravy ve Zlin¢ a Otrokovicich. Podrobné je zde analyzovéana otazka dlouha
l1éta diskutovaného prodlouzeni trolejbusové trati v Otrokovicich, které by vedlo k rychlej-
Simu a pohodInéjsimu cestovani mezi Zlinem a Otrokovicemi, zlepSeni Zivotniho prostiedi
a snizeni finan¢ni narocnosti provozu. Dale jsou zkoumany moznosti zlepSeni dopravni
obsluznosti Batovy nemocnice ve Zlin¢. Navrzeny projekt pocita se zavedenim nové linky,
kterd by zkratila dochazkovou vzdalenost do jednotlivych budov v jejim aredlu. To by
mohlo vést i ke zklidnéni dopravy v okoli nemocnice a eliminovat problémy s nedostatkem

parkovacich mist pro osobni vozidla.

Kli¢ova slova: udrzitelna doprava, vetejna doprava, dopravni obsluznost, ekologie, zivotni

prostfedi, dopravni kongesce.

ABSTRACT

The main target of this master's thesis is a presentation of projects for improvement
the transport services in Zlin and Otrokovice by public transport. The theoretical part is
written as a literature review. There are defined the specifics of public transport in the cit-
ies and trends relating to sustainable mobility. The practical part occupies directly with
public transport in Zlin and Otrokovice. In detail there is analyzed a long-time discussed
development of trolleybus line in Otrokovice which would make a contribution to faster
and more comfortable traveling between Zlin and Otrokovice, environmental improvement
and saving service costs. In addition there are analyzed options for improvement transport
services of Bata's hospital in Zlin. The project suggests opening a new line which should
cut short distance to each building in its area. It could also help calming down the traffic
in the surroundings of the hospital and eliminate problems with parking places shortage

for cars.

Keywords: Sustainable Transport, Public Transport, Transport Services, Ecology, Envi-

ronment, Traffic Congestion.
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UvVOD

Doprava neboli mobilita pfedstavuje nedilnou soucast zivota. I kdyz si to mnohdy neuve-
domujeme, mezi druhy dopravy se fadi i jeji elementarni zptisob, tedy chiize. Uroveti do-
pravni obsluznosti i infrastruktury vyrazné ovliviiuje kvalitu Zivota v dané oblasti, nebot’
s ni pfimo souvisi nejen doba stravend pfesunem z bodu A do bodu B, ale v disledku i stav
zivotniho prostfedi nebo mira nezaméstnanosti. Za poslednich sto let doprava prosla velmi
progresivnim vyvojem, ktery vedle technologického pokroku ptinesl bohuzel také vyrazny
narust jeji intenzity, coz zejména v piipad¢ silni¢ni osobni a nakladni dopravy negativné

pusobi jak na zivotni prostiedi, tak i samotny zivot lidi.

Cilem teoretické ¢asti diplomové prace je provést literarni reSersi zdroju tykajicich se do-
pravy s bliz§im zaméfenim na vetfejnou dopravu ve méstech a koncept tzv. trvale udrzitelné
mobility. V Gvodni ¢asti je doprava predstavena z obecného hlediska. Objasnéna je zaklad-
ni terminologie, rtiznd hlediska ¢lenéni dopravy i Casto sklonovany pojem dopravni ob-
sluZznost. Nasledujici kapitola se vénuje podrobnéjSimu vymezeni hromadné dopravy
ve méstech. Diraz je kladen na soucasné trendy souvisejici s ekologii, v rdmci nichZ po-
stupné prebiraji roli klasickych dieselovych autobusti environmentalné ptiznivéjsi alterna-
tivy v podob¢ autobusti na zemni plyn ¢i pfimo elektrobusi. Na problematiku ekologie
plynule navazuje zavérecna treti kapitola, ktera se blize zabyva ptimo udrZzitelnou mobili-
tou. Definovany jsou zakladni negativni dopady dopravy, s vazbou na méstské prostredi
jsou vymezeny preferované druhy dopravy - tedy pési, cyklistickd a vefejnd hromadna,
a predstaveny jsou 1 nastroje pro podporu forem udrzitelné méstské mobility a regulaci

individudlni automobilové dopravy.

Podkladem pro zpracovani literarni reserSe je celd fada odbornych ¢lankt, publikaci i pfi-
spevki. V kapitole vénované méstské hromadné dopraveé dostavaji prostor spiSe Cesti auto-
fi, nebot’ logicky dokazou Iépe vystihnout tuto problematiku v podminkach Ceské republi-
ky. Naopak v otdzce udrzitelné mobility jsou v mnohem vétsi mife parafrazovani autofi
ze zahrani¢i. Cerpano je také z piispévkli prezentovanych v ramci &esko-slovenskych kon-
ferenci na téma Doprava, zdravi a Zivotni prostredi, které se konaji pravidelné¢ kazdé dva
roky. Rada poznatkii zejména k modernim trendéim ve vefejné dopravé pak pochazi z ¢lan-

ki uvetejnénych v odborném periodiku Ceskoslovensky Dopravak.

Prakticka ¢ast prace je rozdélena na 5 zékladnich kapitol. Prvni z nich nabizi sezndmeni

s provozem meéstské hromadné dopravy ve Zlin€¢ a Otrokovicich. Ptiblizuje jeho historii,
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vedeni linek ¢i vozovy park a jeho obnovu. V rdmci druhé kapitoly je provedena analyza
udajii o poctu prepravenych osob na jednotlivych linkdch béhem 24 hodin. Na ni navazuje
kapitola, ktera se podrobné&ji vénuje moznostem rozsifeni trolejbusové trati v Otrokovicich.
Jsou zde predlozeny vysledky vlastnich dopravnich prizkumt a analyz, které maji proka-
zat, zda mé pripadnd investice do nové trolejbusové infrastruktury opodstatnéni ¢i nikoliv.
Ve ctvrté kapitole je feSena dopravni obsluznost Batovy nemocnice ve Zling, ktera vychazi
zejména z vlastniho rozsédhlého prizkumu poctu prepravenych cestujicich na trolejbusové
lince €. 2 a reaguje na aktudlni ivahy o moznosti zavedeni nové linky, kterd by zkratila
dochézkovou vzdalenost do jednotlivych nemocni¢nich budov. Veskeré provedené analyzy
jsou nasledné v paté kapitole vyuzity jako podklad pro navrhované projekty na zlepSeni
dopravni obsluznosti Zlina a Otrokovic méstskou hromadnou dopravou. Navrzené projekty
jsou rizné finanéné narocné, v praci jsou proto nastinény také konkrétni moznosti spolufi-
nancovani z dota¢nich programi. Soucasti projektové Casti je i ekonomické zhodnoceni
souCasného stavu a komparace zvazovanych a navrhovanych variant, kterd se zaméiuje
na pfimé provozni naklady, k nimz v ptfipadé méstské hromadné dopravy patii zejména

spotfebovana nafta, elektifina a mzdy fidica.
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CILE A METODY ZPRACOVANI PRACE

Hlavni cil diplomové prace vyplyva uz z jejiho nazvu. Primarnim ucelem je zhodnoceni
soucasného stavu provozu méstské hromadné dopravy na tizemi Zlina a Otrokovic a navr-
zeni projekti pro zlepSeni dopravni obsluznosti této aglomerace s diirazem na principy
udrzitelné mobility. Za vedlejsi cil 1ze povazovat zpracovani literarni reSerSe, ktera se ve-
dle aktualni problematiky trvale udrzitelné mobility blize soustiedi na hromadnou dopravu

ve méstech, kterd se od té meziméstské vyznacuje celou fadou specifik.

Analyticka cast prace je zalozena na kvantitativnich datech. VétSina provadénych analyz
vychazi z poétu prepravenych cestujicich. Cast téchto prizkumi piedstavujici souhrnna
data za jednotlivé linky MHD cerpé z vysledkit komplexniho prizkumu provedeného spe-
cializovanou firmou v roce 2012, veskera ostatni data jsou vysledkem vlastnich prizkumi
autora. Nejveétsi Cast predstavuji prizkumy prepravni zatéze vybranych useki linek MHD,
jejichz princip spociva v zapisovani nastupujicich a vystupujicich cestujicich ve vozidlech
hromadné dopravy. Ziskavani téchto dat je Casové pomérné narocné, proto byl jejich sbér
zahdjen jiz v Cervnu 2017. Dalsi ¢ast prizkumi ptredstavuje analyzu ptestupnich vazeb,
ktera se zaméfuje na pocty vystupujicich a nastupujicich cestujicich na vybranych piestup-
nich uzlech v ramci sit¢ MHD. Pro zajisténi objektivity prizkumi je nutné pro jejich reali-
zaci vybirat béZzné, ni¢im vyjimecné dny. Aby nedochazelo ke zkresleni udajti, neni mozné
pfepravni prizkumy provadét v dobé konani velkych akci, napf. filmového festivalu,
v obdobi Skolnich prazdnin, nebo pokud se v provozu vyskytne mimotadna udalost, v di-
sledku niz spoje MHD nabiraji vyrazné zpozdéni. Do vysledkli se navic nezahrnuji vétsi
organizované skupiny cestujicich, jako jsou napft. Skolni tfidy s ucitelem, které jedou néra-

zove, a vyrazn€ by ovlivnily pocet prepravovanych osob.

Dale byly analyze podrobeny aktualné platné jizdni fady, kdy bylo cilem zjistit, jak dlou-
hému cekani jsou vystaveni cestujici pii prestupovani na vybranych piestupnich zastdv-
kach. Soucasti prace je ale napf. i analyza dodrZovani jizdnich tada, ktera byla taktéz pro-
vadéna s pfimou vazbou na navrhované projekty. Pro lepsi piehlednost popisovanych situ-

aci jsou do prace zahrnuty také mapové vystupy.

Z klasickych metod vyuzivanych nejen v ramci absolventskych praci Ize zminit provedeni
SWOT analyzy, neboli analyzy silnych a slabych stranek, ptileZitosti a hrozeb zkoumané-
ho jevu, projektu ¢i organizace nebo firmy, kterd spoc¢iva ve vymezeni vystiznych hesel,

které se zkoumanou zaleZitosti ptimo souvisi nebo ji ovliviiuji.
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I. TEORETICKA CAST
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1 DOPRAVA

1.1 Zakladni terminologie

Ackoliv je podstata terminu doprava kazdému velmi dobfe zndma, nemusi byt na Skodu
podivat se na jeho definici pohledem riiznych autord. Ostatné€, jak Pastor a Tuzar (2007,
losti s dopravni tematikou zaroven upozornuji na ¢asto chybnou interpretaci pojmi dopra-
va a pteprava ¢i dopravce a prepravce, které byvaji neziidka zaménovany nebo povazova-

ny za totozné. I tyto terminy budou v ramci této kapitoly objasnény.

Jednim z autorq, kteti ptedkladaji definici pojmu doprava, je Barry Hutton (2013, s. 19),
autor publikace Planning Sustainable Transport. Vychazi z definice v Oxfordském slovni-
ku anglic¢tiny, ktery dopravu popisuje jako pfepravovani osob nebo zbozi z jednoho mista
na druhé prostfednictvim vozidla, letadla nebo lodi. Hutton vSak v tomto vymezeni pojmu
spatfuje zasadni nedostatky. Jednak zde neni viibec zminéna chilize jakoZto elementarni
zpusob piepravy, coz by se dalo akceptovat pti vztazeni definice na mechanické dopravni
prostiedky, ale v tom ptipad¢ uz nelze prehlédnout absenci eskalatorti, vytahti ¢i pasovych
dopravnikti, které taktéz slouzi k pfepravé osob i zbozi, byt se jednd o pomérné kratké
vzdélenosti. Autor dale namité, Ze definice by neméla byt omezena pouze na pohyb osob
a zbozi. Zminuje zde energie, které byly v minulosti do domacnosti dopravovany prostred-
nictvim vlak® a uhelnych voziki, zatimco dnes jsou pfivadény plynovym potrubim a elek-
trickymi kabely, a tudiz nejsou mnohdy za predmét dopravy viibec povazovany. A podob-
né je to i s informacemi, u kterych ustupuje posta, poslové a obchodni cestujici jejich elek-
tronickému $ifeni. Hutton proto trva na tom, aby do vymezeni pojmu doprava byl zahrnut

kromé pohybu osob a zbozi také pohyb informaci, energii a odpadu.

S 4

vu povazuje cilevédomé premistovani osob a hmotnych pfedmét v nejriznéjsich objemo-
vych, ¢asovych a prostorovych souvislostech za pouziti rozlicnych dopravnich prosttedkii
a technologii. Kotas (2007, s. 9) v dopravé spatiuje nastroj umoziujici pohyb osob a zbozi,
zatimco pohyb informaci, zasobovani energiemi ¢i odstranovani odpada zajistuje technic-
ka infrastruktura, ¢imz se podle autora rozumi kromé dopravy také inZenyrské sité. Vi-
ceméné se tak shoduje s vySe zminovanym Huttonem. Naproti tomu Zeleny ve svém pojeti

energie, informace a odpady opomiji.
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Brtihova-Foltynova (2009, s. 14) dopravu prezentuje jednoduse jako prostiedek pro napl-
novani poteb mobility. Blize pak specifikuje, ze pod pojmem doprava se rozumi veskeré
nastroje umoziujici pfepravu osob, ¢imz ma na mysli krom¢ samotnych dopravnich pro-
sttedkil také dopravni infrastrukturu, energie a dalsi. Tato definice vSak zcela ignoruje do-
pravu nakladni. Terminem mobilita, jenz autorka zminila, oznacuje veskera technicky rea-

lizovatelna prani ménit misto za ucelem uspokojeni své potieby.

Zdanlivé synonymni pojem pieprava objasiuji Eisler, Kunst a Orava (2011, s. 14) jako
vysledek procesu dopravy. Vyjadiuje mnozstvi piepravenych osob a zbozi, vzdalenost, ¢as
¢i cenu. S definici se ztotoznuje i Zeleny (2007, s. 21). Dopravu charakterizuje jako vlastni
piemisténi, pfepravu pak jako vysledek tohoto premisténi. S tim souhlasi i Siroky (2014,
s. 4), ktery zaroven predstavuje rozdily mezi terminy dopravce a piepravce. Zatimco do-
pravce neboli provozovatel dopravy je tim, kdo fyzicky provozuje premistovaci ¢innost,
prepravce vystupuje jako zakaznik, spotiebitel dopravnich a prepravnich sluzeb, ktery po
dopravci pfemisténi pozaduje. Jsou-li dopravce a prepravce jednou osobou, at’ uz fyzickou
nebo pravnickou, hovofime o autonomni ¢i nezavislé dopravé. V praxi jde nejcastéji o in-
dividuélni automobilovou dopravu (IAD). Na druhé stran€, pokud jsou tyto osoby odli$né,
jedna se neautonomni neboli zakdzkovou dopravu, kde je typickym piikladem vefejna

hromadna doprava.

1.2 Klasifikace dopravy

Existuje cela fada hledisek, podle kterych 1ze dopravu ¢lenit. Pastor a Tuzar (2007, s. 15 -
16) nabizeji déleni podle pFepravovaného substratu na dopravu osobni, nakladni a do-
pravu zprav, &i podle prostiedi na pozemni, podzemni, vodni a vzdusnou. Siroky (2014,
s. 4 - 5) sem dokonce fadi 1 dopravu meziplanetarni. Pfidava klasifikaci podle pravidel-
nosti dopravy na pravidelnou a nepravidelnou, podle jeji intenzity v ¢asovém horizontu
na dopravni Spicku, dopravni sedlo a no¢ni provoz, nebo podle tizemniho rozdéleni
na mezistatni, vnitrostatni, ptiméstskou, méstskou, mistni a kyvadlovou. Kotas (2007,
s. 16) uvadi ¢lenéni podle formy organizace na dopravu v klidu, kam spadaji odstavné
plochy a parkovéni, a dopravu v pohybu pro pohyb dopravnich prostiedkti. Déle ptipojuje
1 pravdépodobné nejtypictéjsi ¢lenéni, na kterém se vétsina autorti shoduje, a to klasifikaci
podle dopravni cesty na silni¢ni, kolejovou, lodni, leteckou a nekonve¢ni dopravu. Autor
jednotlivé druhy dale rozclenuje. U silni¢ni dopravy rozliSuje mezi motorovou, cyklistic-

kou a pé&si. Kolejovou dopravu ¢leni na Zelezni¢ni a méstskou dréhu, kde dale diferencuje
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mezi méstskou tramvaji, tramvajovou rychlodrahou a metrem. Lodni dopravu pak rozd€lu-
je na fi¢ni a ndmoini. Klasifikace se také riizn¢ prolinaji, napt. Brihova-Foltynova (2009,
s. 36) jiz zminénou cyklistickou a pési dopravu zastfesuje pod nemotorovou dopravu, kte-
rou stavi na troven silni¢ni a zelezni¢ni dopravy, a podobnych odlisnosti by se dalo nalézt

mnohem vice.

1.3 Dopravni obsluZnost

Dopravni obsluznost piedstavuje v oblasti vefejné dopravy dilezity pojem. Jeji legislativni
uprava se opira o zakon ¢. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach v piepravé cestujicich
a o zmeéné dalSich zakont, ktery "upravuje postup statu, krajii a obci pri zajistovani do-
pravni obsluznosti verejnymi sluzbami v preprave cestujicich verejnou drazni dopravou

a verejnou linkovou dopravou" (Zékon ¢. 194/2010 Sb., s. 2210).

Jako pfimétené zajisténi dopravy pro vSechny dny v tydnu z diivodu vefejného zajmu pre-
zentuje dopravni obsluznost Hajek (2005, s. 14). V zakoné se piimo uvadi, ze jde zejména
o0 zajisténi dopravy do Skol, zaméstnani, k orgdniim vetejné moci, k 1€kafi, ale také k uspo-

kojenim kulturnich a spolecenskych potieb ¢i k rekreaci (Zakon €. 194/2010 Sb., s. 2210).

Eisler, Kunst a Orava (2011, s. 78) ptedkladaji pojem zavazek vetejné sluzby, ktery spoci-
va v tom, Ze se dopravni podnik zavaze uskutecnit prepravni vykony, které by jinak vzhle-
dem ke svému primarnimi cili zisku neprovedl. RozliSuje se mezi zavazky provoznimi,
pfepravnimi a tarifnimi. Provoznim zavazkem se rozumi zajisténi pravidelné linkové do-
pravy dopravcem podle schvaleného jizdniho tadu. Prepravni zavazek trojice autort defi-
nuje jako zavazani se dopravce prepravit cestujici za specidlni cenu. Zeleny (2007, s. 114)
v ramci piepravniho zavazku kromé cestujicich zminluje 1 zavazek piepravit véc. Autor
dale vysvétluje tarifni zavazek, ktery spociva v povinnosti dopravce uplatnit pro urcité
kategorie cestujicich, zbozi nebo trasy specidlni sazbu jizdného, kterou stanovi piislusny
organ verejné spravy. Jde zejména o slevy pro zaky a studenty do 26 let pfi splnéni pod-
minky denniho ¢i prezencniho studia. Eisler, Kunst a Orava (2011, s. 79) dale uvadégji,
ze dopravce se zdvazkem vefejné sluzby ma narok na kompenzaci prokazatelné ztraty, kte-
rd mu v této souvislosti vznikne. Tuto kompenzaci poskytuje u zakladni dopravni obsluz-
nosti Krajsky ufad, v pfipadé mezinarodni vefejné linkové dopravy Ministerstvo dopravy
CR. Sluzby nad rdmec zakladni dopravni obsluznosti kraje jsou pak v rezii obci, které si

tyto sluzby objednévaji a ze svého rozpoctu hradi dopravciim prokazatelnou ztratu.
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2 VEREJNA DOPRAVA VE MESTECH

Zatimco v obcich s niz§im poctem obyvatel k zajisténi dopravni obsluznosti vétSinou staci
zelezni¢ni a linkova autobusova doprava, ktera obcemi projizdi, ve vétSich obcich byva
vedle téchto systémi provozovana i méstska hromadna doprava (MHD). Zeleny (2007,

s. 98) povazuje za obvyklou hranici pro provozovani MHD pocet obyvatel 10 tisic.

Vetejna doprava ve méstech zahrnuje primarné MHD, spadd sem vSak také taxisluzba,
ktera plni vyznamnou ulohu zejména ve velkych méstech a metropolich. A pokud by bylo
striktné vychdzeno z definic autord zminénych v uvodu ptedchozi kapitoly, Sla by sem
zatadit 1 dopravni zafizeni, jako jsou eskalatory ¢i vytahy, o ktera v méstském prostoru
nebyvé nouze. Vzhledem k tematickému zaméteni této diplomové prace vSak bude blize

charakterizovana vyhradn€ méstska hromadna doprava.

2.1 Druhy méstské hromadné dopravy

Mezi zékladni druhy MHD, které budou nyni blize popsany, patfi autobusy, trolejbusy,
tramvaje a metro. Ve vybranych méstech se Ize setkat i s lanovkami nebo lodni dopravou,

které byvaji neziidka provozovany stejnym dopravcem jako klasické systémy MHD.

2.1.1 Autobusova doprava

Autobusovou dopravu lze bezpochyby oznalit za zdkladni a nejrozsifenéjsi prostfedek
hromadné dopravy. V menSich méstech je MHD vétSinou provozovéana vyhradné autobusy,
v téch vétsich pak autobusy plni spiSe doplitkovou funkci k tramvajim ¢i trolejbusiim, pii-
padné metru. Na rozdil od vSech ostatnich druhii dopravy bychom vs$ak jen tézko hledali

provoz MHD, kde nejsou autobusy provozovany viibec.

Za autobus je podle Sirokého (2014, s. 245) pokladan silni¢ni dopravni prostiedek s kapa-
citou minimalné 10 cestujicich. K zédkladnim vyhodam autobust fadi autor nizké potizova-
ci néklady, nezavislost na trolejovém vedeni a s tim souvisejici vetsi operativnost vozidel,
ktera se uplatni zejména pti mimotadnych udalostech, jako jsou cizi dopravni nehody, kdy
autobus bez vétSich potizi mize objet prekazku ¢i vyuzit objizdnou trasu, coz je v piipadé
ostatnich dopravnich prostredkit MHD omezené nebo zcela nemozné. Dale zminuje exis-
tenci minibus, které jsou vyhodné pro nasazeni na linky s nizsi poptavkou, ¢i vyssi adhezi
vyuzitelnou na trasach s prud$im stoupanim. Zde jde vSak o diskutabilni otazku, nebot’

do kopcovitého terénu byva doporucovan pro své jizdni vlastnosti spise trolejbus, coz po-
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tvrzuji napt. Zurynek, Zeleny a Mervart (2008, s. 214) nebo Kotas (2007, s. 155). Hlavni
nevyhodou autobust je bezpochyby negativni vliv na zivotni prostfedi kvtli emisim vyfu-
kovych plynd, jejich hlu¢nosti a vibracim. Piestoze v poslednich letech v této oblasti doslo
k vyraznému pokroku diky modernim motorim plnicim pifisné emisni normy, autobustim
na zemni plyn ¢i ptimo elektrobustim, stale je autobus obecné povazovan za nejméné eko-

logicky prostiedek MHD.

2.1.2 Trolejbusova doprava

Trolejbusy definuji Cerny et al. (2002, s. 84) jako elektricky pohanéné silniéni vozidla,
ktera jsou zavisla na ptivodu energie z dvoupolového trolejového vedeni prostfednictvim
dvojice sbéraci elektrického proudu. Ceska legislativa chape trolejbus jako drazni vozidlo
podobné jako tramvaje, vlaky nebo metro, a proto jejich provoz na tizemi Ceské republiky
reguluje Drazni Grfad. Zavadéni trolejbusové dopravy Zurynek, Zeleny a Mervart (2008,
s. 214) doporucuji do mést o poc¢tu obyvatel od 40 tisic vyse. Autotfi uvadéji vyhody, kte-
rymi trolejbusy oproti autobusiim disponuji. Jde zejména o Setrnost k zivotnimu prostiedsi,
nebot’ ho trolejbus svym provozem nezatézuje prakticky zadnymi zplodinami a jeho pro-
leraci, diky niZ se trolejbusy uplatiuji v kopcovitém terénu. Kotas (2007, s. 155) jako
ukazkovy piiklad nabizi kalifornské San Francisco, kde v extrémné kopcovitém terénu
vytvati trolejbusy svétovy rekord ve stoupavosti. Pfestoze je trolejbus vazan na svrchni
trolejové vedeni, Hardk (2015, s. 35) poukazuje, Ze sbérace elektrického proudu umoziuji
vyboceni z osy troleji az o Ctyfi metry, diky ¢emuZ je mozné pifi mimotadnych situacich
objet pfekazku na rozdil od tramvaji, které museji ¢ekat na jeji odstranéni. Vyjimkou dnes
nejsou ani tzv. hybridni trolejbusy, které uz nejsou striktné zavislé na trolejovém vedenti,
ale mohou se pohybovat i mimo n¢j. Toho se vyuZiva jednak v pfedméstskych a piimést-
skych zonach, kde se pro nizkou frekvenci spoji nevyplati budovat trolejbusovou in-
frastrukturu, ale pravé i pfi cizich dopravnich nehodéach &i vylukach. Siroky (2014, s. 247)
jovym. Nevyhodu, kterd se vSak tyka i tramvaji, naopak spatfuje v povinnosti fidice snizit
rychlost vozidla pfi prijezdu obloukl v zatackéach, coz do jisté miry miiZe snizovat cestov-
také sjezdové a rozjezdové vyhybky ¢i kiizovatky, ve kterych dochazi ke kiizeni s jinou

trolejbusovou stopou.
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2.1.3 Tramvajova doprava

Podle Zurynka, Zeleného a Mervarta (2008, s. 214) je vhodné provozovat tramvajovy sys-
tém ve méstech, které prekroc¢i hranici 100 tisic obyvatel. Provoz tramvaji se fidi pravidly
silni¢éniho provozu, zejména v centrech mést se tramvaje pohybuji po silnicich, nicméné
stale Castéji jsou pfi vystavbé novych trati budovany samostatné dopravni cesty, které pfi-
nasi jednu nespornou vyhodu - tramvaje nejsou omezovany individualni automobilovou
dopravou. Typickym piikladem miize byt prazska trat’ na Barrandov, ktera krom¢ samo-
statného tramvajového télesa a tuneli disponuje také unikatnim ztvarnénim stanic pfipo-

minajicimi nez zastavky tramvaje spisSe stanice metra nebo zeleznice.

Hlavnim diivodem pro zfizovani tramvajové dopravy a zaroven jednou z jejich zakladnich
vyhod je podle Sirokého (2014, s. 247 - 248) vysoka piepravni kapacita, ktera vyrazné
pfevysuje autobusy a trolejbusy. Autor déle vyzdvihuje dlouhou Zivotnost trati, vysokou
bocni stabilitu, maximalni moznou preferenci tramvaji v dopravnim provozu nebo moznost
rekuperace elektrické energie, kdy se pii brzdéni vozidla vraci energie zpét do sité, coz
stejn¢ funguje 1 u trolejbusti. Nevyhody autor spatfuje ve vysokych investi¢nich ndkladech
na vystavbu trati, absolutni zavislosti na dodavkach elektrické energie a striktni vazanosti
na dopravni cestu, kdy preruSeni dodavky elektfiny ¢i nehoda na trati vétSinou provoz
tramvaji zcela zastavi, a v neposledni fad¢€ 1 v nevhodnosti tramvaji do vysSiho stoupani
z diivodu nizsi adheze. Mezi pozitivy trolejbusiti byla zminovana jejich tichost, coz u tram-
vaji tak docela neplati. Elektromotory jsou samoziejmé tiché i u tramvaji, nicméné pohyb
vozidel na kolejich zpisobuje casto neptijemny hluk a vibrace, coz byva pfedmétem stiz-
nosti obyvatel Zijicich v tésné blizkosti tramvajovych trati. A vhodné je zminit 1 skutec-
nost, Ze 1 kdyZ tramvaje a trolejbusy jezdi na elekttinu, a tudiz svym provozem neznecist'u-
ji Zivotni prostiedi, v Ceské republice maji na vyrobé elektrické energie nejvétsi podil

uhelné elektrarny, takZe jeji vyroba az tak ekologicka neni.

2.1.4 Metro

V podzemni draze spatiuje Bennett (2005, s. 6) logické vyusténi problému rychle rostouci
hustoty osidleni ve vétSin€é velkych mést svéta. VSima si zejména center mést, kde uzké
historické ulice neumoznuji pojmout zvysujici se objem dopravy zpiisobeny rostoucim
poctem obyvatel, turistl a lidi dojizdé€jicich do zaméstnani ¢1 za nakupy. Za metro je ozna-
covan podle Zurynka, Zeleného a Mervarta (2008, s. 212 - 213) kolejovy provoz, ktery ma

zcela samostatnou dopravni cestu, kterou nekiizi jiné drdhy a silnice, je fizen pomoci na-
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véstidel a alesponl Cast trasy je vedena pod povrchem. Metro je charakteristické kratkym
intervalem mezi jednotlivymi spoji a nasazenim kapacitnich souprav. Piestoze je pohanéno
elektrickou energii, na rozdil od elektrickych lokomotiv, tramvaji ¢i trolejbusti neodebira
energii ze svrchniho trolejového vedeni ale z bocni napajeci kolejnice. Zminéna trojice
autorll povazuje za hranici ucelnosti pro zavedeni podzemni drahy pocet obyvatel 750 tisic,
naproti tomu Siroky (2014, s. 248) tuto hranici spatiuje az p¥i 1 milionu obyvatel. S tim
souhlasi 1 Kotas (2007, s. 147), avsak pfipousti, ze ojedin€le metro miize dobte plnit svou

ulohu uz ve méstech s 650 tisici obyvateli.

2.2 Specifika méstské hromadné dopravy

Zurynek, Zeleny a Mervart (2008, s. 58) udavaji, ze MHD piedstavuje segment s nejvetSim
podilem na celkovém objemu vefejné dopravy, coz je ovlivnéno zejména vysokou hustotou

osidleni ve méstech, v dliisledku néhoz zde vznikaji nejvétsi prepravni potieby.

2.2.1 Obecné pozadavky

Na MHD je kladena fada obecnych pozadavki, které by méla spliovat. Siroky (2014,
s. 236) z nich predklada Sest zakladnich. MHD ma poskytovat piepravni prilezitosti veske-
rym osobdm pohybujicim se na izemi obsluhovaného mésta ¢i aglomerace. V rdmci moz-
nosti ma byt obsluhovano cel¢ tizemi prostfednictvim zakladni dopravni sité tvoiené za-
stavkami a prestupnimi uzly. Uzemi mésta ma byt asové dostupné, a to ve dvou rovinach:
jednak z hlediska ¢asové dostupnosti zastavek hromadné dopravy pési chlizi, a také piimé-
fen¢ jizdni doby stravené v dopravnim prostiedku. Dalsi pozadavek klade diiraz na perio-
dicitu dopravy, v ramci niz by spoje mély jezdit v pravidelnych intervalech, aby byla cestu-
jicim umoZnéna pouZitelnost systému bez podrobné znalosti jizdnich fadi. Méstska hro-
madné doprava by méla cestujicim nabidnout spolehlivou, komfortni a bezpe¢nou dopravu,
ktera splituje mimo jiné i1 hygienické a estetické aspekty. Jako posledni kritérium autor
uvadi vyhodnost pouziti MHD ve srovnani s individualni automobilovou dopravou vzhle-

dem k jeji ekonomické ptiznivosti a rychlosti.

Kotas (2007, s. 145) blize specifikuje pozadavek na ¢asovou dostupnost. P&si chiize me-
zi bydlistém a zastdivkou MHD by neméla trvat déle nez 10 minut, optimalni je 5 minut.
Cekaci doba na zastavce by se v zavislosti na délce intervalu mezi spoji méla pohybovat
mezi 2 az 15 minutami. Samotnd jizda vozidlem hromadné dopravy by méla trvat maxi-

malné 30 - 45 minut. Opét zde zdlezi, o jak velké mésto se jednd. Vzdélenost mezi vystup-
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ni zastavkou a cilem cesty by, podobné jako v piipadé bydlisté a nastupni zastavky, méla

byt idealné do 5 minut, rozhodné by neméla piesdhnout 10 minut.

2.2.2 Kapacita vozidel

Jednim z klicovych faktort, ktery cestujici motivuje ¢i odrazuje jezdit MHD, je kapacita
vozidel a s ni spojena pohodlnost cestovani. Siroky (2014, s. 250 - 251) se domniva,
ze v béznych podminkach by nemél byt ptekracovan kapacitni standard, kterym je obsaze-
ni vSech mist k sezeni a vyuziti plochy ke stani max. 4 - 5 osobami/m?. Ve vagonech metra
by podet stojicich osob nemél piekrocit hranici 3,3 osoby/m?, v tramvajich dokonce
2,8 osob/m?. Obdobi ranni a odpoledni dopravni $picky je vsak spojeno se zvysenou po-
ptavkou cestujicich, na kterou dopravci musi reagovat vypravovanim vyssiho poctu vozi-
del, které¢ po zbytek dne nemaji vyuziti. Ne vzdy je tak nabidka MHD béhem dopravni
Spicky natolik dostatecnd, aby splnila vySe zminéné standardy. Proto autor piipousti,
aby pti kratkodobém cestovani byla pfipustnd maxima stojicich osob navySena
az na 4 osoby/m? v tramvajich a vozech metra a na zhruba 6 - 8 osob/m? pii cestovani au-
tobusy. S tak vysokou hodnotou ale nesouhlasi Hin¢ica (2013, s. 55). Podle n¢j sice vyrob-
ci obvykle pro pocet stojicich cestujicich vychazeji z hodnoty 8 osob/m?, nicméné v real-
ném provozu je 1 s pfihlédnutim na pozadavek urcitého komfortu cestovani prakticky ne-

mozné natésnat 8 lidi na plochu metr krat metr.

Zeleny (2007, s. 110) sleduje také pomér sedicich a stojicich cestujicich. V prostfedcich
kolejové dopravy by mél byt pomér maximalné 1 : 2, tzn. minimalné¢ 33 % cestujicich
by mélo sedét. V autobusovém provozu je piipustny pomér maximalné 1 : 1, takZe sedici
cestujici musi tvofit minimalné polovinu vSech pfepravovanych. S touto myslenou se zcela
ztotoziuje i Siroky (2014, s. 251). Zurynek, Zeleny a Mervart (2008, s. 56) upozoriuji,
ze kapacitu vozidla vyrazné ovlivituje také uspotradani sedacek. Jejich nevhodné rozmisténi
podpotené jesté uzkymi ulickami jednak sniZzuje celkovou kapacitu, a také ztéZuje pohyb
cestujicich po vozidle, coz je problém vyskytujici se bohuzel zejména u novéjsich vozidel

MHD.

Regionalni organizator Prazské integrované dopravy (ROPID) proved! v roce 2016 zkous-
ku obsaditelnosti provozovanych autobusii a tramvaji, kterd pfinesla zajimavé vysledky.
BliZsi pozornost vSak nyni bude vénovana pouze vysledkiim méteni obsaditelnosti autobu-
sti, nebot’ ve Zlin¢ a Otrokovicich, na které se tato prace zamétuje, tramvaje provozovany

nejsou. Méfeni zahrnovalo ¢tyfi trovné urceni kapacity vozidel: maximalni, statistickou,
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100% Spicku a 90% Spicku. Maximalni obsaditelnost odpovida tirovni udavané vyrobcem
av redlném provozu je prakticky nedosazitelnd. U kloubovych vozidel byla naméfena
hodnota kolem 140 cestujicich, coz pfedstavovalo piiblizné 5 - 5,5 stojicich osob/m?,
u standardnich vozidel to bylo 100 cestujicich, coZ odpovid4 hodnoté lehce pies 8 osob/m?.
Statistickd obsaditelnost ma udavat jakysi standard doporu¢ené maximalni obsaditelnosti
vozidel, nicmén¢ sdm ROPID si uvédomuje, ze ani tyhle hodnoty nejsou v bézném provo-
zu udrzitelné. Jak ROPID uvadi, ptfi méteni kapacity plisobily autobusy dojmem zcela ob-
sazenych vozidel jesté pfed dosazenim hranice statistické obsaditelnosti. U kloubovych
vozidel byla zjisténa statistickd obsaditelnost 110 cestujicich, u standardnich vozidel 70.
Proto si ROPID stanovil pro planovani dopravni obsluznosti jako standard kapacity vozidel
U kloubovych vozidel byla namétena hodnota 90 cestujicich pro 100% Spicku a 81 cestuji-
cich pro 90% $picku. Standardni autobusy vykazuji kapacitu 60 cestujicich pro 100% S$pic-
ku a 53 cestujicich pro 90% S$picku. (ROPID, 2016)

2.2.3 Dopravni stavby a zarizeni

Pro zajiSténi provozu MHD je potifeba fada dopravnich staveb a zafizeni. S nékterymi
z nich cestujici denné ptichazeji do styku, jiné jsou nepfistupné a fada lidi o nich bézné

nevi.
Pozemni a inZenyrské dopravni stavby

Podle Sirokého (2014, s. 238) se jedna o klasické objekty, jakymi jsou zastavky povrchové
dopravy, stanice metra, piestupni termindly, pfistavisté pro lodni dopravu ¢i tratové, sta-
ni¢ni a eskalatorové tunely. Patii sem ale také stavby, které¢ ptfimo pro cestujici urceny nej-
sou. To se tyka dep, vozoven a gardzi dopravnich podnikil, spravnich, dispecerskych
a opravarenskych budov nebo socidlnich zatizeni pro fidice na kone¢nych zastavkach hro-

madné dopravy.

Kotas (2007, s. 157 - 161) blize rozvadi mozné zpusoby provedeni autobusovych a trolej-
busovych zastavek. Nejjednodussi je jejich umisténi pfimo v jizdnim pruhu. Tento piistup
byva uplatilovan zejména v mistech, kde pro Spatné prostorové podminky neni mozné vy-
tvofit zastavkovy zaliv. Ne vZdy je pfi zastaveni vozidla MHD v zastavce umoznéno osob-
nim vozidliim toto vozidlo ptedjet, coz ma zvysit bezpecnost cestujicich, kteti z prostiedku

hromadné dopravy vystoupi a chtéji ptejit vozovku. K blokovani IAD zastavenim vozidla
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v zastavce vibec nedochazi v ptipad¢, ze je zastavka umisténa pifimo v pruhu vyhrazeném
vyhradné pro provoz MHD. Druhym zakladnim typem je zastdvka se samostatnym zali-
vem. Takové provedeni nezdrzuje IAD a diky moZnosti zastaveni vétSiho poctu vozidel
hromadné dopravy v fad¢ za sebou usnadiuje piestup cestujicich mezi jednotlivymi vozi-
dly. Zvlastnim typem jsou pak konecné zastavky s obrati§tém, oznacované také jako tocny
¢i smycky, kde byva v té€sné blizkosti vystupni zastavky umisténa plocha k odstavovani,
otaceni 1 piedjizdéni vozidel ¢ekajicich na odjezd podle jizdniho tadu.

U tramvajové dopravy je opét nékolik moznosti provedeni zastavek 1 samotnych trati. Prv-
ni zpiasob, jenz Kotas (2007, s. 212 - 214) zminuje, spociva ve sdileni jednoho jizdniho
pruhu individualni dopravou s tramvajemi. Pouziva se Casto v historickych centrech mést,
kde stisnéné¢ podminky neumoziiuji vedeni tramvajové drdhy v samostatném pruhu. Dru-
hou a nejbéznéjs$i metodou je vedeni tramvajové trati vprostfed komunikace, kterou v misté
zastavky obklopuji tramvajové ostriivky a teprve za nimi nasleduje vozovka pro silni¢ni
dopravu. Tramvajové koleje mohou byt umistény bud’ pfimo ve vozovce nebo pro n¢ mize
byt vytvofeno samostatné téleso, napt. travnaty pas. Mén¢ Casto se lze setkat s opacnou
situaci, kdy stfed komunikace patii silni¢ni dopravé a tramvajové koleje jsou vedeny
po jejim okraji, takze zastaivky MHD mohou vyuzivat chodniky a neni pro né nutné budo-

vat specialni tramvajové ostruvky.
Energeticka zarizeni

Energeticka zafizeni maji v MHD nezastupitelnou funkci. Siroky (2014, s. 238) zmifuje
zejména ménirny slouzici k pfeméné stfidavého elektrického proudu na stejnosmeérny, dis-
tribuéni transformovny napdjejici spotiebice nizkého napéti a samoziejmé také samotné
trak¢ni vedeni, které rozvadi elektricky proud z méniren do koncovych zatizeni, vétSinou
tedy do elektromotorti v tramvajich ¢i trolejbusech. Trakéni trolejové vedeni byva podle
Kotase (2007, s. 155, 235) zpravidla ukotveno do stozarl, v ptipad¢ tizkych ulic mize byt
instalovano pfimo na fasady pfilehlych domi. StoZary trakéniho vedeni nemusi plnit pouze
svou primarni funkci, 1ze je vyuzit napft. 1 jako stozary vetejného osvétleni. Podle konkrét-
niho provozu MHD v trolejovém vedeni koluje napéti zpravidla 600 nebo 750 V. Aby
ve vzdalengjSich oblastech od méniren nedochdzelo k poklesu napéti, jsou trakéni stozary

vétSinou v podzemi kabelové propojeny.
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2.2.4 Vedeni linek

V souvislosti s MHD jsou ¢asto sklonovany pojmy trasa ¢i trat, linka a spoj. Zurynek, Ze-
leny a Mervart (2008, s. 48, 218) tyto pojmy stru¢né objasiuji. Trasou €i trati se rozumi
usek, ktery je obsluhovan hromadnou dopravou prostfednictvim jedné nebo vice linek.
Linka pfedstavuje pevné organizovanou dopravu se stanovenou trasou, zastavkami
a jizdnim fadem. Oznacuje se zpravidla ¢islem, ¢i pismenem, piipadné jejich kombinaci.
Spoj pak vyjadiuje jedno konkrétni spojeni v ramci dané linky. Podle vedeni trasy rozliSu-

je zminéna trojice autorti nasledujici typy linek MHD:

» diametralni - vede z jedné okrajové Casti mésta pies centrum do druhé okrajové ¢asti,

» radialni - vede z okrajové ¢asti mésta do jeho centra, kde je ukoncena,

* npapajeci - na rozdil od radidlni neni nap4djeci linka ukon€ena v centru mésta ale v mis-
té, kde navazuje na patetni dopravu, napf. na sidlisti u stanice metra,

* tangencialni - podobn¢ jako diametralni linka spojuje dvé okrajové Casti mésta, avSak
vyhyba se jeho centru, typickym piikladem je prazska autobusova linka ¢. 177,

= prekryvna - pfedstavuje nadstandard, nebot’ zastavuje pouze na vybranych zastavkach,

* udelova - vétSinou zajisStuje dopravu do obchodnich center a pieprava v ni byva €asto
zdarma,

» $kolni - slouzi pro piepravu zaku a studentti pii cesté do a ze Skoly.

LD O~ OO

Obr. 1 Zpiisoby vedeni okruzni, smyckové a osmickové linky (Siroky, 2014, 5. 241)
Siroky (2014, s. 241) zmiiiuje jesté tii dalsi typy linek, okruzni, smyckové a osmickové,
pro které je charakteristické, ze vychozi zastavka se shoduje s cilovou. Zatimco okruZzni
linka ma tvar pismene O, a kazdym usekem trasy tedy projede vozidlo pouze jednou,
smyckova linka Cast své trasy projizdi obousmérné. Viiz na smyckové lince jede z konec-
né zastavky Cast trasy po obousmérném useku, poté nasleduje jednosmérné kolecko,
po jehoz objeti se vozidlo vraci zpét na obousmérny usek, kterym se tentokrat v opacném
sméru vraci zpét na kone¢nou zastavku. Ptikladem zde mohou byt trolejbusové linky €. 8
a9 ve Zliné. Osmi¢kova linka svou trasou pfipomind tvar Cislice osm. Jde v podstate

o spojeni dvou smyckovych linek v jednu. Tvary linek jsou nejlépe patrné z vySe uvedené-
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ho schématu (Obr. 1). Autor vedle zptisobu vedeni linek také rozliSuje podle funkce pa-
tefni linky, zajist'ujici hlavni pfepravni potfeby mésta, a dopliikové linky, které¢ slouzi

k plosnému pokryti ve vztahu k linkam pateinim.

2.3 Moderni trendy uplatiované v MHD

Meéstska hromadné doprava zaznamenala v poslednich zhruba 20 letech velky kvalitativni
posun. Zatimco na konci 90. let minulého stoleti byla nizkopodlaznost v MHD né¢im no-
vym, dnes je povazovana takika za samoziejmost. VétSina autobusii a trolejbust provozo-
vanych v CR je nizkopodlaznich, pouze u tramvaji je procento nizkopodlaznosti nizsi vli-
vem delS$i Zivotnosti tramvaji. V provozu se totiz Ize setkat i s padesatiletymi vozidly, kte-
r4, byt prosla modernizaci, asto bezbariérovost nenabizi. Nicméné pokrok v hromadné
dopravé se rozhodn€ neomezil pouze na snizeni nastupni hrany vozidla. Zmén je cela fada

a ty klicové budou nyni predstaveny.

2.3.1 Trolejbusy s nezavislym pohonem
Trolejbusy vybavené dieselagregatem

To, Ze trolejbusy nejedou vzdy na elektfinu, uz neni nic vyjimecného. Trolejbusy, které
pro pohyb mimo trak¢ni vedeni vyuzivaji pomocny naftovy pohon, byvaji oznacovany jako
hybridni a nékdy 1 jako duobusy, s ¢imz vSak rozhodné nesouhlasi Hinc¢ica (2016, s. 57 -
58). Za duobus ma byt podle n&j povazovano vozidlo, které disponuje plnohodnotnymi
vlastnostmi autobusu i trolejbusu. To vSak tyto trolejbusy nespliuji, nebot’ jejich pomocné
agregaty pro jizdu mimo trolejové vedeni nabizi pouze omezené jizdni vlastnosti vyplyva-
jici z primarniho urceni dieselagregatii pro mimotadné udalosti v provozu, tzn. aby mohly
pokracovat v jizdé pifi vypadku elektrického proudu nebo aby mohly objet piekazku
na trase. Z ekologického ani ekonomického hlediska neni jejich provoz pfi jizd€ na agregat
kladné hodnocen z divoda vysoké hladiny hluku, zna¢né spotieby nafty, kterd dosahuje
az dvojnasobku spotieby klasického autobusu, a nizkého vykonu motoru. Hurtova (2016a,
s. 12) dopliuje, ze dieselagregaty jsou pomérne€ poruchové, coz zvysuje naklady na jejich
udrzbu, navic alespoil jednou ro¢n¢ je nutné celé zafizeni z vozidla vyjmout a provést za-

kladni servisni ukony.

Harak (2015, s. 35) se domniva, Ze hybridni trolejbusy zachranily od zadniku nékteré trole;j-

busové provozy, které nechtély investovat do rozsifovani trolejbusové infrastruktury, ale
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potiebovaly hromadnou dopravou pokryt dosud neobsluhované oblasti. Rada dopravnich
podniki totiz tato vozidla zacala vyuzivat k pravidelnému zajizdéni do okrajovych ¢asti
mést, ¢imz doslo k prodlouzeni trolejbusovych linek, aniz by bylo investovano do vystavby
trakcniho vedeni. Jak podotyké Kotas (2007, s. 156), hybridni trolejbusy vétSinou disponu-
ji poloautomatickym nebo automatickym nasazovanim sbéracl elektrického proudu
na troleje, diky ¢emuz fidi€ pfi jejich nasazovani uz nemusi opoustét svou kabinu. Na za-
stavkach v misté piechodu z dieselového na elektricky pohon byva na trolejovém vedeni
instalovana dvojice stfiSek, kterd sbérace po automatickém vysunuti do vzduchu navede

na trolejové vedeni. To v provozu piinasi i ¢asovou usporu.
Parcialni trolejbusy

Bateriové neboli parcidlni trolejbusy jsou stale jest¢ novinkou. Princip téchto vozidel,
jak uvadi Hincica (2016, s. 56 - 58), spociva v jejich vybaveni kapacitnimi bateriemi, které
se dobijeji jizdou pod trakénim vedenim a nasledné umoziiuji plnohodnotnou jizdu trolej-
busu i mimo troleje. Zde je zasadni rozdil oproti trolejbusiim s pomocnym zdrojem pohonu
v podobé dieselagregatu, kde se s ndhradnim pohonem pocita spiSe pro mimotradné situace
nez pro kazdodenni vyuzivani na delsi trasy, cemuZz odpovidaji i slabsi technické parame-
try dieselagregatt a jejich neekologi¢nost. Naproti tomu baterie, pomineme-li proces vyro-
by elektifiny, na Zivotni prostiedi negativné dopadaji pouze pii jejich vyrob¢ a likvidaci. Je
vSak nutné pocitat s jejich klesajici kapacitou a také nutnosti baterie po Case vyménit. Tak-
ze jejich uptednostiovani pied vystavbou trolejbusovych trati je z ekonomického hlediska
pfinejmensim diskutabilni. Z provozniho hlediska ale vykazuji fadu pozitiv. Provoz trolej-
busll na baterie je zcela bezemisni, hladina hluku je totoZna, jako kdyzZ trolejbus odebira
elektfinu piimo z trolejového vedeni, a ve srovnani s trolejbusy jedoucimi na dieselagregat
vykazuji niz$i naklady na provoz i jednodussi tdrzbu. Negativa spocivaji v nutné pravidel-
né revizi bateriovych boxil nebo v omezeném dojezdu, kdy v ptipadé€ delSich tras je nutné
pfistoupit na uréity kompromis v podobé omezeného vykonu topeni ¢i klimatizace, ptipad-
n¢ 1 niz$i rychlosti vozidla. Autor zde zminuje 1 vySsi pofizovaci cenu, jak ale uvadi Hur-
tova (20164, s. 1), baterie navysi potizovaci cenu standardniho 12metrového trolejbusu jen
o 1 - 2 miliony korun bez DPH, a parcialni trolejbus je tak jen zhruba o ptl milionu korun

drazsi, nez trolejbus vybaveny pomocnym dieselovym pohonem.
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2.3.2 Elektrobusy

Dlouhou dobu zajistovaly bezemisni provoz povrchové MHD v podstaté pouze tramvaje
a trolejbusy, nyni se v8ak v Cesku zalinaji prosazovat také elektrobusy. Kotas (2007,
s. 154) elektrobus charakterizuje jako nekonvencni autobus vyuzivajici akumulatorovy
elektricky pohon. Jeho zakladni pfednosti je minimalizace neptiznivych dopadl na Zivotni
prostfedi, nevyhoda naopak spociva ve vazanosti na akumulator, ktery umoznuje pouze
omezeny dojezd. Podle PejSové (2014, s. 126) se dojezd bézného elektrobusu na jedno
nabiti pohybuje mezi 150 a 180 kilometry, zalezi samoziejm¢ na mnozstvi a kapacité bate-
rif. Systém overnight charging, kdy se elektrobus dobiji vétSinou pfes noc ve vozovné,
vSak neni pro bézné vykony autobust, které v méstském provozu dosahuji az 300 km, do-
stateCny. Proto se Castéji piistupuje i k systému prubézného dobijeni neboli opportunity
charging, kdy jsou v prostorach konecnych zastdvek budovany dobijeci stanice, ze kterych
se elektrobusy dobijeji béhem provoznich prestdvek mezi jednotlivymi spoji. Pro nizsi ki-
lometrovy probéh, kdy napt. vozidlo jezdi pouze v ranni a odpoledni dopravni Spicce
a miize se béhem dopoledniho odstaveni ve vozovné znovu dobit, to vSak nutné neni. Jak
jiz bylo zminéno, vyhoda elektrobusii spoc¢iva v Setrnosti k zivotnimu prostiedi, a to jednak
vzhledem k jejich bezemisnimu provozu, a také nizsi hlucnosti ve srovnani s dieselovymi
autobusy. Nevyhodou je jejich vyssi pofizovaci cena a urCité provozni riziko, Ze ¢as vyhra-
zeny k dobijeni na kone¢né stanici stravi elektrobus vlivem kongesce v dopravni koloné

a nestihne se do pravidelného odjezdu dalsiho spoje dostatecné dobit.

2.3.3 Autobusy na zemni plyn

Nafta uz ddvno neni jedinym zdrojem pohonu pro autobusy. StlaCeny zemni plyn neboli
CNG tadi PejSova (2014, s. 125 - 126) na prvni misto mezi alternativnimi palivy vyuziva-
nymi pro hromadnou dopravu v CR. Pfestoze v roce 2014 ¢inil podil autobusti na zemni
plyn na Ceskych silnicich jen 2,5 %, coZ predstavovalo 512 vozidel, béhem dvou letech se
jejich pocet zejména diky podpote Ministerstva Zivotniho prostiedi CR, jak uvadi Cesky
plynéarensky svaz, podafilo zdvojnasobit (Pocet CNG autobust se za posledni 2 roky u nés
zdvojnasobil, 2016). Dopravci podle PejSové (2014, s. 125 - 126) k potizovani autobust
na CNG pfistupuji jednak s ohledem na jejich levngjsi provoz, ale také z ekologickych
divodi, nebot’ jsou Setrn€j$i k zivotnimu prosttedi jak z hlediska vypousSténych emisi, tak
i z hlediska hluku. K nejvétsim provozovateltim v CR patii dopravni podniky v Brné a Os-

trave.
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2.3.4 Klimatizace pro cestujici

Klimatizace v dalkové dopravé je béznou zdlezitosti, ve vozidlech MHD jde o relativné
novy prvek. Jak uvadi Hinc¢ica (2013, s. 51 - 55) zatimco starsi vozidla disponovala vel-
kymi posuvnymi ¢astmi oken, ktera uvnitt umoziovala a¢inné proudéni vzduchu, s rozma-
chem nizkopodlaznich vozidel doslo k jejich nahrazeni podstatné mensimi a pouze vy-
klopnymi okénky, se kterymi se vyména vzduchu ve vozech podstatné¢ zkomplikovala.
Autor to pripisuje skuteCnosti, ze se na ceském trhu zacaly uplatiiovat ve velké miie auto-
busy navrhované pro zapadni zemé¢, kde byla klimatizace béznym standardem vybavy,
zatimco u nas se o né¢em podobném ani neuvazovalo. Po letech zacaly dopravni podniky
situaci feSit vymeénou nevyhovujicich vyklopnych okének za pivodni konstrukci posuv-
nych casti oken, diky ¢emuz se kultura cestovani MHD pfi vysSich teplotdch vzduchu zvy-
Sila. Pouze vSak ¢astecné, protoze ucinnost odvétravani je do znacné miry zavisla na rych-
losti vozidla, ktera je v ptipad¢ MHD omezend, a svou roli zde sehrava i odstavovani vozi-
del na konecnych stanicich, kterd jsou zde nékdy i desitky minut vystavena pfimému slu-
necnimu zéfeni. Argumentem proti instalaci klimatiza¢nich jednotek do prostredkt MHD
byl fakt, Ze na rozdil od linkové a dalkové dopravy vozidla v méstském provozu pravidelné
zastavuji na zastavkach a oteviraji dvete, ¢imz by se klimatizace stdvala neucinnou. Piesto
se zacala klimatizace v ¢eské MHD prosazovat a tohle tvrzeni bylo brzy praxi vyvraceno.
I kdyZ otevirani dvefi teplotu uvnitt vozidla navySuje, vyména vzduchu probiha relativné
pomalu a navic zapnuté klimatizace zabrafiuje nepiijemnému rozpaleni plastovych kompo-
nentl, jako jsou madla ¢i sedacky. Podle prizkumi dopravnich podnik si cestujici klima-
tizace v§imaji a vitaji ji, nicméné je potieba uvést, Ze s jejim provozem jsou spojena nega-
tiva v podobé& vyssich nakladi na jeji pofizeni a také na samotny provoz, protoze klimati-
zace jednak zvySuje spotfebu vozidla, a také vyZzaduje pravidelnou Udrzbu. Zanedbatelny
neni ani zdravotni aspekt, kdy Spatn€ nastavena klimatizace miZze lidem zplisobovat na-
chlazeni. Zatimco ve Spojenych statech, jithovychodni Asii ¢i statech jizni Evropy jsou
bézné velmi vysoké teplotni rozdily dosahujici v extrémech i1 15 °C, ¢esti provozovatele
MHD jsou opatrnéj$i. Napt. ve Zlin€¢ a Otrokovicich dochédzi ke spusténi klimatizace
pfi vnitini teploté 26 °C, pificemz teplotni rozdil oproti venkovni teploté Cini zpravidla
3 nebo 6 °C, coz neptedstavuje teplotni Sok, zaroven vSak zaru€uje pfijemné klima uvnitf

dopravniho prostiedku.
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3 UDRZITELNA MOBILITA

O trvale udrzitelném rozvoji se v poslednich letech hovoii stale castéji. Hutton (2013, s. 1)
pfipominda, Ze tento pojem byl definovan v roce 1987 Gro Harlem Brundtlandovou jako
takovy rozvoj, ktery napliiuje potieby soucasné generace, aniz by omezil schopnost napl-
novat potieby budoucich generaci. Jedlicka a Dostal (2012, s. 21) dopliuji, Ze konkrétni
kroky pro napliiovani myslenek udrzitelného rozvoje pfinesl dokument Agenda 21, ktery
byl pfijat v roce 1992 na summitu OSN v Rio de Janeiru. Udrzitelnost byla nasledné apli-
kovana na celou fadu oblasti, jednou z nichz je i doprava. Pro udrzitelnou dopravu ¢i mobi-
litu podle Tumlina (2012, s. 7) neexistuje obecn¢ uznavand definice, s ¢imz souhlasi
1 Brihova-Foltynova (2009, s. 14 - 16), kterd nicméné piedkladd jednu z téch nejcastéji
pouzivanych spocivajici v uspokojovani soucasnych potieb mobility takovym zpisobem,
aniz by byly omezeny potieby mobility budoucich generaci. Autorka myslenku dale rozva-
di. Udrzitelnd doprava by podle ni neméla poskozovat Zivotni prostfedi a vycerpavat pii-

rodni zdroje, ale naopak by méla ptispivat k riistu ekonomického blahobytu.

3.1 Spolecenské dopady dopravy

Doprava, jako tada jinych ¢innosti, s sebou piindsi soukromé a spole¢enské ptinosy a na-
klady. Soukromé piinosy chape Briihova-Foltynova (2009, s. 50 - 52) jako vysledny efekt
pfemisténi osob nebo zbozi, v soukromych nékladech spatfuje vydaje vynalozené na toto
premisténi. Spolecenské ptinosy, jak uz z nazvu vyplyva, dopadaji na celou spole¢nost,
nikoliv jen na samotného dopravce a jeho zakaznika. Autorka problematiku vysvétluje
na ptikladu vysoké nezaméstnanosti, kdy zlepSeni dopravni obsluZnosti miize mit v posti-
Zeném regionu na zameéstnanost pozitivni vliv. Pod spolecenskymi naklady 1ze chépat napt.
posSkozovani zivotniho prostiedi i zdravi obyvatel a v Sir§Sim méfitku pak emise skleniko-
vych plynt, kdy tyto faktory dopadaji na subjekty bez ohledu na to, zda jsou do dopravni-
ho procesu zapojeny ¢i nikoliv. Tumlin (2012, s. 13) upozoriiuje na selhani trhu, nebot’
uzivatel za dopravni aktivity zdaleka neplati v§echny naklady. Nezapocitané néklady odra-
zejici se zejména v hluku a znecisténi ovzdusi se pak vdzou na jiné statky a sluzby, ¢imz se

prenasi na celou spolecnost. Proto vyvstala potfeba nékteré dopravni aktivity regulovat.
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3.2 Negativni vlivy dopravy

Negativnimi vlivy dopravy se rozumi externi naklady, které Zeleny (2007, s. 81) rozliSuje
na technologické a ekonomické. Technologické externality poSkozuji zivotni prostiredi
znecistovanim ovzdusi a hlukovou zéatézi, ztézuji podminky provozu v disledku tvorby
dopravnich kongesci a snizuji bezpecnost vlivem dopravnich nehod. V ekonomickém poje-
ti tyto naklady vyjadiuji prostiedky nutné na obnovu poskozenych zdroji a kompenzaci
Skod. Bruhova-Foltynova (2009, s. 55 - 56) dodava, ze znecisténé ovzdusi zhorsSuje zdra-
votni stav obyvatel, snizuje zemédélské vynosy a poskozuje budovy. Nejhorsi je situace
ve méstech, kde dochazi k velké koncentraci silni¢ni dopravy jakozto zdroje hluku a zne-

¢isténi a zaroven k velké koncentraci obyvatelstva jakozto ptijemce téchto negativ.

3.2.1 Poskozovani zivotniho prostredi

Neni pochyb o tom, ze spalovaci motory znecist'uji ovzdusi, nicmén¢ jak uvadéji Rodrigue,
Comtois and Slack (2013, s. 235), emise produkované dopravou zfejmée negativné ovliviiu-
ji také globalni zmény klimatu. Autofi dodéavaji, ze v méstskych oblastech za znecisténim
ovzdusi stoji v pfiblizné 50 % automobilova doprava. Né&které ze znecist'ujicich latek pak
mohou zpiisobovat potize s dychanim a zhorSovat kardiovaskuldrni onemocnéni. Taniguchi
(2014, s. 16) upozorniuje, Ze nejvetSsimu znecisténi ovzdusi musi Celit samotni fidi¢i, nebot’
podle fady vyzkum, ze kterych autor vychazi, je mira znecisténi uvnitt kabiny vozidla
vy$§i nez v okoli silnice. Zejména v méstském provozu jsou tak pravidelni fidi¢i vystaveni

fad€ zdravotnich rizik, at’ uz jde o jiz zminéné dychaci potiZe ¢i vznik rakoviny.

Nejvétsiho plivodce poskozovani zivotniho prostfedi vidi Tumlin (2012, s. 15) v ropé. Vét-
Sina dopravnich prostfedkl pro svilij pohon vyuziva pravé ropu, kterd vSak s sebou nese
fadu negativnich projevil ve vztahu k Zivotnimu prostiedi. Ty souviseji s jeji t€zbou, zpra-
covanim, pfepravou a samotnou spotiebou. A jak autor dodava, ve Spojenych statech ame-

rickych jdou zhruba dvé tietiny spotieby ropy praveé do dopravy.

Brithova-Foltynova (2009, s. 56) upozoriiuje na dalsi vlivy poskozujici Zivotni prostiedi.
Zminuje kontaminaci podzemnich vod ¢i pobfeznich oblasti zplisobenou prosakovanim
a rozlitim pohonnych hmot, ale také fragmentaci ptirodnich systémi jakozto disledek vy-
stavby dopravni infrastruktury, kdy dochazi k rozdélovani ptfirozenych tzemnich celki

v krajin€ na mensi jednotky.
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3.2.2 Dopravni kongesce

V roce 1999 tehdejsi mistopiedseda vlady Spojeného kralovstvi John Prescott (1999)
v predmluvé k dokumentu Breaking the Logjam tretné definoval dopravni zacpy jako néco,
co vSichni nesnési, protoze to stoji ¢as a penize. Vyzval, aby reakci na zvysujici se intenzi-
tu dopravy nebylo budovani novych silnic, ale zatraktivnéni vefejné dopravy do té miry,

ze 1idé namisto aut budou vice cestovat vlaky a autobusy.

Hutton (2013, s. 101 - 102) objasnuje vznik kongesci. Vychazi z toho, Ze dopravni komu-
nikace maji konecnou kapacitu, a pokud skutecny objem dopravy tuto kapacitu pievysi,
dochazi k zacpam, které jsou jednak nakladné a jednak nezddouci. VSima si zaroven zhor-
Sujici se situace a predikuje, ze v budoucnosti by rostouci objem dopravy mohl vést k to-
mu, Ze se provoz na vytiZzenych silnicich vlivem hustoty dopravy prakticky zastavi. S Hut-
tonovou definici kongesce se ztotoznuji 1 Rodrigue, Comtois and Slack (2013, s. 216). Je-
jich pric¢inu vidi v nedostate¢ném zpoplatnéni. Dopravni zdroje jsou omezené, a pokud
nedojde k jejich dostatenému ocenéni, vyusti to v pretizeni. U osobni dopravy si autofi
v§imaji ndrlstu piijmh populace, v jejichz disledku je dnes zcela bézné, kdyz domacnost
disponuje jednim i vice automobily. Automobil je totiZ spojen s vétsi flexibilitou. Jizda je
rychlejsi, pohodIngjsi, a ¢asto na rozdil od vetfejné dopravy odpada nutnost cestu kombino-
vat s chlizi. V méstském prostoru pfispiva ke vzniku dopravnich kongesci sdileni stejné
infrastruktury cestujicimi a nékladni dopravou. Jsou to totiz pravé meésta, kam smétuje
podstatna ¢ast nakladnich tokd, at’ uz za ucelem spotieby nebo pouze v ramci piestupniho
bodu v dalsi cesté. Nakladni doprava je tedy vnimana jako vyrazny spoluptivodce tohoto
problému. Hajek (2005, s. 14) povazuje silni¢ni ndkladni dopravu za environmentalné

nejméné Setrnou a upozoriuje, ze jeji podil v prepravni délbé prace nartista.

Kongesce jsou jisté neptijemné, piesto podle Tumlina (2012, s. 241 - 242) u lidi ¢asto vite-
zi pohodlnost. Radé&ji ztraceji ¢as v dopravnich zacpach, neZ by pro svij cil cesty zvolili
jinou trasu, jiny dopravni prostfedek nebo zcela zménili své dopravni chovani. Autor navic
upozoriuje na negativni vztah mezi kongescemi a kvalitou ovzdusi, kdy automobily poma-
lu popojizdé€jici v kolondch produkuji vyrazné vic znecistujicich latek a oxidu uhli¢itého

na 1 kilometr nez dopravni provoz, ktery kongescemi zatiZen neni.
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3.2.3 Hluk z dopravy

Eisler, Kunst a Orava (2011, s. 250) definuji hluk jako nezédouci zvuk, jenz neptijemné
nebo rusivé pusobi na Clovéka, piipadné ma na néj Skodlivy vliv. Jeho Skodlivé ucinky
rozd€luji na specifické a systémové, pricemz specifické ucinky hluku zasahuji pfimo ¢in-
nost sluchové ustroji, systémové negativné ovliviiuyji kvalitu spanku, metabolismus, kardi-
ovaskularni systém, ale i samotnou psychiku ¢lovéka. Ri¢atova (2008, s. 228) dopliiuje
typické projevy, jako jsou unava, deprese, nervozita a agresivita. Nadmérny hluk podle ni
negativné piisobi i na pozornost ¢i produktivitu a kvalitu prace. Rodrigue, Comtois
and Slack (2013, s. 236) rozd¢luji projevy hluku na zékladé jeho intenzity do tii kategorii.
Jde o psychické poruchy typu rozruSeni ¢i nespokojenost, nasleduji funkéni poruchy jako

wevr

ruchy, napf. poskozeni sluchu.

Samotny hluk ze silni¢ni dopravy ma tfi zakladni projevy, které definuji Eisler, Kunst
a Orava (2011, s. 252). Prvnim je hluk zptisobovanych samotnym automobilem, kde zvu-
kové znecisténi souvisi predevsim s ¢innosti motoru, pievodového ustroji, vyfuku i se vza-
jemnym pohybem ¢asti karoserie vii€i sob&. Autofi v této souvislosti pfipominaji, Ze moto-
rova trakce obecné zpusobuje vEétsi hluk nez trakce elektrickd. Druhym zdrojem je aerody-
namicky hluk, jenZ vznikd proudénim vzduchu kolem karoserie vozidla. Tteti zékladni
projev zapfticiiiuje styk pneumatiky s vozovkou. Hluk se projevuje zejména pii vyssi rych-
losti a vliv na néj ma jak pneumatika, kde zalezi na dezénu plasté, tlaku v pneumatice, jeji
Sif1 a zatiZeni, tak 1 povrch silnice, kde se pro zmirnéni hluku doporucuje pouziti napt. po-
rovitych povrchi.

PejSova (2014, s. 130) nabizi srovnani jednotlivych silni¢nich vozidel méstské hromadné
tedy trolejbusy a elektrobusy, které podle studie zplsobuji pii stani hluk 63 dB, pii jizde
pak 69 - 72 dB. Naproti tomu dieselové autobusy v pohybu vyvolédvaji hluk 77 dB, pfi stani
I kdyz se rozdily mohou zdat zanedbatelné, autorka upozoriiuje, Ze zatimco intenzita hluku
63 dB piedstavuje bézny hovor, hladina okolo 80 dB uz odpovidé hlasité reprodukované
hudbé. Navic pfipomind, Ze podle odbornych studii vede k poSkozovani sluchu dlouhodobé

vystavovani se hluku uz lehce nad 70 dB.
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3.2.4 Dopravni nehody

Zeleny (2007, s. 62) vnima dopravniho nehody jako jeden z nejvyznamnéjSich jevii narusu-
jicich bezpecnost dopravy. Dodava, ze nejvyssi nehodovost se odehrava v dopravé silnicni,
coz dava za vinu rostoucimu objemu dopravy, ktery je dan stoupajicim poctem dopravnich
prostiedkil, nartistem poctu fidi¢skych opravnéni a zejména ve méstech pietizenim do-
pravni infrastruktury. Rodrigue, Comtois and Slack (2013, s. 235) mu davaji zapravdu,
nebot’ podle statistik se primémé 90 % vSech dopravni nehod odehraje pravé na silnici.

Nejhorsi situace je v Cing, kde podle autorti denné na silnicich zahyne 300 lidi.
Dopravni nehody podle Zelené¢ho (2007, s. 62 - 63) mohou mit v zasad¢ tfi obecné priCiny:

a) selhani lidského ¢initele - vlivem nepozornosti, nebezpecného zptisobu jizdy, kdy neni
dodrzena bezpecnd vzdélenost, nespravnym piedjizdénim, nedanim ptednosti v jizdé, al-
koholem ¢i navykovymi latkami, ale také vlivem ciziho subjektu, vétSinou chodce, ktery

vstoupi do vozovky,
b) selhani dopravniho prostiedku,

¢) stav prostredi - vlivem pfirodnich podminek, napt. v zavislosti na ro¢nim obdobi, dale
stavebni a prostorovou charakteristikou dopravni komunikace a dopravnimi podminkami,

kterymi autor mysli zejména hustotu provozu, podminky pro provoz vozidel apod.

3.3 Preferované druhy dopravy ve méstech

S nejvétsi frekvenci dopravy se lze setkat tradicné ve méstech. Je to ddno jednak tamni
vysokou hustotou obyvatelstva a jednak soustiedénim ekonomickych 1 zajmovych aktivit
zejména do center mést, za nimiz dojizdi nejen obyvatelé z perifernich oblasti mést, ale
také ti Zijici mimo samotné mésto. Pro¢ lidé tak ¢asto namisto environmentalné ptiznivych
druhii dopravy radé€ji voli osobni automobil, objasiiuje Martinek (2014, s. 147 - 148).
Na prvnim misté je patrné pohodlnost. Snad s vyjimkou motocyklu se vétSinou zadny jiny
motorovy dopravni prostiedek vzhledem ke své velikosti nedostane bliz k vychozimu
a cilovému bodu trasy. Tento argument miize byt podpofen jesté dobie dostupnym parko-
vacim mistem v blizkosti pocatecni i koncové destinace. Nekdy ale nejde o pohodlnost ale
o nutnost. Podle autora Ctvrtina fidi¢h Zijicich na venkovée uvadi, Ze pro né¢ automobil pied-
stavuje jedinou moznost dopravy. Dal§im pochopitelnym divodem pro upfednostnéni
osobniho automobilu je pfeprava riznych pfedmétli, nejCastéji ndkupt, kdy zejména ty

objemnéjsi I1ze v prostfedcich hromadné dopravy ¢i na kole prepravovat jen stézi. VéEtSina
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ostatnich motivi je vSak neopodstatnéna. Ridici i spolucestujici vnimaji cestovani v osob-
pod kontrolou. Dale plati, ze jakmile n€kdo pravideln¢ jezdi automobilem, jen stézi ho
napadne pouzit jiny, environmentalné Setrnéj$i zpusob dopravy, i kdyz tu moznost ma.
Svou roli hraje i1 spoleCenské postaveni. Zejména vozidla luxusnich znacek se stala symbo-

lem prestize, a tak se s nimi jejich vlastnici radi prezentuji.

Pravidelné a Casto zbyte¢né pouzivani osobnich automobilll s sebou piinasi fadu doprav-
nich problému. Brihova-Foltynova (2009, s. 147 - 148) pfipomina jiz zminéné dopravni
kongesce, vysokou spotiebu energetickych zdroji a dalsi negativni dopady na zivotni pro-
stiedi. NaruUstajici objem osobni individualni automobilové dopravy i dopravy nakladni
ztézuje pohyb chodctm, ktefi jsou navic ohrozovani dopravnimi nehodami, a ubird vetejna
prostranstvi, jez ustupuji dopravnim stavbam. Autorka ptfedstavuje nelichotivou statistiku
ohledné zaboru pudy, podle niz je v méstském prostoru obvykle obétovano dopravé mezi
30 az 60 % rozlohy tizemi. Podstatnou ¢ast navic tvofi parkovisté, kterd piesto zejména
v centrech mést kapacitné nedostacuji. Upozoriiuje vSak, ze k témto problémim miiZe pfi-
spivat 1 nedostatecnd nabidka méstské hromadné dopravy, kdy zejména v obdobi dopravni

$picky dochazi k vyraznému snizeni komfortu cestovani vlivem pieplnénosti spoju.

3.3.1 Pé&Si doprava

Udrzitelnost podle Schmeidlera (2010, s. 195) stoji na tfech pilifich - ekonomice, ekologii
a zivotnim stylu. Cht&ji-li mésta jit cestou udrzitelnosti, je nezbytné pti jeho spraveé zauj-
mout postoj, ktery povede k rozvoji ve vSech tfech oblastech. Dopravu povazuje autor
za jednu z kliCovych oblasti a velmi kladn¢ hodnoti dopravu pési. Ekologicky piinos je
nepochybny - pési doprava nevede k produkci zadnych vyfukovych plynt a zplsobuje jen
nizkou hladinu hluku. Autor v ni navic vidi potencial alternativy k automobilové doprave,
ktera podle néj v 10 - 20 % ptipadl byva vyuZzivana k velmi kratkym trasam, které je moz-
tiéni ndrocnosti na zajisténi infrastruktury a podle studii, které autor zminuje, narast podilu
chodcti dokonce vede k rozvoji mistni ekonomiky. Chizi Ize vnimat i jako znak spolecen-

ského zivota a prvek bezpec¢nosti, nebot’ pohyb lidi evokuje Zivot a spolecenskou kontrolu.

Chodec je v méstském provozu nejvice zranitelny, coz je, jak uvadi Brihova-Foltynova
(2009, s. 151), ovlivnéno tim, ze p&si doprava se dostava do pravidelného kontaktu s ostat-

nimi druhy dopravy ve mésté. Pravé na tyto kontakty je nutné brat ztetel pfi planovani do-
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pravnich staveb i1 pfi uzemnim planovani, protoze piimo ovliviiuji kvalitu podminek
pro pé&si dopravu a bezpecnost chodcti. Dulezitym prvkem tizce spjatym s pési dopravou je
kvalita, atraktivita a bezpecnost veiejného prostranstvi. Pokud tyto podminky splnény nej-

sou, chodci se podobnym mistiim radéji vyhnou.

3.3.2 Cyklisticka doprava

Pomineme-li chizi, je cyklistickd doprava nejekologictéjsim zpisobem dopravy. Tumlin
(2012, s. 73) ocenuje nizkou energetickou naro¢nost vyroby jizdnich kol, jednoduchou
udrzbu a jako zdroj pohonu pouze lidskou energii. Z toho také vyplyva pozitivni dopad
na fyzickou i psychickou kondici cyklisty. Nespornou vyhodou jizdniho kola je jeho
skladnost a minimalni problémy s parkovanim. Jizdni kolo ma ve srovnani s automobilem

velmi nizké potizovaci néklady, diky ¢emuz je dostupné prakticky pro kazdého.

Vyhody cyklistické dopravy shrnuje Zeleny (2007, s. 284) do ¢tyf struénych boda - nulové
emise, bezhlu¢nost, financni a prostorova nenaro¢nost. Podle motivace a ucelu cesty rozdé-
luje cyklistiku jako formu dopravy a cyklistiku rekreacni. Prvni pojeti cyklistiky je alterna-
tivou k jinym druhtim dopravy, pfi¢emz jizdni kolo nabizi vysokou flexibilitu, minimélni
problémy s dopravnimi kongescemi 1, jak jiz bylo zminéno vySe, s parkovanim. Rekreacni
turistika je chapana jako zpusob traveni volného ¢asu, ale také v podstaté jako samostatny
druh cestovniho ruchu. Autor upozoriiuje, Ze vychozim prvkem pro podporu cyklistiky
jako rovnocenného prostiedku dopravni obsluhy Gizemi je kvalitni infrastruktura spocivaji-
ci zejména ve vystavbé cyklostezek. Obzvlasté ve méstech je nezbytné vénovat cyklistické
dopravé pozornost pii prerozdélovani uli¢niho prostoru, aby si obyvatelé zvykli pouZivat
jizdni kolo pfi cestach do zaméstnani, ¢i Skoly, za ndkupy 1 za zabavou. Mezi dal$i moz-
nosti podpory cyklistiky patii vystavba cyklistickych parkovist, moznost piepravy jizdnich
kol v prostfedcich hromadné dopravy nebo plij¢ovny jizdnich kol. Taniguchi (2014, s. 58)
se domniva, Ze mira participace jizdy na kole je ovlivnéna také charakterem dané oblasti,
hustotou osidleni, uspofddanim ulicniho prostoru a dostateCnou blizkosti cyklostezek

k obCanské vybavenosti.

Nastroje pro podporu ekologickych zpiisobil piepravy je potieba volit velmi uvazené. Kdyz
v roce 2013 zavadéli v estonském Tallinnu bezplatnou piepravu v MHD, cilili na zvySeni
poctu cestujicich v prostfedcich hromadné dopravy a potlaceni kongesci. Po jednom roce
v§ak podle prizkumd, které uvadi Carek (2016, s. 72 - 76), narostl podet cestujicich v pro-

sttedcich MHD pouze o 3 %, avSak doslo ke zkraceni primérné cesty MHD z 2,72 km
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na 2,4 km, na zaklad¢ ¢ehoz autor usuzuje, ze se do tramvaji, trolejbust a autobusti nove
presunuli zejména lidé, kteti doposud pro pohyb po mésté pouzivali pievazné jizdni kolo
a vlastni nohy, coz rozhodné¢ nebylo zamérem, a opatieni tak vlastné ve findle negativné

ovlivnilo pési a cyklistickou dopravu, jakozto ekologické zptisoby mobility.

3.3.3 Verejna hromadna doprava

Hromadna doprava je fazena mezi environmentalné ptiznivé druhy dopravy i ptesto, ze se
jedna o motorovy zptlisob cestovani, ktery vice ¢i méné zivotni prostiedi zatézuje. Jak vSak
vysvétluje Briahova-Foltynova (2009, s. 156), pii pfepocitani externich nakladt hromadné
dopravy na piepravenou osobu vychazi vztah vefejné hromadné dopravy k Zivotnimu pro-
stiedi z hlediska hluku a emisi mnohem pftiznivéji nez individualni automobilova doprava.
Stejné tak ma vetfejna hromadna doprava pii pfepoctu na jednoho cestujiciho mnohem nizsi
spotfebu energie a zdbor pudy. Autorka navic podotyka, Ze fadu negativnich vlivili, jako
jsou dopravni kongesce, nehody ¢i naroky na silni¢ni a parkovaci prostory, je mozné snizit

vétsim vyuzivanim vetejné hromadné dopravy na tkor IAD.

Jak se uvadi v Programovém dokumentu Operacniho programu Doprava 2014-2020 (2017,
s. 7), jednotlivé syst¢tmy MHD jsou ve spravé ptisluSnych mést, stejné tak jako jejich roz-
voj, ktery je fizen a strategicky planovan pravé na rovni municipalit. Pateti MHD ve vét-
Sich méstech byva zpravidla drdzni doprava, kterou se rozumi zejména tramvaje, trolejbusy
a metro. Jejich vyhoda spociva v prokazatelné piiznivych celospoleenskych dopadech.
Prioritou v rozvoji méstské hromadné dopravy by proto mélo byt dokonceni dlouhodobé
planovanych trati do husté osidlenych oblasti a pfevedeni nejzatizengjSich autobusovych

linek do elektrické trakce.

3.4 Nastroje pro podporu udrzitelné méstské mobility

Vétsinu dopravnich potfeb v rdmci jednoho mésta lze uspokojit vyuZzivanim udrZitelnych
forem méstské dopravy, tzn. pésky, na kole nebo MHD. Oproti osobnimu automobilu pii-
nasi tyto formy dopravy i fadu vyhod. Jsou levnéjsi, prostorové méné narocné, piiznivé
k Zivotnimu prostedi a v piipadé pési a cyklistické dopravy maji také pozitivni dopad
na lidské zdravi. Objem IAD ve vétSiné mést vSak neustéle roste, a proto je potreba hledat
nastroje pro aktivni podporu udrzitelnych forem méstské mobility a regulaci provozu

osobnich automobilt. (Priivodce dopravni politikou mésta Zlina, 2017, s. 12)



UTB ve Zliné, Fakulta managementu a ekonomiky 36

3.4.1 Atraktivita MHD v oc€ich vefejnosti

Podle Trojana (2014, s. 136) existuji dva zakladni druhy motivi, které lidi vedou k vyuzi-
vani sluzeb MHD. Prvni motiv je zalozen na tom, ze nemaji jinou moznost dopravy nez
MHD, v druhém pftipad¢ pak jezdi hromadnou dopravou, protoze je to pro n¢ vyhodné;si
nez jiny zpusob dopravy. Prvni skupinu cestujicich reprezentuji lidé, ktefi nedisponuji
vlastnim automobilem, pfipadné jim zdravotni stav neumoziuje jizdu na kole ¢i delsi
chuzi. To je pfipad zejména seniorti, do této skupiny vSak patii také déti, mladez a socialné
slabsi obyvatelstvo, které si s ohledem na svou financni situaci nemiize provoz osobniho
automobilu dovolit. Vzhledem k tomu, ze pro tyto lidi piedstavuje MHD vétSinou jedinou
moznost cestovani po mésté, nejsou tolik ovliviiovani kvalitou poskytovanych sluzeb.
U druhé skupiny cestujicich uz je to jinak. Tito lidé maji moZnost pouZit osobni automobil,
ptesto si k cestovani, at’ uz pravidelné, ¢i ptilezitostné, voli MHD. Dtivodil je hned nékolik,
pricemz tim hlavnim je cena. Pravidelni cestujici totiz mohou vyuzivat ptedplatni jizdenky,
diky nimz je cestovani hromadnou dopravou levnéjs$i nez jizda automobilem. Mezi dalsi
faktory patii problémy s parkovanim, obava z dopravni nehody, ke které podle autora
v hustém méstském provozu dochézi ¢astéji neZ mimo mesto, 1 cesta za zabavou, kdy si
lidé mohou doptat konzumaci alkoholickych napoji, coz by jako fidi¢i osobniho vozu roz-
hodn¢ nemohli. Nelze opomenout ani postupné se zvysujici pocet lidi, kteti hromadnou
dopravou cestuji, nebot’ si zejména v piipad¢ elektrické trakce uvédomuji jeji Setrnost
k Zivotnimu prostfedi, a proto, pokud to situace dovoli, nechaji svlij osobni automobil do-
ma. Podle Zelen¢ho (2007, s. 109 - 110) je prioritou pii volbé mezi MHD a IAD rychlost
piepravy, nebot’ pfimo souvisi s faktorem volného casu. Na tento aspekt navazuje Cetnost
spoju, pfimost spojeni nebo dobré piestupni vazby zejména v oblastech s nizsi frekvenci
spojii. Autor si také vS§imd pifimé umeéry mezi rostouci Zivotni Urovni a pozadavkem
na vysSi kulturu cestovani. Cestujici hromadné dopravy ocekavaji Cistotu, a to nejen
ve vozidlech, ale 1 pfi ¢ekani na zastavkach. Atraktivitu MHD zvySuje bezbariérovost za-
stavek a nasazovani nizkopodlaznich vozidel, nicméné nejuzsi vazba se poji k dostate¢né

kapacité vozidel.

Na druhé stran¢ lze ovSem vymezit i faktory odrazujici od vyuzivani MHD, jejichZ poznani
je pro zvySovani kvality poskytovanych sluzeb neméné dilezité. Trojan (2014, s. 136 -
137) zminuje pieplnénost vozidel, nizkou frekvenci spoji a s ni souvisejici dlouhou ¢ekaci
dobu na zastavkach, dlouhou dochazkovou vzdalenost, nizkou cestovni rychlost, nutnost

ptfestupovat, nevhodnou teplotu uvniti vozidla i nepfizplisobivé cestujici. Autor povazuje
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odstranéni téchto nedostatkll rizné narocné proveditelné, nicméné pokud nechtéji dopravei
1 nadéle prichazet o cestujici a naopak chtéji do svych vozi ptilakat nové, nesméji tyto
faktory ptehlizet. Cestujiciho, ktery po letech ndhodné sluzeb MHD vyuzije, totiz nesmi
zadna z téchto nepfijemnosti potkat, jinak si na dalsi roky jizdu hromadnou dopravou roz-
mysli. Podobné je to u jiz zminéné skupiny zaka a studentii, ktefi sice nemaji pfi cestovani
¢asto moznost vyuzit jiny dopravni prostfedek, nicméné je potieba si uvédomit, ze diive
nebo pozdéji dovrsi potiebného veku pro ziskani fidicského opravnéni a budou mit moz-
nost volby. A pokud nyni jezdi kazdé rano do Skoly pieplnénymi spoji MHD, pravdépo-
dobné po ziskani fidi¢ského pritkazu radi presednou do osobniho automobilu, coz samozie-

jmée k udrzitelné mobilité zrovna neptispéje.

3.4.2 Marketing v MHD

MHD se sklad4d z mnoha komponenti, které je nutné pravidelné inovovat a rozvijet, at’ uz
jde o vozovy park, linkové vedeni ¢i infrastrukturu. Trojan (2014, s. 133 - 135) ale nepied-
poklada, ze by tohle samo o sobé prilakalo nové cestujici, a tim padem doslo k redukci
IAD. Naopak si mysli, ze je tieba pfistoupit k marketingovym strategiim podobné jako
u komercnich vyrobkll a sluzeb. V§ima si, Ze k marketingu Castéji pfistupuji vyrobni spo-
le€nosti nez ty poskytujici sluzby, které ho jednak povazuji za ptili§ ndkladny a mnohdy
1 zbytecny, ale pfedev§im vychazeji z minulosti, kdy byl o nékteré sluzby tak velky zajem,
ze z4dna propagace nebyla potieba. To je 1 pfipad MHD, ktera pfed masivnim rozvojem
automobilové dopravy neméla o cestujici nouzi, ba naopak poptavka mnohdy pievySovala
nabidku. Z vyuZivanych marketingovych nastrojli se pro propagaci sluzeb pouZiva zejména
reklama, jejimz cilem je dostat sluzbu do povédomi zékaznika, sezndmit ho s ni a pfte-
svéd¢it jej, aby sluzbu zagal vyuzivat. V CR je vyuZivani reklamy b&Zné zejména u dalko-
vych autobusovych a Zelezni¢nich dopravci, v MHD nebyval marketing tak ¢asty. Vyraz-
na zména piisla v roce 2017, kdy Sdruzeni dopravnich podnikii CR, coZ je asociace
19 provozovatelt MHD zajistujicich dopravu zejména v krajskych méstech, spustilo roz-
sédhlou kampan pod nazvem MHD - Mate Hromadu Diivodd, jejiz cilem je ukazat atraktivi-
tu cestovani méstskou hromadnou dopravou. Kampan vyzdvihuje jeji pohodlnost, bezpec-
nost, chytrost, cenovou vyhodnost, rychlost i pozitivni vztah k Zivotnimu prosttedi. (MHD

- Miéte Hromadu Dtivodt, 2017)

Trojan (2014, s. 135) si v§ima dalSich néstrojii propagace, které dopravni podniky vyuziva-

ji. Osobni prodej je uplatiovan jednak prostfednictvim prodejnich mist a informacnich
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center, kam cestujici vétSinou mifi za nakupem jednorazovych nebo ptedplatnich jizdnich
dokladd, ale i osobnim kontaktem s tidi¢i vozidel nebo terénnimi pracovniky, ktefi pti mi-
motadnych udalostech informuji cestujici na zastavkach MHD o aktuéalni dopravni situaci.
Podpora prodeje byva uplatnovana zejména zvyhodnénym dlouhodobym jizdnym. Dal-
$im vyznamnym nastrojem je styk s verejnosti. Vetejna doprava je totiz oblibenym poli-
tickym tématem uz z toho diivodu, Ze je nemalou mérou financovana z vefejnych rozpoctd,
a tvoti tedy urcitym zptisobem vizitku mésta. Dopravni podniky tedy stale castéji ptistupuji
k potadani dnii otevienych dvefi, v ramci nichz predstavuji navstévnikiim zdzemi provozu
MHD. Vedle toho si vytvafi vlastni sbirky historickych vozidel, kterd provozuji na special-
nich linkach pfi pfilezitosti statnich svatkli nebo jako pfipominku rtiznych vyrocich, pii-
padné tato vozidla nabizi i k prondjmu, napf. pro svatebni jizdy. Za vibec nejucinng;si

prostfedek vSak autor povazuje osobni doporuéeni mezi rodinou, zndmymi ¢i prateli.

3.4.3 Preference vozidel MHD v dopravnim provozu

Preferenci MHD chapou Zurynek, Zeleny a Mervart (2008, s. 220) jednak jako legislativni
nastroj pro zatraktivnéni hromadné dopravy prostfednictvim ceny, ale predev§im jako
technickou metodu pro zmirnéni vlivu kongesci na provoz vetfejné hromadné dopravy.
Podle Dufka (2008, s. 181) je jednim z ptedpoklada atraktivity hromadné dopravy jeji do-
statecnd rychlost. Proto fada meést pfistupuje k preferenénim opatienim. Nejastéji jde
o vyhrazené jizdni pruhy pro autobusy a trolejbusy nebo o preferenci vozi MHD na své-
teln¢ fizenych kiizovatkach. Adamek (2014, s. 35 - 45) vychazi z toho, Ze preference MHD
vede k jeji vySsi atraktivité, a to napf. v situaci, kdy vozidlo hromadné dopravy nemusi
popojizdét v kolonach spolu s automobily, ale naopak diky vyhrazenému pruhu se konges-
ci zcela vyhne. Za jeden z nejvyznamnéjSich zdrojii zdrZeni vozidel MHD autor povazuje
svételnd signalizacni zatizeni (SSZ), kterd navic navySuji energetickou naro¢nost provozu.
Bez zavedené preference se zdrZeni vlivem svételné signalizace projevuje zejména v cen-
trech mést v disledku husté sité kiiZzovatek, ale také na koordinovanych tazich, kde zelena
vlna pro automobily vétSinou s ohledem na zastavovani vozidel na zastavkdch MHD zna-
mena pro vetejnou dopravu vinu ¢ervenou. Preference MHD svételnou signalizaci se rozli-
Suje v zasad€ dvoji - absolutni a podminéna. Absolutni preference zajisti plynuly prijezd
vozidla MHD bez nutnosti brzdéni. Pouze pokud se v danou chvili na kfiZovatce nachézi
vetsi pocet prosttedkit hromadné dopravy, nékteré z nich mohou byt signalizaci omezeny

a to nejen, pokud dostane ptednost jiné vozidlo MHD, ale také ve chvili, kdy by IAD ne-
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bo chodci byli nuceni ¢ekat na SSZ delsi dobu v fadu nékolika minut. V fizeni kiizovatky
podminénou preferenci nemusi byt vzdy zajistén plynuly prijezd vozidla MHD, ale do-
chazi diky nému k mensimu zdrZeni v porovnani s ¥izenim SSZ bez preference. Ze prefe-
rence dopravy pfinasi prokazatelné vysledky doklada skutecnost, ze se priimérna cestovni
rychlost prazskych tramvaji zvysila z 17,3 km/h v roce 1994 na 18,6 km/h v roce 2012, a to
1 presto, ze doslo ke zvySeni poctu SSZ v tramvajové siti ze 183 na 238, coz prestavuje

narist o 30 %, a automobilovy provoz se v Praze zhruba zdvojnasobil.

3.4.4 Integrovany dopravni systém

K vyssi atraktivité vefejné dopravy bezpochyby pfispiva integrovany dopravni systém
(IDS). Mojzis, Graja a Vancura (2008, s. 12 - 14) jej definuji jako jednoduchy a piehledny
pfepravni systém, jehoz podstatou je pouziti jednoho spoleéného jizdniho dokladu

bez ohledu na konkrétniho dopravce. Cely systém tvoii pét zakladnich pilifi:

» jednotny odbavovaci systém,

* jednotné pfepravni podminky,

* jednotny tarifni systém,

* jednotny informacni systém - harmonizace jizdnich fadi, jednotné oznaceni vozidel,
zastavek apod.,

* racionalizace ptrepravnich vykonl - zamezeni duplicit spojd, optimalizace dopravy po-

silenim silnych ptfepravnich tokli a omezenim neefektivnich spoji.

Dufek (2008, s. 181) podotykd, Ze jednotlivi dopravci se do IDS zapojuji dobrovolnég, ne-
konkuruji si a jejich cilem je naopak vzdjemna kooperace za Gcelem ziskani novych zakaz-
nikd, ktefi zatim k cestovani pouzivaji osobni automobil. Piinos je podle Zurynka, Zelené-
ho a Mervarta (2008, s. 219) jak na strané cestujicich, kterym jsou nabizeny kvalitné;jsi
sluzby, tak i na stran¢ objednavatele dopravy, ktery diky lepsi koordinaci dopravy a konku-
renci dopraved muize usetfit fadu finan¢nich prostiedkt. Zeleny (2007, s. 272) dopliuje
dva zakladni druhy IDS, jimiz jsou pasmové usporadani uspé$né fungujici napt. v ramci
PraZzské integrované dopravy a zonové usporadani uplatnované mimo jiné na Ostravsku
¢i v Jihomoravském kraji. Mojzis, Graja a Vancura (2008, s. 12) povazuji za Zadouci zapo-
jit do IDS vSechny druhy hromadné dopravy, které se na tizemi dané aglomerace nachazi.
Upozoriiuji vSak, ze zafazeni dopravniho systému, jehoz piinos v IDS je nejisty a nebo by

jeho integrace piinesla vyrazné komplikace, je vhodné velmi dobie zvazit. V IDS ma své
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misto také individudlni automobilova a cyklisticka doprava, pro které byvaji budovany

parkovisté typu P+R, B+R ¢i K+R, o kterych bude jesté zminka.

3.4.5 Omezeni vjezdu osobnich vozidel do center mést

V tad¢ zejména evropskych meést s ohledem na riist objemu silni¢ni dopravy uvazuji ne-
bo rovnou pfistoupili k zavedeni tzv. nizkoemisnich zén. Spicka, Jedlicka a Togel (2012,
s. 141) vysvétluji, ze jde o definované oblasti, kam je povolen vjezd vozidlim na zakladé
emisnich norem. Pokud vozidlo pozadovanou trovein limitl nespliuje, je mu vjezd do vy-
mezené oblasti zakazan, v nékterych statech pouze zpoplatnén. Vyjimku vétSinou dostavaji
rezidenti, invalidé, slozky IZS ¢i zasobovani. Brihova-Foltynova (2009, s. 189 - 194) do-
pliuje, ze pod oznacenim Low Emission Zone funguji podobna opatfeni v Londyn¢ ne-
bo v mnoha némeckych méstech, kde je systém s ndzvem Umweltzone realizovan od roku
2008 a nadale se rozsifuje. Kromé nizkoemisnich neboli environmentalnich zén zmituje
autorka dalsi dva typy zén, jimiz jsou zény s omezenou dopravou a zény bez aut. V z6-
nach s omezenou dopravou nezéilezi na plnéni emisnich norem, bez povoleni je totiz
vjezd zakdzan vS§em motorovym vozidlim. Prikopnikem tohoto opatieni je Italie, ktera jej
zavedla jiz v druhé poloving€ 80. let 20. stoleti. Zony bez aut naopak podle autorky pied-
stavuji néco nového, zatim nepfili§ uplatiovaného, i1 kdyZ samotna myslenka je v podstaté
velmi stara, protoze pfed masovym rozsifenim motorismu se pii budovani novych ctvrti
s parkovanim vozidel nepocitalo. Pro kvalitni Zivot v zodnach bez aut je vhodné zajistit kva-
litni vefejnou dopravu a napojeni na sit’ cyklostezek, zékladni sluzby a obchody, oteviena

prostranstvi pro bezpecnou zabavu déti a ochranu pfed hlukem a znecisténim z okolni do-

pravy.

3.4.6 Management parkovani

0 Wt w

Bartova a Ruzicka (2008, s. 99) uvadéji, Ze management parkovani spociva v nabidce, ce-
né a regulaci parkovacich zatizeni. Jedna se o dulezitou oblast dopravni politiky, kdy ma-
nagement parkovani muze vyrazné ovliviiovat dopravni chovani. Motivaci k pouzivéani
ekologicky Setrnych zptsobli dopravy urc€ité ptili§ nepodpoii bezproblémova moznost par-
kovani na kazdém rohu za nizké ceny nebo rovnou zdarma. Naopak pokud budou mit fidi¢i
problém se svym vozem zaparkovat a toto parkovani bude jest¢ zpoplatnéno vyznamnou

¢astkou, pak spiSe budou uvazovat o jiném zpusobu dopravy. Principem managementu
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parkovani je tedy snizovat plochu tzemi, které parkovisté zabiraji, a nastavovat vyssi ceny
za jejich pouziti.

Samostatnou kapitolu tvofi parkovisté typu Park & Ride (P+R), Bike & Ride (B+R) a Kiss
& Ride (K+R). Princip téchto systému, jak objasiiuje Dufek (2008, s. 182), spociva v tom,
ze tidi¢ ujede autem nebo na kole Cast své cesty od bydlisté k zachytnému parkovisti,
kde ptestoupi na prostiedek hromadné dopravy a pokracuje do cilové destinace. U systémil
P+R a B+R je nezbytnym pfedpokladem, aby v misté pfestupu na vefejnou dopravu bylo
k dispozici zachytné parkovisté, parkovaci dim nebo tschovna jizdnich kol. Siroky (2014,
s. 252) informace dopliuje o vysvétleni systému K+R, ktery umoznuje na vyhrazeném
misté v blizkosti stanice hromadné dopravy zastavit osobnim automobilem pro vystup spo-
lucestujiciho, ktery pfestupuje na vetejnou dopravu, nebo naopak pro nastup cestujiciho,

ktery z vefejné dopravy presedd do automobilu, jenz ho odveze do cile cesty.

3.4.7 Podpora cyklistické dopravy

Podle studii, na které odkazuje Martinek (2012, s. 159) se opakované potvrzuje, Ze polovi-
na cest uskuteénénych ve méstech je kratSich nez 5 km. A jsou to zejména kratsi cesty,
u kterych byva jizdni kolo obvykle rychlejsi nez automobil. Je potieba, aby cyklistika ne-
byla vnimana jen jako sport pro urcity okruh nadSenct, ale aby se stala plnohodnotnou
soucasti méstské dopravy. Pokud budou mit lidé ve méstech k dispozici kvalitni a dostup-
nou sit’ cyklostezek, miize jejich vyuzivani vyrazné ulevit pfetizenym silnicim, znecisté-
nému ovzdusi a samoziejmé také zdravi obyvatel. Brihova-Foltynova (2009, s. 164 - 171)
vidi hlavni zdroj rostouciho zdjmu o cyklistickou dopravu napti¢c Evropou v dotacich
do cyklistické infrastruktury, ¢imz ma na mysli nejen samotné cyklostezky, ale také parko-
vis§té pro jizdni kola, stojany, pumpy ¢i dokonce mycky. Dal$Sim ndstrojem podpory je
tzv. bikesharing, ktery zpravidla spo¢iva v ptijcovani méstskych jizdnich kol. Systém vét-
Sinou funguje tak, Ze jsou po mésté instalovana stanovisté, ve kterych je mozné si za vrat-
nou kauci kolo vyptjcit a v libovolném stanovisti ho poté zase vratit. Podle autorky je sys-
tém vhodny zejména pro turisty, ale i nepravidelné cyklisty nebo ty, ktefi na kole nikdy
nejeli a chtgji si pfed ndkupem vlastniho kola jizdu nejprve vyzkouset. Podpora cyklistické
dopravy miize spocivat také v umoznéni piepravy jizdnich kol v prostfedcich hromadné
dopravy, udrzovani povrchu cyklostezek nebo zajiSténi rychlejSiho prijezdu svételné tize-

nymi kiizovatkami.
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4 ZAVERECNE ZHODNOCENI

Témer v kazdém vetsim mesté funguje systém MHD. Neékde jde pouze o autobusovou do-
pravu, v téch hustéji osidlenych se s ohledem na kapacitni naroky a ekologii zavadéji také
trolejbusy, tramvaje, pfipadné i metro, nebot’ diky vyuzivéani elektrické trakce tyto systémy
nevedou k produkci prakticky zadnych zplodin. Snahou je nahrazovat nejvytizenéjsi auto-
busové linky trolejbusy, v ptipadé vétSich kapacitnich narokt tramvajemi. Pravé ekologie
dnes totiz hraje v dopravé velmi dulezitou roli. Jak zminuje napt. PejSova (2014), klasické
naftové autobusy jsou i za cenu vysSich pofizovacich ndkladl postupné vytlaceny ekolo-
giCtéjSimi autobusy na zemni plyn ¢i pifimo elektrobusy. Piesto se MHD potyka s dlouho-
dobym ubytkem cestujicich. Dopravci i municipality, které si u nich jeji provoz objednava-
ji, se proto snazi cestovani hromadnou dopravou co mozna nejvice zatraktivnit. Zavadeji
a zdokonaluji IDS, které umoziuji cestovat na jeden jizdni doklad vozidly rtiznych do-
pravct, jez jsou do IDS zapojeni, a diiraz je kladen na zajisténi casové a prostorove piizni-
vych ptestupli mezi jednotlivymi spoji. Pfi obnové vozového parku je dbano na bezbarié-
rovost vozidel, pohodlnost sezeni a v poslednich letech se zacCina prosazovat i klimatizace
prostoru pro cestujici, nikoliv jen kabiny fidi¢e, jako tomu byvalo diiv. V dopravnim pro-
vozu se pristupuje k vyhrazovani jizdnich pruhii pro vozidla MHD a k preferenci prijjezdu
vozidel pies svételné fizené kiizovatky. Svou roli ma i marketing, v rdmci néhoz se vedle

nastroji osobniho prodeje €1 styku s vefejnosti za¢ina vice prosazovat také reklama.

K tématu dopravy byl napsan nespocet knih, pro vypracovani literarni reSerSe tedy nebyl
problém zajistit dostatek literatury. Cerpano bylo jak od &eskych, tak i od zahraniénich
autorti, coZ umoznilo podat kvalitn€jsi piehled o zkoumané problematice. V ramci zavé-
re¢ného zhodnoceni je nutné podotknout, zZe autofi se viceméné ve svych tvrzenich shoduji,
ptipadné vhodné dopliiuji. Rozpory, na které literarni reSerSe upozoriiuje, se vétSinou tykaji
detailn¢jSich nebo méné podstatnych zélezitosti, coz se projevilo hned v uvodu prace
pfi definovéani zédkladnich pojmi. Tyto drobné odlisnosti ale vétSinou nemaji na danou pro-

blematiku zasadni vliv.
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5 PROVOZ MHD VE ZLINE A OTROKOVICICH

5.1 Historicky rozvoj hromadné dopravy

Rozvoj zlinské aglomerace izce souvisel se zalozenim a ndslednym rozmachem Batovych
zavodl. Prvnim druhem vetejné dopravy ve Zlin€ byla Zeleznice. Trat’ spojujici Otrokovi-
ce, Zlin a Vizovice zahajila provoz v roce 1899. Ve 20. letech 20. stoleti se objevily sou-
kromé autobusy, které zajistovaly spojeni Zlina s okolnimi vesnicemi. Historie méstské
hromadné dopravy ve Zlin¢ se zacala psat od roku 1929, kdy soukromy dopravce Pavel
Vaculik spustil provoz autobusové linky mezi Bat'ovou tovarnou a zlinskou ¢tvrti Zalesna.
Nejvetsim milnikem se vSak stal az valeény rok 1944, kdy byla ve Zlin€ zah4ajena trolejbu-
sova doprava provozovana spolecnosti Zlinska dopravni a. s. Jezdilo se na okruznich lin-
kach A a B, které protismérné spojovaly ndmésti Prace s nemocnici, a na lince C vedouci
z Lesni ¢tvrti na ndmésti Prace, odkud byla v €ervenci téhoz roku prodlouzena do Prstného.
V roce 1947 se mezi namé&stim Prace a VrSavou rozjely trolejbusy na lince D. V povale¢-
ném obdobi se vyrazné zacala rozvijet bytova zastavba smérem na Otrokovice. Oblast byla
doposud obsluhovéna pouze Zeleznici, kterd vSak disponovala fidkym rozmisténim zasta-
vek a nabizela nizkou frekvenci spoji. Dopravni podnik, ktery doposud provozoval vy-
hradné trolejbusy, tak zavedl prvni autobusovou linku vedouci pravé do Otrokovic. S ohle-
dem na rostouci piepravni naroky i vystavbu strojiren v Malenovicich nahradila autobusy
na trase do Malenovic od roku 1949 prodlouzena trolejbusova linka D. Nasledujiciho roku
uz koncila na provizorni to¢né na kiizovatce v Kvitkovicich, které tehdy jesté¢ byly samo-
statnou obci, a konené¢ v roce 1953 byla stavba dokoncena prodlouzenim trolejbusti
az k vlakovému néadrazi v Otrokovicich. Dalsi vyvoj trolejbusové sité prakticky zastavila
krize trolejbusové dopravy v Ceskoslovensku. Levna ropa totiz hrala do karet spiSe auto-
busové doprave. Uz v roce 1950 zacal dopravni podnik provozovat Ctyti autobusové linky,
které zajistily dopravni obsluznost Obecin, Kudlova, Jaroslavic a Otrokovic, kde autobus
s oznaenim O navazoval na trolejbusovou linku D, tehdy jesté ukoncenou v Kvitkovicich,
odkud pokracoval kolem otrokovického nadrazi ke Spolecenskému domu. Po zminéném
prodlouZeni trolejbusii k Zelezni€ni stanici byla linka O zkracena do trasy Nadrazi Otroko-
vice - SpoleCensky diim. Béhem 50. a 60. let zacaly autobusy jezdit na Ptiluky, Paseky
a Bartosovu étvrt. V 70. letech byla v souvislosti s vystavbou sidlisté Stérkovisté v Otro-
kovicich prodlouZena linka O od Spolegenského domu pravé az na Stérkovists. Ve Zling se

novych autobusovych linek dockali obyvatelé Louk, Mladcové a ptfedevSim dnes nejveétsi-
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ho zlinského sidlisté Jizni Svahy, kde v té dob¢ probihala rozsahld vystavba. Sedmdesata
1éta s sebou pfinesla ropnou krizi a negativni piistup k trolejbustim se obratil. Na prelomu
sedmé a osmé dekady 20. stoleti byly trolejbusy prodlouzeny na Podhoti a Sportovni halu,
kde vznikl pfestupni terminal hromadné dopravy. Dalsi investice na sebe nenechaly dlouho
¢ekat. V roce 1983 byla trolejbusova doprava zavedena na Priluky, autobusy nové obslou-
zily Filmov¢ ateliéry a linky zacaly byt namisto pismen oznacovany cislicemi. Po dvou
letech pak byl zprovoznén trolejbusovy isek na BartoSovu ¢tvrt. Jednim z nejvyznamné;j-
Sich milnik v historii zlinské hromadné dopravy vsSak bezpochyby byla vystavba trolejbu-
sové trati na Jizni Svahy, kde trolejbusy plné¢ nahradily vytiZenou autobusovou linku jezdi-
ci az v 3minutovém intervalu. Zahéjeni trolejbusového provozu na smy¢ku Ceska na Jiz-
nich Svazich prob¢hlo v roce 1989 a doprovodila ho celkové reorganizace linkového vede-
ni. Z Jiznich Svaht totiZ namisto dosavadni jediné linky zacaly jezdit hned ctyii linky, coz
cestovani vyrazné zjednodusilo, protoze lidem v celé fadé pripadi odpadlo nutné piestupo-
vani. Pfebytek kloubovych autobust, které doposud Jizni Svahy obsluhovaly, byl vyuzit
nanové linky do lokalit Kostelce, Stipy a Velikové, jejichz dopravni obsluznost byla
na dopravni podnik pfevedena od CSAD. V roce 1992 na Jiznich Svazich doslo jesté
k vystavbé trolejbusové vétve ze zastavky Slune¢nd na tocnu Stfedova, tim se vSak rozvoj
trolejbusové trakce v klasické podob¢ opét prakticky zastavil. Pouze v roce 2000 byla trat’
ze smyc¢ky Ceska prodlouzena o pil kilometru na stavajici toénu Kocanda a roku 2014
bylo v blizkosti zlinské polikliniky vytvofeno nové obratist€¢ Antoninova, kam byla preve-
dena ¢ast trolejbusovych a autobusovych linek z nedaleké tocny Sportovni hala. Autobuso-
va doprava zaznamenala vyrazngjsi rozvoj. V roce 1996 doslo k zajisténi dopravni obsluz-
nosti Zdravotnické Skoly na BartoSové ¢tvrti. Po roce 2000 vznikly nové linky obsluhujici
tzv. staré Malenovice a ¢tvrt Mokr4, jejiZ obsluznost pozdéji pievzala stavajici linka €. 33.
V Otrokovicich zacaly vybrané spoje linky €. 55 kromé pneumatikarny a teplarny zajizdét
do dalSich okrajovych €éasti mésta, a sice do Kvitkovic, k domovu seniori na Bat'ove,
k zékladni Skole na Tradvnikach a do obce Bélov. V roce 2011 byl zahdjen provoz linky
¢. 52 z Malenovic pies obec TeCovice, do mistnich ¢asti Zlina Lhotky a Chlumu. Jednou
z nejvyraznéjsi novinek poslednich let se stalo zavedeni tzv. centralni linky ¢. 38, ktera

zajistuje obsluznost byvalého tovarniho arealu Svit. (Cekota et al., 2014, s. 4 — 35)

PrestoZze existovala celd fada planl na dalsi vystavbu trakéniho vedeni, politické zmény
po roce 1989 pfinesly zdsadni problémy s jejich financovanim. Reéalné se uvazovalo o pro-

vozu trolejbusti v ulici Zardmi v centru Zlina a pfedev§im o prodlouzeni trolejbusovych
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linek v Otrokovicich az na Stérkovité, kde by cestujicim mezi Zlinem a Otrokovicemi
odpadla nutnost piestupu mezi trolejbusovymi linkami kon¢icimi u otrokovické Zelezni¢ni
stanice a autobusovou linkou €. 55 spojujici vlakové nadrazi se zbytkem mésta. Tato mys-
lenka byla velmi blizko realizaci, v 80. letech dokonce byly v centru Otrokovic instalovany
stozary trakéniho vedeni pro pldnovanou trolejbusovou trat. Na misté jsou dodnes, za vice

nez 30 let své existence vSak nenasly lepsi uplatnéni nez jako nosic reklamy.

5.2 Useky obsluhované trolejbusy mimo trakéni vedeni

Prestoze se v poslednich letech do rozvoje trolejbusovych trati moc neinvestovalo, nezna-
mena to, ze by tento druh dopravy nebyl vibec rozvijen. Od roku 2004 totiz zacaly byt
ve Zlin¢ provozovany trolejbusy s nidhradnim dieselovym pohonem umozZiujicim jizdu
mimo trakéni vedeni. To nastartovalo novou etapu rozvoje. Namisto vystavby trakéniho
vedeni zacaly byt prodluzovany vybrané spoje stavajicich trolejbusovych linek do okrajo-
vych casti Zlina, kde by se vzhledem k nizké frekvenci spojii nevyplatila vystavba trolejo-
vého vedeni. K prvnimu takovému prodlouZeni doslo v roce 2005 v mistni ¢ésti Ptiluky,
kde zacaly vybrané spoje zajizdét do tamni priimyslové zony. V roce 2007 zahajily trolej-
busy provoz na to¢nu v Loukach. Zde ale neslo o rozsiteni dopravni obsluznosti, ale pouze
o nahrazeni dosavadniho autobusového provozu trolejbusovou linkou ¢. 3. V Piilukdch
zaroven zacaly vybrané spoje linky €. 11 kromé primyslové zony zajizdét i do zastavky
Ptiluky-Za Kaplickou, kde po trase museji vozidla zdolavat vyrazné pfevyseni. Nasleduji-
ciho roku se trolejbusy na lince &. 12 rozjely do tehdy jesté mistni ¢asti Zlina Zelechovic
nad Dtevnici, které tehdy zvazovaly referendum o odtrZeni. I kdyz k osamostatnéni doslo,
trolejbusova doprava zde ziistala zachovana a pozdéji dokonce byly vybrané spoje lin-
ky prodlouZeny az k mistni zakladni Skole. V roce 2009 byl rozsifen provoz nékterych spo-
ju z primyslové zény na Prilukach az do mistni ¢asti Luzkovice. V oblasti Lesni ¢tvrti zase
nezavisly dieselovy pohon umoznil vést vybrané trolejbusové spoje v ¢ase dopravni Spicky
az k mistnimu gymnaziu, coz vedle studentl ocenili také zdej$i obyvatelé, ktefi si dlouho-
dobé stézovali na chovani studentll zkracujicich si cestu z kone¢né zastavky trolejbusii

do skoly pies spojovaci chodniky mezi rodinnymi domy. (Cekota et al., 2014, s. 27 — 28)

5.3 Dopravce

Meéstskou hromadnou dopravu ve Zlin€é a Otrokovicich provozuje Dopravni spole¢nost

Zlin-Otrokovice, s.r.o. (DSZO). Vlastniky spolecnosti jsou mésta Zlin a Otrokovice, je-
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jichz majetkové podily jsou dany pomérem 87 : 13, ktery predstavuje jak podil vykont
MHD na tizemi jednotlivych mést, tak i miru, jakou se obé mésta podileji na financovani
provozu. V roce 2008 nastala jedind zména v souvislosti se zminénym osamostatnénim
obce Zelechovice nad Dievnici, ktera byla doposud soucasti Zlina. Vzhledem k fungujici
trolejbusové lince ¢. 12, kterd do Zelechovic zajizdi, doslo k prerozdéleni majetkového
podilu Zlina, ze kterého ptipadla piiblizng 2,5% &ast pravé Zelechovicim. Pro zajisténi
provozu trolejbust dopravce vyuziva sedm méniren elektrického proudu, které prostiednic-
tvim 43 kilometri napajecich kabelt dodavaji elektfinu do piiblizn¢ 70 kilometra trolejo-

vého vedeni ve Zlin¢ a Otrokovicich. (Cekota et al., 2014, s. 59, 68)

5.3.1 Sit’ linek

Na zaklad¢ typologie linek MHD, ktera byla pfedstavena v teoretické ¢asti prace, lze fict,
Ze v siti hromadné dopravy ve Zlin€ a Otrokovicich je zastoupeno hned nékolik typt. Me-
zi tiinacti trolejbusovymi dominuji radialni linky, kterych je celkem pét a vSechny jsou
ukoncéeny na obratiStich Sportovni hala nebo Antoninova situovanych v centru Zlina. Kon-
krétné€ jde o linky €. 7 a 14 vedoucich ze sidlisté Jizni Svahy, linku ¢. 11 smétujici z Luz-
kovic, linku & 12 z Zelechovic a linku &. 13 z Lesni Gtvrti. Nésleduji linky diametralni
a napajeci, které jsou shodné zastoupeny tiemi linkami. K diametralnim lze fadit linku €. 3
spojujici Lesni ¢tvrt’ s okrajovou casti Louky, linku ¢. 4 vedouci z Podhoti na VrSavu
a linku ¢. 10 sméfujici z Jiznich Svahti k obchodnimu centru v Malenovicich. O napéjecich
linkach 1ze bezpochyby hovofit u trojice meziméstskych linek spojujicich mésta Zlin
a Otrokovice, které jsou ukonceny u vlakového nadrazi v Otrokovicich. Jde o linku €. 1
vedouci z Priluki, linku €. 2 z BartoSovy c¢tvrti a linku ¢. 6 smétujici ze sidlisté Jizni Sva-
hy. Uz od samotného zahdjeni provozu v roce 1944 jsou ve Zlin¢ zastoupeny také dveé
smyckové linky. Pivodné Slo o linky A a B, které protismérné spojovaly namésti Prace
s nemocnici, pfi reorganizaci linkového vedeni v roce 1989 byly z namésti Prace prodlou-

Zeny az na Jizni Svahy. Od té doby linky nesou ¢iselné oznaceni 8 a 9.

Autobusovym linkdm stejné jako trolejbusovym dominuje pét radialnich linek. S vyjimkou
linky €. 53, ktera se otaci pfimo na ndmésti Prace, jsou vSechny radidlni linky opét ukonce-
ny na smyckach Sportovni hala nebo Antoninova v centru Zlina. Jde o linku €. 34 vedouci
k zoologické zahrad¢ Lesna, linky €. 35 a 36 sméfujici na Velikovou a linku €. 37, jez pou-
ze v ramci jednoho sobotniho spoje pokracuje z Velikové az do obci Ostrata a Hvozdna,

které si jeji provoz financuji. Za radidlnimi linkami opét shodné po trech linkach nésleduji
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diametralni a napajeci linky. O diametralnim typu Ize hovofit u linky €. 31 spojujici Filmo-
vé ateliéry se Ctvrti Jaroslavice, linky €. 32 vedouci z mistni ¢asti Mladcova na Kudlov
a frekventované linky €. 33 zajistujici dopravu z Pasek ke zdravotnické Skole na BartoSové
Ctvrti. Za napdjeci linky je mozno oznacit dvé linky se spolecnou konecnou zastavkou Ma-
lenovice-toc¢na, kde je v ramci kratké dochézkové vzdalenosti zajistén v zastdvee Maleno-
vice-ktizovatka ptestup na trolejbusové linky i Zelezni¢ni dopravu. Jde o pomérné kratkou
a malo vytizenou linku €. 51 jezdici v mistni ¢asti Malenovice a meziméstskou linku €. 52,
ktera zajistuje ptes obec TeCovice spojeni do zlinskych mistnich ¢asti Lhotka a Chlum
lezicich mimo souvislou zlinskou zéstavbu. Za napajeci linku 1ze povazovat i otrokovickou
linku &. 55, ktera spojuje Stérkovi§té s Zelezniéni stanici, kde je kromé vlakovych spojii
zajistén prestup také na zminéné trolejbusové linky €. 1, 2 a 6 do Zlina. V této souvislosti
je vhodné zminit i linku €. 70, jejiz primarnim Gc¢elem je kazdé rano a pied zacatkem odpo-
ledni dopravni $picky zajistit pfesun autobusti z 13 km vzdalené vozovny do Otrokovic,
kde poté zajistuji provoz na lince €. 55. V opa¢ném sméru linka naopak po skonéeni ranni
a odpoledni dopravni $picky a po ukonceni denniho provozu MHD zajistuje zpatecni cestu
téchto autobusli do vozovny. Vzhledem k tomu, ze linka €. 70 v dennim provozu zastavuje
pouze na vybranych zastavkach, se jednd o tzv. piekryvnou linku. Dale je nutné zminit
linku €. 38 zajist'ujici spojeni do byvalého tovarniho aredlu Svit v centru mésta, ktera svym
charakterem odpovida osmickové lince, a Skolni linku €. 90 zabezpecujici dopravu zaka

v Luzkovicich a Zelechovicich nad Drevnici.

Vzhledem k planovanému prodlouZeni trolejbusové linky ¢. 4 z VrSavy az k ZOO Les$na,
ke kterému by v zavislosti na dodavce sedmi parcialnich trolejbusti mélo dojit pravdépo-
dobné na podzim leto$niho roku, budou prakticky zruseny linky ¢. 34 - 36. Zlistanou za-
chovany pouze nékteré piimé ranni spoje do Otrokovic a jinak zde autobus bude jezdit
uz pouze na lince mezi Velikovou a zastavkou Lesnd ZOO, kde bude zajistén piestup na
kazdy druhy spoj trolejbusové linky €. 4. Dojde tak k vyraznému zlepSeni dopravni ob-
sluznosti Kostelce a Stipy. Zatimco v soudasné dobé do této oblasti jezdi hromadna dopra-
va v nepravidelnych, az hodinovych intervalech, linka ¢. 4 nabidne 15minutovy interval
v dobé& dopravni $picky a 20 - 30minutovy interval mimo ni. Navic diky odstranéni soubé¢-
hu trolejbusové linky ¢. 4 a autobusovych linek ¢. 34 - 36 na trase mezi centrem Zlina
a Vrsavou zustanou celkové ndklady na provoz hromadné dopravy na pifiblizné stejné
urovni. Nutno podotknout, Ze pii prodlouzeni linky ¢. 4 nedojde k vystavbé trakéniho ve-

deni a Gisek bude obsluhovan vyhradné trolejbusy s nezavislym bateriovym pohonem.
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Denni provoz MHD probihé pftiblizné¢ mezi 4. hodinou ranni a pilnoci. V no¢nich hodi-
nach jsou obsluhovany pouze linky ¢. 1, 2, 7, 8, 55 a 70, jejichz provoz dohromady zajistu-
ji dva trolejbusy a jeden autobus. Diky tomu je zajisténa zékladni dopravni obsluznost cen-

tralni ¢asti Zlina, sidlisté Jizni Svahy a pateifni trasy mezi Zlinem a Otrokovicemi.

5.3.2 Vozovy park a jeho obnova

Trolejbusovy vozovy park aktudln€ tvoii zastupci tii modelovych tad trolejbusii znacky
Skoda. Jde o vozidla typu 14 Tr/15 Tr, 24 Tr/25 Tr a 26 Tr/27 Tr, ptiemZ vzdy prvni
z dvojice predstavuje standardni vozidlo o délce ptiblizné 12 metrt a druhy z dvojice klou-
bové vozidlo o délce zhruba 18 metri. NejstarSimi provozovanymi vozy jsou trolejbusy
Skoda 14 Tr a 15 Tr, které jako jediné nejsou nizkopodlazni. Aktualné dopravce provozuje
posledni 3 kusy vyrobené v letech 1995 - 1997. Velka cast téchto vozidel byla mezi roky
2004 a 2014 nahrazena trolejbusy Skoda 24 Tr a 25 Tr, které cestujicim diky nizkopodlaz-
nosti kone¢né¢ nabidly bezbariérovou prepravu. Kromé toho byla v§echna vozidla z vyroby
vybavena nezavislym dieselovym pohonem pro jizdu mimo trakéni vedeni. To umoznilo,
jak jiz bylo uvedeno, prodlouzeni nékolika trolejbusovych linek bez nutnosti vystavby
trakcniho vedeni. Dopravce pofidil celkem 33 téchto vozidel, z toho 20 ve standardni a 13
v kloubové verzi. VSechny vozy jsou doposud v provozu. V roce 2013 se na linkach MHD
objevily trolejbusy typu Skoda 26 Tr a 27 Tr, které, ackoliv nedisponovaly pomocnym
pohonem pro jizdu mimo trolejové vedeni, nabidly cestujicim jinou novinku - klimatizaci.
Tim se DSZO stala Gpln€ prvnim ¢eskym dopravcem, ktery do provozu zatadil klimatizo-
vané trolejbusy. Béhem dvou let byly nakoupeny 4 standardni a 11 kloubovych vozidel.
V roce 2016 dopravce pofidil jesté¢ dva tzv. parcidlni trolejbusy typu 26 Tr, které kromé
klimatizace nechal vybavit také bateriemi, jez se nabijeji jizdou pod trolejovym vedenim

a nasledné umoznuji plnohodnotnou jizdu i mimo néj. (Cekota et al., 2014; DSZO, 2018)

Autobusovy vozovy park se podobné jako ten trolejbusovy skldda ze zastupcu tii modelo-
vych fad. Francouzsky vyrobce Irisbus na autobusy dodava karoserie, které se vyrobné
dokoncuji v zavode Iveco Czech Republic ve Vysokém Myté. Jedna se o vozidla typu Ci-
tybus, Citelis a Urbanway. VSechny autobusy byly dodavany ve standardni i kloubové ver-
zi, u typu Citelis bylo pofizeno dokonce 7 vozidel v krat§im 10,5metrovém provedeni. Ty
jsou nasazovany na mén¢ vytizené linky a béhem vikendového provozu. Od roku 2012
jsou autobusy vybavovany klimatizaci pro cestujici, kterou v soucasné dob¢ disponuje

16 autobust. (Cekota et al., 2014; DSZO, 2018)
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Vedle vozidel nasazovanych na bézné linky MHD si dopravee od roku 2004 buduje také
sbirku historickych vozidel, ktera se objevuji v provozu na specidlnich linkdch béhem né-
kterych statnich svatkt, letnich prazdnin ¢i kazdorocné pofadanych dna otevienych dveti
ve vozovné DSZO. Kromé toho je nabizi také k prondjmu, napt. ke svatebnim jizdam.
Pro tyto G&ely dopravce disponuje historickym autobusem Skoda 706 RTO, trolejbusem
Skoda 9 Tr a dvéma vleky, které byly v minulosti k autobustim a trolejbustim ptipojovany

pro zvyseni piepravni kapacity.

Nasledujici graf (Obr. 2) zobrazuje vyvoj primérného stari vozového parku DSZO béhem
poslednich 20 let. Do statistiky nejsou zahrnuta historicka vozidla ani autobusy urcené
pro dalkovou zajezdovou dopravu. Primérné staii provozovanych vozidel se v letech 1998
- 2017 pohybovalo na viceménég stabilni urovni mezi piiblizné 6,5 a 10 lety. Vyrazné&jsi
vykyvy v§ak Ize pozorovat v rdmci samostatné analyzy autobust a trolejbusti. Vozovy park
autobust se vyrazné€ omladil v letech 1999 - 2003, kdy doslo k jeho témét kompletni obno-
v€ novymi vozidly. Od té doby staii autobust postupné roste, k poklesu doslo pouze v le-
tech 2012 a 2017, kdy bylo potfizeno celkem 14 novych autobustli. V trolejbusovém vozo-
vém parku zaujme vyrazny pokles stafi trolejbusti z necelych 12 na 6,5 let v letech 2013
a2014. Toho bylo docileno jiz zminénou dodavkou 15 klimatizovanych trolejbusi, ktera

umoznila odstavit z provozu letita vozidla, z nichz nejstarsi bylo vyrobeno uz v roce 1988.

I Celkem —@—Trolejbusy —#— Autobusy

Obr. 2 Vyvoj prumeérného stari vozidel DSZO (Cekota et al., 2014, DSZO, 2018)
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Ptehled o poctu nizkopodlaznich vozidel a vozidel vybavenych klimatizaci pro cestujici
podava dalsi graf (Obr. 3). Prvni dva nizkopodlazni autobusy poftidil dopravece v roce 1999,
od té doby jejich pocet kazdoroéné stoupa. Od roku 2004 jsou nakupovany také vyhradné
nizkopodlazni trolejbusy. Na konci roku 2017 z celkového poctu 92 provozovanych vozi-
del nenabizely bezbariérovou upravu pouze posledni 3 trolejbusy, autobusovy vozovy park
je plné nizkopodlazni uz od roku 2012. Klimatizovana vozidla DSZO zacala potizovat
v roce 2012, kdy se v provozu objevilo prvnich 6 autobust s klimatizaci prostoru pro ces-
tujici. Hned dalSi rok nasledovalo 5 trolejbusti. Na konci roku 2017 provozovala DSZO
celkem 33 klimatizovanych vozidel, coz piedstavuje pfiblizné tfetinu vozového parku,
z toho 17 trolejbust a 16 autobusi. VSechna tato vozidla jsou samoziejmé nizkopodlazni.
Z grafu je v8ak patrna i jina véc, a to pokles celkového poctu provozovanych vozidel bé-
hem 20 let ze 115 na 92 vozidel. Stoji za nim prodluZovani intervalti mezi spoji v disledku
poklesu poctu cestujicich, ale také efektivnéjsi planovani provozu, kdy vozidla travi mno-
hem mén¢ ¢asu na kone¢nych stanicich a pocita se také s nizSim poctem zaloznich vozidel,

coz vSechno vede k niz$i potiebé celkového poctu vozi.
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M Klasické vozy M Nizkopodlazni vozy bez klimatizace M Nizkopodlazni klimatizované vozy

Obr. 3 Vyvoj poctu nizkopodlaznich a klimatizovanych vozidel DSZO (Cekota et al., 2014,
DSZ0, 2018)
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5.4 Podpora udrzitelné mobility ve Zliné

Zlin predstavuje z geografického hlediska pro mésto trochu atypicky tvar. VétSina obyt-
nych zén je totiz soustfedéna podél hlavni silnice €. 1/49, z ¢ehoz vSak plyne fada doprav-
nich komplikaci. Touto komunikaci denné projede na 40 tisic aut, a jak ukazuji prizkumy,
intenzita IAD neustale roste. V soucasné dob¢ vyuziva k dopravé osobni automobil ¢i mo-
tocykl 45 % obyvatel Zlina. P&si dopravu s 25 % tésné nasleduje hromadna doprava, kte-
rou jezdi 24 % Zlinand. Na jizdnim kole se dopravuji jen 2 % obyvatel a zbyld 4 % repre-
zentuji ostatni zplisoby dopravy a kombinace téch jiz zminénych. Pomérné vysoky podil
pesi dopravy predstavuje dlouhodobé stabilni hodnotu, jina je vSak situace ve vztahu mezi
IAD a hromadnou dopravou. Jesté v roce 2001 byla délba prace mezi MHD a IAD pted-
stavovana pomérem 76 : 24, o pét let pozdéji to bylo uz jen 41 : 59 a v roce 2015 dokonce
34 : 66. Pom¢ér se tak témér obratil, a to bohuzel v neprospéch hromadné dopravy jakozto

udrzitelné formy mobility. (Priivodce dopravni politikou mésta Zlina, 2017, s. 8 - 9)

5.4.1 Dopravni politika mésta Zlina

Ve Zlin¢ uz védi, Ze celosvétoveé bézny pristup, ktery v uplynulych desetiletich spocival
v feSeni dopravnich problému uspokojovanim potieb IAD, vede v disledku k dal$im poti-
zim v dopravé. Cilem dopravni politiky mésta Zlina je proto naopak ve vét§i mife uplatiio-
né povedou k vyssi bezpecnosti. To spociva jednak ve vyvazené koexistenci a provazanosti
Ctyt slozek dopravy, tedy pési, cyklistické a vetejné hromadné jakozto udrzitelnych forem
mobility, a osobni automobilové dopravy, dale v aktivni podpoie udrzitelnych forem do-
pravy a rustu jejich atraktivity v o€ich vefejnosti, a také ve zklidiiovani dopravy v nejzati-
zeng&jSich lokalitdch Zlina, zejména v centru mésta, které ma vice slouZit vefejnému zivotu.
Ptes negativni trend ristu IAD by mésto Zlin do roku 2035 rado udrZelo soucasnou délbu
piepravni prace, obzvlasté tedy zastaveni riistu IAD a jeji udrzeni na hodnoté 45 %. Podpo-
ra rozvoje pesi dopravy pocitad se zajisténim snadnéj$i dostupnosti hlavnich cili a vyssi
bezpecnosti pro chodce. Prednostné ptijde o upravu rizikovych mist, kde dochazi k setka-
vani péSich tras s frekventovanou silni¢ni dopravou. Budou tedy budovany a opravovany
chodniky a ptechody pro chodce s diirazem na jejich bezbariérovost, dojde 1 ke zvySeni
poctu pésich a obytnych zon a zén s omezenym rychlostnim limitem. U cyklistické dopra-
vy bude cileno na dokonc¢eni zakladni sité cyklistickych tras, do nichz kromé cyklostezek

a smiSenych stezek pro cyklisty a chodce patii 1 vyhrazené jizdni pruhy ¢i piktogramové
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oznaceni koridorti na vybranych komunikacich. Pocita se s rozvojem systému B+R, se za-
vedenim bikesharingu i podporou cyklistiky jakozto zptsobu rekreace, coz ma spocivat
zejména v rozvoji navazujicich cykloturistickych tras. Nejvyraznéjsi podpora je planovana
pro vefejnou hromadnou dopravu, kde je ucelem udrzeni jeji konkurenceschopnosti. Ma
dojit k rozvoji IDS, podpofte systémtl P+R a jiz zminéného B+R, zlepSeni dopravni obsluz-
nosti v fad¢ lokalit, ekologizaci vozového parku s dirazem na snizovani hladiny hluku
a vypousténych emisi, zvySovani komfortu ve vozidlech hromadné dopravy i dalSimu roz-
voji preference vozidel MHD v dopravnim provozu. Viibec nejvétsi zménou ale projde
zelezni¢ni trat’ €. 331 mezi Otrokovicemi a Vizovicemi, kterd vede pravé pies Zlin. K fazi
realizace se totiz ptiblizila jeji dlouho odkladana elektrifikace, ktera pocita také se zkapa-
citnénim v soucasné dobé¢ jednokolejné trati, coz pfinese zvySeni poctu spojit a zkraceni
jizdni doby. Soucésti modernizace bude i1 vystavba nového prestupniho terminalu ve stanici

Zlin-stfed. (Privodce dopravni politikou mésta Zlina, 2017, s. 11 - 13)

5.4.2 Preference vozidel MHD v dopravnim provozu

Vyhrazeny jizdni pruh pro vozidla MHD pted zastavkou Namésti Miru na frekventované
tt. Tomase Bati pfedstavoval dlouha 1éta jedinou preferenci v dopravnim provozu. Vyrazna
zména nastala v letech 2011 - 2013, kdy byl realizovan projekt Preference a plosna koor-
dinace MHD ve Zliné. Jeho cilem bylo zvySeni atraktivity a konkurenceschopnosti MHD
na uzemi Zlina a Otrokovic spocivajici v zavedeni aktivni preference MHD na svételnych
ktizovatkach. Celkové naklady projektu se vySplhaly na 37,2 milionli korun, z ¢ehoz 30,1
mil. korun tvofi dotace z Regionalniho opera¢niho programu Stfedni Morava, zbylou ¢ast

uhradila mésta Zlin a Otrokovice. (Preference a plosna koordinace MHD ve Zliné, 2013)

V ramci projektu doslo k vybaveni vozidel MHD novymi palubnimi pocitaci, které umoz-
fluji komunikaci se SSZ na 39 ktizovatkach, které preferenci podporuji. Pokud se ke své-
teln¢ fizené kiiZovatce blizi vozidlo MHD, systém miiZe zajistit prodlouZeni signadlu volno
nebo naopak zkraceni signélu sttij. V kazdém piipad¢ vSak maji fidi¢i prostfednictvim pa-
lubniho pocitace piehled, kdy maji vyjet ze zastdvky, aby nejblizsi svételnou kiiZzovatku
projeli bez zbyte¢ného zastavovani. Diky projektu doslo k prokazatelnému zrychleni pro-
vozu MHD, které se nasledn¢ promitlo i do jizdnich fadii. Nejvyraznéjsi uspora cCasu se
projevila na lince €. 2 z Otrokovic na BartoSovu ¢tvrt’ ve Zling, kde doslo ke zkraceni jizd-

ni doby o 6 minut. Na vétSin¢ ostatnich linek se ¢asova uspora pohybovala mezi dvéma

az ¢tyfmi minutami. (MHD vés doveze do cile rychleji, 2014)
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6 SROVNANI NABIDKY A POPTAVKY NA LINKACH MHD

V této kapitole budou analyzovéna data z komplexniho ptepravniho prizkumu, ktery si
DSZO nechala zpracovat externi firmou v dubnu 2012. Tyka se celkového poctu preprave-
nych cestujicich na jednotlivych linkdch MHD ve Zlin¢ a Otrokovicich béhem 24 hodin.
Pti provadéni prizkumu byla v kazdém vozidle MHD pfitomna osoba povétena zapisova-
nim poctu nastupujicich a vystupujicich cestujicich na jednotlivych zastavkach, které vozi-
dlo obslouzilo. Vysledky ukézaly, ze béhem jednoho pracovni dne, v tomto ptipadé

ve stfedu 18. dubna 2012, nastoupilo do vozidel MHD celkem 90 206 osob.

6.1 Trolejbusové linky

Prvni tabulka (Tab. 1) zobrazuje celkové pocty nastupujicich pasazért na jednotlivych tro-
lejbusovych linkach, pficemz je dale rozliSeno, kolik z nich nastupuje mezi 5. a 9. hodinou
a kolik mezi 13. a 17. hodinou. Vysledky pruzkumu ukazuji, Ze béhem jednoho pracovniho
dne ptepravi trolejbusy celkem 67 777 osob, coz tvoii podil 75,1 % vSech piepravenych
pasazérd. V ramci trolejbusového provozu je pak 25,6 % cestujicich pfepraveno béhem
ranni dopravni Spicky a 34,3 % v odpoledni dopravni Spicce. Nejvétsi podil, 40,1 % cestu-

jicich, tak trolejbusy pfepravi mimo dopravni Spicku.

Tab. 1 Pocet prepravenych cestujicich na trolejbusovych linkach behem 24 hodin v roce

2012 (UDIMO, spol. s r.o., 2015, 5. 123)

Linka Celkem za 24 hod. Obdobi S - 9 hod. Obdobi 13 - 17 hod.

1 365 128 25
2 15433 4112 4 681
3 2439 480 1152
4 5326 1321 1 899
6 14 259 3 346 4 957
7 92 0 92
8 8 824 2050 3115
9 7722 1908 2737
10 5123 1723 2218
11 4 094 1208 1 405
12 995 169 293
13 2206 781 634
14 899 122 37

Celkem 67 777 17 348 23245
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Nejvice cestujicich, celkem 15 433, prepravila linka ¢. 2 nésledovana linkou ¢. 6, kterou
k cesté vyuzilo 14 259 pasazérii. Tato data prokazuji, Ze meziméstské linky zajistujici do-
pravu mezi Zlinem a Otrokovicemi tvofi patef zdejsi hromadné dopravy. Dalsi v potadi je
s 8 824 prepravenymi cestujicimi linka €. 8 a se 7 722 cestujicimi linka €. 9, které jsou obé
feSeny jako tzv. smyckové linky a zajistuji spojeni mezi sidlistém Jizni Svahy a Batovou
nemocnici. Pomémé vysokym ¢islem vytizenosti disponuje také linka ¢. 10, jejimz hlav-
nim ucelem je odlehCovat pateinim linkam ¢. 2 a 6 mezi centrem Zlina a obchodnim cen-
trem v Malenovicich. Bez povSimnuti jisté nezlistanou nizké pocty prepravenych cestuji-
cich nalinkach ¢. 1 a 7. Tato dvojice linek totiz slouzi zejména pro najizdéni vozidel
na ostatni linky MHD a naopak stahovani vozidel z téchto linek zpét do vozovny, pfipadné
na odstavnou plochu Sportovni hala. Jezdi tedy pouze v rozsahu jednotek spoji denn€, coz

ostatné zobrazuje 1 dalsi tabulka (Tab. 2).

Tab. 2 Analyza poctu prepravenych cestujicich na trolejbusovych linkach behem 24 hodin
vroce 2012 (UDIMO, spol. s r.o., 2015, s. 123)

Linka Pocet spoju Primérna Celkem Nastupujici | Nastupujici
délka spoje cestujicich na 1 km na 1 spoj
1 14 13,1 km 365 2,0 26,1
2 157 13,8 km 15433 7,1 98,3
3 52 6,8 km 2 439 6,9 46,9
4 131 5,9 km 5326 6,9 40,7
6 130 14,3 km 14 259 7,7 109,7
7 4 4,6 km 92 5,0 23,0
8 98 11,7 km 8 824 7,7 90,0
9 88 10,7 km 7722 8,2 87,8
10 87 10,2 km 5123 5,8 58,9
11 124 5,6 km 4 094 5,9 33,0
12 25 7,0 km 995 5,7 39,8
13 91 3,1 km 2 206 7,8 242
14 42 4,1 km 899 5,3 21,4
Celkem 1043 - 67777 - -
Primér - 9,3 km - 6,3 53,8

Tato tabulka (Tab. 2) predstavuje vlastni analyzu udajt, kterd vychézi z poctu pieprave-
nych cestujicich doplnénych o udaje z jizdnich fada platnych pro dané obdobi. Zohlednéna
je skute€nost, ze spoje v ramci konkrétni linky nejezdi vzdy trasu dané linky v plném roz-

sahu, coz se odrazi i v uvedené primérné délce spojii. Typickym ptikladem je linka ¢. 11,
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u niz jsou spoje standardné vedeny az do LuZzkovic, nicméné ¢ast z nich kon¢i uz v Pra-
myslové zéné€ na Prilukéch, ¢ast na piivodni konecné na Ptilukach a nékteré dokonce zajiz-
di mimo béznou trasu linky na tocnu Piiluky-Za Kaplickou. Jako nejvhodnéjsi ukazatel
pro srovnani vytizenosti jednotlivych linek se jevi pocet nastupujicich cestujicich do jed-
noho spoje na 1 km. Z toho vyplyva, Ze k nejvytizenéjSim patii linky €. 2, 3,4, 6, 8,9 a 13.
Zejména linky €. 3 a 13 jsou ovlivnény velkym pocétem studentil, kteti se trolejbusy dopra-
vuji do gymndzia na Lesni Ctvrti. Pii vynasobeni téchto hodnot priimérnou délkou jednotli-
vych linek vychazi pocet cestujicich, které primérné sveze v ramci dané linky jeden spoj.
I s ohledem na délku linek je tohle ¢islo nejvyssi u meziméstskych linek €. 2 a 6, do jejichz
spojti prumérné nastoupi 98 a 110 cestujicich. S 90 a 88 cestujicimi nasleduji linky ¢. 8 a 9,
tohle potadi tedy viceméné kopiruje vytizenost linek z hlediska celkového poctu preprave-

nych cestujicich na jednotlivych linkach.

6.2 Autobusove linky

Autobusovy provoz v ramci MHD ve Zlin€ a Otrokovicich plni spiSe dopliitkovou funkei
k trolejbusiim, které jsou povazovany za prioritni. To potvrzuji 1 vysledky ptfepravniho
prazkumu, podle néjz autobusy piepravi jen 24,9 % z celkového poctu cestujicich. Z envi-

ronmentalniho hlediska to Ize povazovat za pomérné piiznivy pomer.

Tab. 3 Pocet prepravenych cestujicich na autobusovych linkach béehem 24 hodin v roce

2012 (UDIMO, spol. s r.o., 2015, s. 124)

Linka Celkem za 24 hod. Obdobi S - 9 hod. Obdobi 13 - 17 hod.
31 2 869 734 944
32 2323 694 821
33 5133 1333 1773
34 1 124 345 491
35 783 313 356
36 1 657 442 455
51 227 58 77
52 188 33 66
53 102 102 0
55 6392 1812 2111
70 1369 448 390

Skolni 262 205 57

Celkem 22 429 6 519 7 541
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Podil ptrepravenych cestujicich autobusy v ranni dopravni Spicce ¢ini 29,1 %, coz je mirn¢
vys$si hodnota nez u trolejbusovych linek. Tuto skute¢nost mohou do jisté miry ovliviiovat
ranni Skolni spoje, které jsou zajisStované z velké ¢asti prave autobusy. Odpoledni dopravni
Spicka se na celkovém autobusovém provozu podili 33,6 %, mimo dopravni $picku pak
podil ¢ini 37,3 %. Lze tedy konstatovat, Ze u autobusového provozu jsou tyto hodnoty

mnohem vyrovnanéjsi nez u trolejbusii.

Autobusovym linkdm z hlediska celkového poctu prepravenych cestujicich dominuje otro-
kovicka linka €. 55, kterd s 6 392 piepravenymi osobami piedstavuje podil 28,5 % na ves-
kerych ptepravnich vykonech autobusi. Podobn¢ vysokym c¢islem disponuje linka €. 33, jiz
se denn¢ sveze 5 133 pasazéri, a jeji podil tak ¢ini 22,9 %. Primérné hodnoty vytizenosti
ptedstavuji linky €. 31 a 32, které denné pfepravi mezi dvéma a tfemi tisici cestujicich,
a trojice linek €. 34, 35 a 36, jez lze hodnotit souhrnné, nebot’ jejich trasa se z velké ¢asti
shoduje. Denn¢ se jimi dohromady sveze okolo 3,5 tisice cestujicich. Naopak za nejméné
vytizené lze oznacit linky €. 51, 52 a 53, jejichZ provoz dokonce zajistuje pouze jeden de-

setimetrovy autobus, ktery mezi jednotlivymi linkami piejizdi.

Vlastni provedend analyza (Tab. 4) prokazuje, Ze z hlediska poctu cestujicich, ktefi na-
stoupi do jednoho spoje na 1 km, patii mezi nejvytizen€j$i opét jiz zminéné linky €. 33
a 55 se shodnou hodnotou 5.4 cestujicich. Nasleduje linka €. 34, coZ nejspiS nepiekvapi,
nebot’ zajistuje spojeni k druhé nejnavitévovanéjsi zoologické zahradé v CR. ZaraZejici
muze byt spiSe pocet nastupujicich cestujicich na 1 km do linky ¢. 53, kde je vSak vyssi
hodnota ovlivnéna vytizenym rannim spojem k byvalému Domu uméni, ktery vyuzivaji
studenti zdejSiho gymndzia, coz celkové hodnoty ovliviiuje, nebot’ linka je provozovana

pouze v rozsahu ¢tyt spoji denné.

Z pohledu poctu ptepravenych cestujicich na jeden spoj, kde je zohlednéna primérnd délka
linky, dominuje se 45 - 52 pfepravenymi osobami trojice linek ¢. 34, 35 a 36, které smétuji
z centra Zlina do okrajovych lokalit Kostelce, Stipy a Velikové. Nasleduje linka ¢&. 33
se 40 cestujicimi. NejvytiZzengjsi linkou z hlediska celkového poctu piepravenych cestuji-
cich, linkou €. 55, cestuje jednim spojem pramérné 27,2 pasazérd. To je sice nizsi hodnota,
vyrazné ji v§ak ovlivituje primérna délka linky, ktera ¢ini pouhych 5 km, a je tak druhou
nejkratsi linkou v provozu autobusti. Nejméné pasazért piipada na jeden spoj u linky €. 52,
ktera primérn¢ sveze jen 9 cestujicich. Podobné je na tom linka €. 51 s necelymi 11 pie-

pravenymi osobami v rdmci jednoho spoje.
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V tabulce nejsou zahrnuta data za linku €. 38, ktera v roce 2012 jesté nebyla provozovéna,

a vlastni analyza blize nezkouma ani Skolni spoje.

Tab. 4 Analyza poctu prepravenych cestujicich na autobusovych linkach behem 24 hodin
vroce 2012 (UDIMO, spol. s r.o., 2015, 5. 124)

Linka Pocet spojii | Priumérna Celkem Nastupujici | Nastupujici
délka spoje | cestujicich na 1 km na 1 spoj

31 79 9,3 km 2 869 3,9 36,3
32 89 7,5 km 2323 3,5 26,1
33 127 7,4 km 5133 5,4 40,4
34 25 8,7 km 1124 52 45,0
35 15 12,1 km 783 4,3 52,2
36 34 13,5 km 1 657 3,6 48,7
51 21 4,0 km 227 2,7 10,8
52 20 5,8 km 188 1,6 9,4
53 4 5,4 km 102 4,7 25,5
55 235 5,0 km 6392 5,4 27,2
70 35 15,7 km 1369 2,5 39,1

Celkem 684 - 22 167 - -

Prumér - 7,5 km - 3,6 30,1

Pokud by mélo byt uvazovano o elektrifikaci nékterych autobusovych linek, tzn. jejich
nahrazeni trolejbusy, z hlediska nabidky reprezentované poctem spojii 1 poptavky, kterou
predstavuje pocet piepravenych cestujicich, jsou nejvhodnéj$imi adepty linky €. 33 a 55.
Trasa linky €. 33 vede pfiblizné€ z jedné tfetiny pod trolejovym vedenim, coZ ji dava dobré
predpoklady pro ptipadnou elektrifikaci, nebot’ by se pii vystavbé trolejbusové infrastruk-
tury usetfila celd fada nakladt. Realizaci vSak v soucasné dob¢ brani planovana rekon-
strukce Zelezni¢ni trati ¢. 331 mezi Otrokovicemi a Vizovicemi, v rdmci niZ se poci-
ta s nahrazenim nejfrekventovanéjSich Zelezni¢nich pifejezdii mimouroviiovym kiiZenim.
To se tyka také kiizovatky ulic Hornomlynska a Brouckova s ulici Podvesna XVII v tésné
blizkosti Zeleznicni zastavky Zlin-Podvesna, kudy linka ¢. 33 projizdi. Z ekonomického
hlediska by bylo nesmyslné stavét trakéni vedeni v miste, které v horizontu nékolika let
projde kompletni pfestavbou. Navic, pokud by na projekt elektrifikace linky 33 byly cer-

pany penize z ESIF, vystavba mimouroviiové kifiZzovatky by narusSila udrzitelnost projektu.

Naopak elektrifikaci autobusové linky ¢. 55 nic podobného nebrani. Této problematice

bude proto vénovana celé ptisti kapitola.
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7 POTENCIAL ROZVOJE TROLEJBUSOVE DOPRAVY
V OTROKOVICICH

Do Otrokovic, presnéji k mistnimu vlakovému nédrazi, které tvoii vyznamny piestupni
bod na frekventované Zeleznicni trati ¢. 330, zajizdi trojice trolejbusovych linek ze Zlina.
Jde o linku €. 1, ktera vSak funguje pouze v fadu jednotek spoji denné, a pateini linky ¢. 2
a 6. Trasa linek se pfi cesté¢ z Otrokovic shoduje az po zastavku Namésti Prace v centru
Zlina, coz predstavuje zhruba dv¢ tfetiny jejich délky. Linka ¢. 2 odtud pokracuje centrem
mésta pres Dlouhou ulici, kolem Batovy nemocnice na BartoSovu Ctvrt, linka €. 6 se
z ndmésti Prace staci na nejveétsi zlinske sidlisté Jizni Svahy, kde je ukoncena na obratisti
Kocanda. Kazda z linek jezdi v dopravni Spicce v intervalu 12 minut, pozdéji v odpoledni
Spicce 15 minut, v dob& dopravniho sedla 20 minut a pozdéji vecer v intervalu 30 minut.

Jejich jizdni doba v jednom sméru ¢ini mezi 35 az 39 minutami.

V ramci mésta Otrokovice funguje autobusova linka ¢. 55. Jeji standardni trasa v délce
necelych 5 km vede mezi zastdvkami Otrokovice-Zelezniéni stanice a Stérkovists, pri¢emz
v této trase linka obsluhuje podstatnou ¢ast mésta. Zejména behem poslednich zhruba de-
seti let zacaly za ucCelem zlepSeni dopravni obsluznosti zajizdét vybrané spoje linky
do dalSich oblasti mésta. Na dvé desitky spojii pod oznacenim 55j pokracuji z jinak konec-
né zastavky Otrokovice-Zelezni¢ni stanice aZ na ndves v mistni ¢asti Kvitkovice, kde pre-
devsim po roce 2000 doslo k masivni vystavbé rodinnych domti. Podstatné méné spojti pak
zajiSt'uje spojeni k tamni teplarné€ a pneumatikarné, zakladni Skole na Travnikach, domovu
seniorti na Batové a do obce Bélov. Jizdni doba linky ve standardni trase ¢ini v jednom
sméru 13, ve druhém 12 minut. Intervaly mezi spoji jsou na rozdil od vétSiny jinych linek
velmi nepravidelné. V dobé¢ dopravni $picky se pohybuji mezi 5 az 10 minutami, mimo ni
pak vétsinou od 10 do 20 minut. Tato nepravidelnost vSak prakticky zabranuje vytvofeni
kvalitnich a pravidelnych piestupnich vazeb s trolejbusovymi linkami ¢. 2 a 6, které nao-

pak pravidelné intervaly maji.

Jak jiz nastinily vysledky pfepravniho prizkumu v pfedchozi kapitole, linka €. 55 ptedsta-
vuje z hlediska poctu prepravenych cestujicich nejvytizenéjsi autobusovou linku provozo-
vanou DSZO. Hlavnim cilem této kapitoly proto bude provést analyzu soucasného stavu
a zhodnotit, zda by mélo opodstatnéni nahradit zdejsi provoz naftovych autobust prodlou-

Zenim trolejbusové trati od otrokovické zelezni¢ni stanice aZ na Stérkoviste.
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7.1 Prizkum prestupnich vazeb

Autobusovou linku €. 55 lidé vyuZzivaji jednak k pohybu v ramci mésta Otrokovice, pod-
statnd Cast ji vSak cestuje za ucelem prestupu na trolejbusové linky do Zlina, ptipadné
na vlakové spoje. Pravé z toho diivodu byla na jedné z piedchozich stran oznacena za na-
pajeci linku. Pro zjisténi podilu cestujicich, kteti linku vyuzivaji pro piestup na trolejbuso-
vé spoje do Zlina, byl v zafi 2017 proveden vlastni prizkum ptestupnich vazeb. Realizo-
van byl ve dvou hlavnich pfestupnich bodech, a sice na zastavce Posta, kde lidé obvykle
prestupuji pii cesté¢ ze Zlina do Otrokovic, a na zastavce Otrokovice-Zeleznic¢ni stanice,
kde ptestupuji pii cestovani v opaéném sméru. Prestupni vazby byly sledovany béhem pra-

covnich dnu v ¢ase mezi 10. a 13. hodinou a mezi 14. a 16. hodinou.

Prizkum ukézal, Ze ze 470 cestujicich, kteti béhem Shodinového sledovani piijeli linkou
¢. 55 na konecnou zastavku Otrokovice-zelezni¢ni stanice, prestoupilo na trolejbus do Zli-
na 351 z nich, coz predstavuje podil 74,7 %. Zbyla ¢ast prestoupila bud’ na Zelezni¢ni do-
pravu nebo v cest¢ hromadnou dopravou nepokracovala. Jednim spojem linky €. 55 tedy

ptijelo primérné 15 cestujicich, z nichz 11 pfestoupilo na navazujici trolejbusovy spoj.

Pti cestovani v opaéném sméru, ze Zlina do Otrokovic, Shodinovy pruzkum ukazal,
ze z 876 cestujicich piijizdgjicich ze Zlina na autobusovou linku ¢. 55 ptestoupilo 416
z nich, coz predstavuje podil 47,5 %. Z toho drtiva vétSina, pfiblizné 92 %, piestupuje
uz na zastavce Posta, kterd je pro trolejbusy predposledni zastavkou na cesté k otrokovic-
kému vlakovému nadrazi, kde maji linky kone¢nou. Zbylych 8 % na autobus pfestupuje
pravé az na konecné zastavce, ¢imz si cestu sice o par minut prodlouzi, nicméné se da
predpokladat, Ze jde o cestujici, kteti doptedu védi, v kolik odjizdi navazujici spoj linky

¢. 55, a touto zajizd’kou si pouze zkracuji neptijemné ¢ekani na prestup.

22,6%

25,3%

43,7%

29,9%

3,8%

74,7% B Pfestupuji na autobusovou linku ¢. 55 na Posté

M Pfestupuji na autobusovou linku €. 55 na Zel. st.

M Prestupuji na trolejbus do Zlina W Nepokracuji v cesté MHD, vystupuji na Posté
m Nepokracuji v cesté MHD Nepokracuji v cesté MHD, vystupuji na Zel. st.
Obr. 4 Prestupni vazby pri cestovani Obr. 5 Prestupni vazby pri cestovani ze Zlina do

z Otrokovic do Zlina Otrokovic
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7.2 Analyza navaznosti spoju

Z provedeného pruzkumu vyplynulo, ze autobusova linka ¢. 55 funguje z podstatné ¢asti
jako napdjeci linka k trolejbusim sméfujicim do Zlina a na druhé strané trolejbusové linky
kdy je nutné pfestupovat, vSak fada cestujicich neni spokojena. Na pravidelnych setkanich
s obCany, které potfadda otrokovicka radnice, si lidé st€Zzuji zejména na Spatné prestupni
vazby (napt. Prvni setkani s vetejnosti 2016: MHD 1 zapach, 2016, s. 1). Do jaké miry jsou
tyto stiznosti opravnéné, odhali nasledujici analyza dob vymezenych k piestupu na navazu-

jici spoj, jez byla provedena na zéklad¢ aktudlnich jizdnich tada pro Skolni rok 2017/2018.

Nejprve budou vyhodnoceny piestupni vazby pii cestovani z Otrokovic do Zlina, kdy lidé

pfestupuji na zastdvce Otrokovice-Zeleznicni stanice. Vzhledem ke skutecnosti, ze vystup-
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trolejbusti do Zlina vzdalena néco malo ptes 100 metrd, je nutné pocitat s uritym casem

na prestup, v tomto piipad¢ postaci 1 minuta.

Tab. 5 Analyza navaznosti spojii pri cestovani MHD mezi Otrokovice a Zlinem

Pracovni dny Soboty, nedéle a svatky
Obdobi 4 - 5 hod. 8,0 min. 4,0 min.
Obdobi 5 - 9 hod. 3,9 min. 6,9 min.
Obdobi 9 - 13 hod. 6,8 min. 7,8 min.
Obdobi 13 - 17 hod. 3,5 min. 6,7 min.
Obdobi 17 - 20 hod. 3,2 min. 7,8 min.
Obdobi 20 - 24 hod. 6,8 min. 6,3 min.
Celkem obdobi 4 - 24 hod. 4,6 min. 7,1 min.

Jak vyplyva z predchozi tabulky (Tab. 5), v pracovnich dnech je primérna doba ¢ekani
v zastavce Otrokovice-Zelezni¢ni stanice na navazujici trolejbusovy spoj do Zlina 4,6 mi-
nut, pfi¢emz nejdéle cestujici museji ¢ekat hned rano mezi 4. a 5. hodinou, coz je vSak po-
neni jednoduché zajistit kvalitni pfestupni vazby. Podobnd situace, kdy jsou cestujici
na prestup nuceni ¢ekat v priiméru necelych 7 minut, v§ak nastava také v dopolednim do-
pravnim sedle a vecer po 20. hodiné. Naopak v dobé ranni i odpoledni dopravni Spicky
a dokonce i1 v podvecernich hodinach je primérnd doba na ptrestup pouze kolem 3 - 4 mi-

nut. O vikendech a béhem statnich svatki je vSak situace méné ptizniva. Cestujici na nava-
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zujici trolejbusovy spoj do Zlina ¢ekaji v priméru 7,1 minut, pfi¢emz béhem jednotlivych
¢asti dne nejsou vyraznéjsi rozdily a ¢ekaci doba se pohybuje mezi 6 az 8 minutami. Para-
doxné vyjimku tvofi obdobi mezi 4. a 5. hodinou ranni s dobou na pfestup 4 minuty.
V tomhle Case sem vSak piijizdi jediny spoj linky €. 55, na ktery hned po ¢tyfech minutach
navazuje trolejbusovy spoj do Zlina.

Pti cestovani v opacném sméru, jak ukézal ptedchozi priizkum piestupnich vazeb, cestujici
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ptipadé odpada pfi prestupovani jakékoliv dochazkova vzdalenost. Proto zde neni uvazo-

van zadny Cas pottebny k prestupu.

Tab. 6 Analyza navaznosti spojii pri cestovani MHD mezi Zlinem a Otrokovicemi

Pracovni dny Soboty, nedéle a svatky

Obdobi 4 - 5 hod. 4,6 min. 20,5 min.
Obdobi 5 - 9 hod. 3,7 min. 10,6 min.
Obdobi 9 - 13 hod. 7,3 min. 11,0 min.
Obdobi 13 - 17 hod. 3,5 min. 11,0 min.
Obdobi 17 - 20 hod. 7,3 min. 11,0 min.
Obdobi 20 - 24 hod. 7,9 min. 9,8 min.

Celkem obdobi 4 - 24 hod. 5,3 min. 10,9 min.

V pracovnich dnech €ini priméma cekaci doba na prestup v zastavce PoSta 5,3 minut,
coZ je o necelou minutu vic, nez museji ¢ekat lidé pti cestovani ve sméru do Zlina. Nejlep-
§i prestupni vazby jsou cestujicim nabizeny v ranni a odpoledni dopravni Spicce,
kdy na navazujici autobus primérné cekaji necelé 4 minuty. Naopak v dopolednim do-
pravnim sedle, v podvecer a veCer museji ¢ekat mezi 7 a 8 minutami. O vikendech je situa-
ce opét horsi nez v pracovnich dnech, ovS§em mnohem vyraznéji neZ pii cestovani opaénym
smérem. Cestujici jsou totiz béhem podstatné Casti dne vystaveni nepifijemnému cekani
okolo 11 minut, coZ je vzhledem k celkové jizdni dobé linky €. 55, ktera ¢ini 13 minut,
velmi dlouho, a fada cestujicich se tak do cilového mista dostane rychleji pe€si chtzi. To je

sice zdravé, na atraktivité to MHD vSak moc nepftida.
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7.3 Provoz vybranych spoji linky 2 aZ na Stérkovisté v Otrokovicich

Jak bylo zminéno v ivodu praktické ¢asti diplomové préace, uz pred rokem 1989 se v Otro-
kovicich redlnd pocitalo s prodlouzenim provozu trolejbusti az na Stérkovisté, které by
nahradily autobusy na vytizené lince ¢. 55. Po zméné spolecenskych poméri se otazka
financovani vystavby trolejbusové trati ukazala jako problematickd a myslenka upadla
v zapomnéni. V roce 2004 se v souvislosti s ndkupem trolejbust vybavenych pomocnym
dieselovym pohonem uvazovalo, Ze by t€émito vozidly bylo mozné prodlouzit nékteré spoje
trolejbusovych linek od otrokovického nadrazi az na Stérkovi§té, aniz by bylo investovano
do vystavby trakéniho vedeni (Zlepsi se spojeni do Otrokovic?, 2004). K tomu vSak doslo
az po dlouhych 13 letech v roce 2017. Na ziklad¢ pozadavku otrokovické radnice bylo
8 part spoju trolejbusové linky €. 2, kterd bézné konci u Zelezni¢ni stanice, prodlouzeno
az na Stérkoviste, kde v tomto useku spoje kopiruji trasu autobusové linky &. 55. Hlavnim
divodem tohoto opatieni bylo zajistit pravidelné piimé spojeni obyvatel Otrokovic se Zli-
nem, zejména pak diky absenci prestupovani usnadnit starSim obcaniim dojizdéni
do Krajské nemocnice TomaSe Bati. Nasledujici schéma (Obr. 6) znazorfiuje trasu pro-
dlouzenych spoji linky &. 2 na uzemi Otrokovic pfi cesté na Stérkovisté a zp&t. Modra bar-
va predstavuje ¢ast trasy opatienou trakénim vedenim, Cervend barva znaci usek

bez trolejového vedeni, ktery jinak bézné obsluhuje autobusova linka ¢. 55.
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Obr. 6 Schéma prodlouzenych spojii linky ¢. 2 v viseku Travniky - Stérkovisté (vievo)
a Stérkovisté - Travniky (vpravo) (vlastni zpracovani na podkladu Mapy.cz)
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7.3.1 Priizkum prepravni zatézZe

Pro zjisténi, kolik lidi nové zavedené spoje vyuziva, byly provedeny dva vlastni priizkumy,
b&hem nichZ byly sledovany poéty cestujicich ve vozidlech v useku Travniky - Stérkovisté
a zpét. Zastavka Travniky je prvni a v opacném smeéru posledni zastavkou na tizemi Otro-
kovic, takze je mozné vyhodnotit, kolik lidi ptijizdéjicich témito spoji ze Zlina pokracuje
dale v ramci prodlouzeného tiseku smérem na Stérkovisté. V opaéném sméru pak priizkum
ukazuje, jaka cast cestujicich, ktefi jedou z Otrokovic trolejbusovou linkou €. 2, nastoupi
jesté v tiseku mezi Stérkovistém a Zelezniéni stanici, ktery jinak obsluhuje autobusova lin-
ka ¢. 55, a kolik jich nastupuje az mezi zeleznicni stanici a Travniky, kde uz jezdi bézné

spoje linky €. 2.

Prvni prizkum byl proveden zacatkem fijna 2017, tedy mésic po spusténi provozu 8 parii
spojti zajizdgjicich az na Stérkovisté. Druhy pak probéhl na prelomu listopadu a prosince,
coz zarucilo dostate¢ny odstup od prvniho prizkumu, zaroven vsak jesté pocty cestujicich
nebyly ovlivnény zvySenou predvanocni poptavkou. Pied podrobnéjsi analyzou vysledki
prizkumi piepravni zatéze je nutno zminit, ze oproti fijnovému prizkumu byl na pfelomu
listopadu a prosince zjiStén vyrazny nartist poctu cestujicich, z ¢ehoz lze usuzovat, ze mezi
cestujicimi je o pfimé spojeni mezi Zlinem a Otrokovicemi zdjem. Tento pfirtstek pasazé-

rt je na grafu (Obr. 7) oznacen oranzovou barvou.
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Obr. 7 Priimeérny pocet prepravenych cestujicich v trolejbusech linky ¢. 2 v useku Travniky

- Stérkovisté a zpét
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Prizkum ukézal, Zze ze vSech cestujicich, ktefi prodlouzenymi spoji linky ¢. 2 pfijedou
na uzemi Otrokovic, pokracuje zhruba 61 % dale v Gseku bez trakéniho vedeni. Toto Cislo
je vsak mirn¢ navysSeno o cestujici, ktefi nastoupi na zastavkach Otrokovice-Zeleznicni
stanice, Dr. Edvarda Benese nebo i Posta, nebot’ tahle zastavka je vzhledem k nutnosti ob-
jizdét okruh kolem nadrazi obsluhovana dvakrat po sob¢. Pravé na Posté pti druhém ob-
slouzeni zastavky ptistupuji lidé, ktefi z trolejbusu predtim vystoupili, nebot’ si nevsimli,
e se jedna spoj jedouci az na Stérkovité, nebo cestujici, které mezitim ptivezl dalsi tro-
lejbus ze Zlina, coz se vSak stava pouze v piipadé, ze byl spoj linky €. 2 zpozdén. Pramér-
né se po druhém obslouzeni zastdvky Posta, kdy vz pokracuje uz mimo trak¢éni vedeni po
trase autobusu ¢. 55, nachéazi ve vozidle 21 cestujicich. Nejvytizenéjsim je podle udaja
z listopadového prizkumu ptedposledni odpoledni spoj, kterym po druhém obslouzeni
zastavky Posta cestovalo 36 cestujicich, coz v kloubovém trolejbusu piedstavuje obsazeni

vSech mist k sezeni.

Jesté veétsi zajem je o pfimé spojeni v opacném sméru, tedy pii cesté z Otrokovic do Zlina.
Ze viech cestujicich, kteti do piimych spoji linky ¢. 2 jedoucich ze Stérkovisté nastoupi
na uzemi Otrokovic, jich 64,5 % nastoupi pravé v Useku, ktery neni vybaven trakénim ve-
prvni spoj, ktery odjizdi ze Stérkovisté v 7:09 hod., a vyuzivaji ho tedy zejména Z4ci a stu-
denti k cesté do Skoly. V useku bez trolejového vedeni do néj pii prosincovém pruzkumu
nastoupilo 44 cestujicich, coz predstavuje obsazeni vSech mist k sezeni a také nékolika
mist k stani. B€hem dalsi cesty do Zlina uz do tohoto spoje na tizemi Otrokovic pfistoupilo
pouze 18 lidi, coZ opét doklada, Ze p¥imé spojeni mezi Stérkoviitém v Otrokovicich a Zli-
nem je zadouci. Kdyby se totiz jednalo o bézny spoj linky €. 2, ktery vyjizdi od Zelezni¢ni
stanice, vSech téch 44 lidi by nejprve muselo cestovat autobusem ¢. 55, aby u vlakového
nadraZzi mohli do tohoto spoje pfestoupit. Zajem je vSak 1 o zbylych 7 spojl, do kterych

v useku bez trolejového vedeni nastoupilo v priméru 26 cestujicich.

7.3.2 Zhodnoceni provozu prodlouZenych spoji

Na prodlouZené spoje linky €. 2 je mozné nasazovat pouze trolejbusy vybavené nezavislym
pohonem umoznujicim jizdu mimo trakéni vedeni a s ohledem na kapacitni naroky trasy
mezi Zlinem a Otrokovicemi musi jit o kloubova vozidla. Na linku tedy neni mozné vy-
pravit parcialni trolejbus, nebot’ dopravce aktudlné disponuje pouze dvéma témito vozidly

ve standardnim 12metrovém provedeni. Spoje jsou tedy obsluhovany trolejbusy s pomoc-
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nym dieselovym pohonem, kterych dopravce v kloubovém provedeni vlastni celkem
13 kust. Nicméng, jak jiz bylo zminéno v teoretické ¢asti prace, tato vozidla vykazuji pfi
jizdé mimo trak¢ni vedeni jesté vyssi spotiebu nafty nez klasicky autobus, zpiisobuji vy-
razny hluk a vykon motoru je zna¢né omezen, coz doklada i delsi jizdni doba, se kterou se
pro linku v useku bez trakéniho vedeni pocita. Zatimco pro autobus na lince €. 55 se sm¢-
rem na Stérkovi§té poéita s jizdni dobou 13 minut, pro trolejbus na lince ¢. 2 je v jizdnim
fadu uvazovano s 15 minutami. V opacném sméru autobustim staci 12 minut, pro trolejbu-
sy jizdni tad pocitd dokonce s 16 minutami. V poslednim useku, kde trolejbusy jedou mi-
mo trakéni vedeni, tedy mezi zastdvkami Havlickova a Otrokovice-zelezni¢ni stanice, kte-
ry autobusy bézn¢ zvladaji za 2 minuty, je pro trolejbusy nastaveno rovnou 5 minut. Tohle
opatieni méa zamezit, aby se zpozdéni vzniklé v useku bez trolejového vedeni neptenaselo
dale na trasu do Zlina. Nicméné v praxi trolejbusy na této trase tak velké zpozdéni nenabi-
raji, k zelezni¢ni stanici tedy pfijizd€ji s pfedstihem a na pravidelny odjezd zde v zastavce
ekaji nékdy az 4 minuty. Casovéa uspora z absence piestupovani, kterou ma piimé linka
zajistit, tak castecné ztraci efekt. Dale je nutné upozornit, ze pii zavedeni ptimych spojit
linky €. 2 nedoslo k dostate¢né ipravée jizdnich adii na lince €. 55, coz zejména dopoledne
zpusobuje, ze spoje obou linek jedou po sob¢ v ¢asovém intervalu kolem 5 minut, zatimco
mezi nékterymi spoji linky €. 55 je interval az 18 minut. VhodnéjSim sestavenim jizdnich
rada by tak mohl byt nastaven pravidelngjsi interval a také lepSi piestupni vazby, kte-

ré podle pfedchozi analyzy nejsou v dopolednim provozu zrovna idedlni.

Pii provadéni prizkumt prepravni zatéze v fijnu 2017, kdy od spusténi provozu téchto
vybranych spojl uplynul jeden mésic, bylo vidét, ze mnoho cestujicich o zméné jesté nevi.
I ptes dostatecné oznaceni cilové stanice na vozidlech se stavalo 1 to, Ze na zastavkach Ot-
rokovice-Zelezniéni stanice a Dr. Edvarda Benese do trolejbusti sméfujicich na Stérkoviste
nastupovali lidé v domnéni, Ze spoj jede do Zlina a zahy z néj zase vystupovali. Pfi opako-
vanych prizkumech na ptelomu listopadu a prosince k tomu uz prakticky nedochazelo.
Lidé¢ si totiz béhem par mésicli na tyto spoje zvykli a oblibili si je, coz dokazuje vyrazny
nariist poctu cestujicich, ktery zjistil pravé listopadovy a prosincovy priazkum. Z pohledu

cestujicich totiZ pfineslo toto pfimé spojeni vyrazné usnadnéni cestovani.

7.4 Analyza dodrZovani jizdniho Fadu na linkach 2 a 55

Pokud by mélo dojit k prodlouzeni trolejbusové trati v Otrokovicich na Stérkovists, je

pfedpokladem, Ze by zména nespocivala pouze v elektrifikaci autobusové linky €. 55, kte-
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ra by nadale fungovala jako samostatnd linka, ale naopak ve vyrazném rozsifeni poctu pro-
dlouzenych spoju linky ¢. 2, aby lidem odpadlo nepfijemné a zdlouhavé ptestupovani.
V opacném piipad¢ by totiz projekt ptinesl pouze environmentalni piinos, nikoliv vSak
usnadnéni cestovani. Jizdni doba na lince ¢. 2 by se tedy prodlouzila ze soucasnych
39 minut na 52 minut, coz je pomérn¢ dlouha doba, i kdyz nijak vyjimecnd. Napft. jedna
na linka ¢. 177, svou trasu jede plnych 77 minut, linka ¢. 136 ma jizdni dobu v jednom
sméru dokonce 82 minut (JR Portal, 2018). V této souvislosti je vSak obavanym rizikem,
ze by se vlivem dlouhé trasy na lince vyraznéji projevovalo zpozdéni. Proto byla provede-
na vlastni analyza dodrzovani jizdnich fada pravé na linkéch €. 2 a 55, jez by se v pfipadé
realizace projektu prodlouzeni trolejbusové trati prakticky spojily v jednu linku. Prizkum
byl provadén prostiednictvim online sledovéani zpozdéni vozidel MHD, které dopravce

nabizi uzivatelim na svém webu, ve dnech 26. a 27. inora 2018 mezi 7. a 18. hodinou.

Vysledky z linky &. 55 ukazaly, Ze ve sledovaném &ase spoje ve sméru na Stérkovi§té na-
braly zpozdéni v primérné délce 1 minuty a 5 sekund, pii zpatecni jizd€ na Zelezni¢ni sta-
nici pouze 50 sekund. U linky €. 2, kterd ma 3krat delSi jizdni dobu, byla mira zpozdéni
vys$si. Spoje z Otrokovic na BartoSovu ¢tvrt byly primémé zpozdény o 2 minuty
ty a 10 sekund, pfi¢emz osm spojil zajizd&jicich az na Stérkovisté nabralo zpozdéni v délce

pouhé 1 minuty a 29 sekund. (Reéalny provoz DSZO verze 1.0, 2018)

Zpozdéni na lince €. 55, které se pohybovalo primérné kolem jedné minuty, lze povazovat
za zcela zanedbatelné. U linky €. 2 jsou naméfené hodnoty sice mirné vyssi, pohybovaly se
mezi 2 a 3 minutami, nicméné 1 tohle zpozdéni lze povazovat za pomérné nizké, ne-
bot’ v MHD je obecné za vyznamné povaZovano zpozdéni presahujici 4 minuty. Prodlou-
Zeni trolejbusovych spojii na trase ze Zlina az na otrokovické Stérkovisté tak lze hodnotit
v tomto ohledu za piijatelné 1 za cenu toho, ze by se na otrokovicky usek, ktery nyni ob-
sluhuje samostatné autobusova linka €. 55, mohlo pfenaSet drobné zpoZzdéni v fadu ptibliz-
né dvou minut. V opaéném sméru o pienadSeni zpozdéni vzniklého na otrokovickém tseku
dale na trasu do Zlina viibec nemuze byt fec, nebot podle pruizkumu zde dochazi k pri-
mérnému zpozdéni v délce pouhych 50 sekund. Na zavér této analyzy je nutné podotknout,
ze prizkum dodrZovani jizdnich ¥add byl provadén béhem velmi chladnych dnt, kdy denni
teplota zlistdvala hluboko pod bodem mrazu. S ohledem na naro€nost provozu v téchto

podminkach lze proto zjisténé vysledky povazovat za dostatecné prukazné.
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7.5 SWOT analyza prodlouZeni trolejbusové trati na Stérkovi§té

Realizace projektu prodlouzeni trolejbusové dopravy v Otrokovicich od vlakového nadrazi
az na Stérkovisté by lidem bezpochyby usnadnila cestovani mezi Zlinem a Otrokovicemi,

jsou zde vSak i n¢ktera negativa, kterd vedle pozitiv shrnuje nasledujici SWOT analyza.
Silné stranky

» nahrazeni provozu neekologickych autobust environmentalné ptiznivymi trolejbusy,

= pozitivni vliv na kvalitu ovzdusi v Otrokovicich zatizené¢ho priimyslovou vyrobou,

= zajisténi Castého a pravidelného pfimého spojeni mezi Zlinem a Otrokovicemi - odpada
nutnost pfestupovani, ¢asova uspora pro cestujici,

* finan¢ni Uspora pro cestujici - postaci jim i neptestupni jizdenka s kratsi platnosti,

= vyS$$i komfort cestovani diky nasazovani kapacitnich kloubovych trolejbust,

Cvwr

* niz$i provozni ndklady pro dopravce diky niz§imu poctu celkové nasazenych vozidel.
Slabé stranky

» vysoké finan¢ni ndklady na vystavbu trolejbusové infrastruktury,
= dalsi nédklady na pravidelnou udrzbu trakéniho vedenti,
* trolejové vedeni vizualn¢ zméni rdz mésta,

= zavislost provozu na trolejovém vedenti - riziko vypadku elektrického proudu.
PrilezZitosti

* moznost spolufinancovani z ESIF,

= zatraktivnéni MHD, pfilakani novych cestujicich,

* sniZeni intenzity IAD, zlepSeni stavu Zivotniho prostfedi v Otrokovicich,

» zavedeni pravidelnych intervalli mezi spoji,

= zlepSeni dopravni obsluznosti Otrokovic trolejbusy v no€nich hodinéach.
Hrozby

* neziskéani finan¢ni podpory z ESIF,
» riziko pfenaseni zpozdéni spojii vzniklého na trase ze Zlina a naopak zpozdéni vzniklé-

ho na uzemi Otrokovic na trasu dale do Zlina.
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8 DOPRAVNI OBSLUZNOST BATOVY NEMOCNICE

Krajskd nemocnice Tomase Bati, a. s. (KNTB) pifedstavuje jeden z dilezitych cili cesto-
vani MHD, at’ uz jde o jeji zaméstnance, pacienty nebo ostatni ndvstévniky. Dopravni ob-
sluznost zastavky Batova nemocnice lezici u hlavniho vstupu do arealu zajist'uji trolejbu-
sové linky €. 2, 8 a 9, pficemz linka ¢. 2 obsluhuje také zastavku Dtevnicka, ktera se na-
chazi blize vychodni ¢asti aredlu nemocnice a dostupnd je diky pési lavce vedouci

pies feku Dievnice.

Na podzim roku 2017 si KNTB nechala zpracovat analyzu, ktera ukazala, ze v pracovnich
dnech dorazi do arealu nemocnice kolem 2 400 automobili, témét 100 cyklistl a pies
3200 pésich navstévnikl, z nichZ vSak jen 26 % piijede MHD, zbytek jsou chodci
a zejména lidé parkujici své automobily mimo aredl. Vedeni KNTB se domniva, ze kdyby
arealem nemocnice projizdéla linka MHD, pocet aut by se snizil. Bohuzel analyza odhalila
ptekazky napt. v podobé uzkych zatacek, kvili kterym neni mozné prijezd autobusu area-
lem zajistit, aniz by doslo ke stavebnim upravam. Ptipadna linka by proto s nejvétsi prav-
dépodobnosti vedla kolem aredlu nemocnice po Havlickové a bezprostfedné navazujicim
Peroutkové nédbtezi. Uz nyni pfes nabiezi béhem pracovnich dnt jednou za hodinu projizdi
autobus linky ¢. 38 na Pfiluky, cestou zpét pak do arealu Svitu, nicméné jedina zastavka
Zabarna se zde nachazi az za vychodnim koncem aredlu KNTB, takze pro lidi mifici
do nemocnice je prakticky nepouzitelnd. Pomohlo by vybudovéani novych zastavek. (MHD

v nemocnici? Ve hfe je nékolik variant, 2017)

8.1 Priizkum prepravni zatéZe na lince 2

vvvvvv

linku, coz dokladaji vysledky ptepravniho prizkumu z roku 2012, podle kterého ji denné
vyuzije okolo 15,5 tisice cestujicich, ¢imz se zadna jina linka provozovana DSZO pochlu-
bit nemlze. Pro potfeby této diplomové prace byl proveden vlastni prizkum piepravni
zatéze, jehoz ucelem bylo zjistit, zda linka nabizi mezi centrem Zlina a Bat'ovou nemocnici
dostate¢né spojeni, a tudiz zda v tomto useku nejezdi vozidla preplnénd. Jednalo se o po-
mérné rozsahly prizkum, v ramci néhoz byla sledovédna vytizenost jednotlivych spoji lin-
ky mezi zastdvkou Poliklinika a smyckou BartoSova ¢tvrt. Prizkum, jenz obsdhl celkem
98 spojit mezi 6. a 18. hodinou, byl provadén béhem pracovnich dnli pievazné v Cervnu

2017.
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Z hodnot namétenych mezi 6. a 18. hodinou, které zobrazuje nésledujici graf (Obr. 8)
vyplyva, Zze v nejzatizenéjSim misté, za ktery je povazovan Usek mezi zastadvkami
Poliklinika a Namésti Prace, se primérnd vytizenost kloubového trolejbusu pohybovala

lehce ptes 40 obsazenych mist, coz je z pohledu kvality cestovani velmi piizniva hodnota.
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Obr. 8 Priizkum prepravni zatéze na lince ¢. 2 v useku Poliklinika - Bartosova ctvrt a zpét

v pracovnich dnech mezi 6. a 18. hod. z cervna 2017

Prizkum vsak odhalil, ze vytizenost vozidel neni béhem dne rovnomérna. V dopolednich
hodinach, kdy linka jezdi podobné jako vétSina ostatnich linek v intervalu 20 minut, vyka-
zuji jeji spoje mnohem vétsi vytizenost, nez zobrazuji vySe uvedené primérné denni hod-
noty. Jako problematicky se ukazal zejména usek od Batovy nemocnice po zastavku Dlou-
ha, v jejiz bezprostfedni blizkosti se nachdzi mimo jiné obchodni a zabavni centrum Zlaté
jablko. Podle prizkumi odjizdi dopoledne trolejbusy na lince €. 2 uz ze zastavky Batova
nemocnice se 44 cestujicimi. Na nasledujicich ¢tyfech zastavkach vSak obsazenost vozidla
prumérné stoupa o dalSich 30 cestujicich, coz uz je z hlediska kultury cestovani méné ptiz-

nivé, zejména s ohledem na to, ze velkou ¢ast cestujicich dopoledne tvofi seniofi.

Vibec nejvytizenéjsi byl béhem cervnovych prizkumi spoj s odjezdem z BartoSovy Ctvrti
v 9:29 hod. Dne 13. ¢ervna 2017 jim uz od Batovy nemocnice, coz je teprve Ctvrta zastav-
ka na trase, odjizdélo 61 cestujicich a mezi zastavkami Ciganov a Dlouha se ve vozidle
nachazelo dokonce 95 cestujicich, coz ptedstavovalo prakticky plné obsazené vozidlo typu

Skoda 25 Tr. Na lince se v mensi mife objevuji i trolejbusy typu Skoda 27 Tr, které diky
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lepSimu usporadani interiéru nabizeji o trochu vyssi kapacitu. Tato vozidla vSak nedispo-
nuji nezavislym pohonem pro pohyb mimo trolejové vedeni a s ohledem na zajizdéni né-
kterych spoji linky & 2 mimo trakéni vedeni na Stérkovi§té v Otrokovicich je z celkem
6 nasazenych vozidel v dopolednim provozu na linku mozné vypravit pouze jeden viz
tohoto typu. Druhym nejvytizengjSim spojem, ktery byl mimochodem obslouzen kapacit-
n&j$im trolejbusem typu Skoda 27 Tr, byl béhem &ervnovych priizkumt spoj s odjezdem
v 10:09 hod. z BartoSovy ¢tvrti. V tseku mezi Ciganovem a Dlouhou jim cestovalo 83 lidi
a 4 détské kocarky. Pravé maminky s kocarky predstavuji dalsi skupinu castych dopoled-

nich cestujicich, nebot’ témet v kazdém z téchto spojli se nachazi alespoii jeden kocarek.

S ohledem na vysledky ¢ervnovych prizkumd, které poukéazaly na vyssi vytizenost dopo-
lednich spoji mezi Batovou nemocnici a zastdvkou Dlouhd, byl v fijnu 2017 proveden
dopliyjici prizkum zaméteny uz pouze na dopoledni spoje piiblizn€ mezi 8. a 12. hodinou.
Jeho vysledky viceméné potvrdily tdaje z ¢ervna. Primérna obsazenost vozidla mezi za-
stavkami Ciganov a Dlouha ¢inila 76 mist, coz bylo dokonce o 2 vice, nez ukézal prizkum
v ¢ervnu. Konkrétni udaje zobrazuje nésledujici graf (Obr. 9). Z néj je také patrné, Ze pro-
blémy s vysSi obsazenosti spojli jsou pouze ve sméru do Otrokovic. V opaéném sméru se
hodnoty mnohem vice pfiblizuji primérnych poctim cestujicich béhem celého sledované-

ho obdobi, tj. od 6. do 18. hodiny.
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Obr. 9 Pruzkum prepravni zatéze na lince ¢. 2 v useku Poliklinika - Bartosova ctvrt a zpét

v pracovnich dnech mezi 8. a 12. hod. z Fijna 2017
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Konkrétni hodnoty piedstavujici obsazenost dopolednich spojt linky €. 2 z BartoSovy ¢tvr-
ti zobrazuje nasledujici tabulka (Tab. 7). Jedna se o udaje zahrnujici i pfepravu détskych
kocarkt, u kterych je predpokladéano, ze jeden kocarek zabere prostor pro 5 stojicich pasa-
zéru. Zvyraznéné jsou hodnoty od 60 obsazenych mist vyse, kdy uz lze predpokladat urcité
omezeni pohodlnosti pfi cestovani kloubovymi vozidly. Z deviti uvedenych spojt vykazuji
tfi spoje hodnotu 90 - 94 cestujicich, coz je za hranici bézné¢ nastavené¢ho standardu
pro kloubovéa silni¢ni vozidla MHD, ze kterého vychéazi napi. ROPID, jehoz kapacitni

standardy byly piedstaveny v teoretické Casti prace.

Tab. 7 Prehled vytizenosti spoju linky ¢. 2 v useku Bartosova ctvrt - Poliklinika
v pracovnich dnech mezi 9. a 12. hod. v rijnu 2017

Vyjezd spoje | 9:09 | 9:29 | 9:52 | 10:09 | 10:29 | 10:52 | 11:09 | 11:29 | 11:52
BartosSova ¢tvrt’ 7 6 3 4 2 3 7 7 2
Dievnicka 19 21 17 20 8 15 17 14 22
Dukelska 23 29 24 29 10 20 22 18 29
Bat’. nemocnice 45 46 51 46 31 41 46 32 45
Zale$na V 58 51 56 52 35 43 49 32 54
Padé¢lky IX 70 62 79 66 40 50 49 49 67
Kuty 83 73 75 49 63 61 60 79
Cigénov | 80 | - 80 51 76 61 63 -
Dlouha 64 65 70 63 49 58 59 66 73
Namésti Miru 50 67 69 74 57 50 59 58 77
Nameésti Prace 54 46 50 69 54 43 54 57 82
Poliklinika 61 43 42 59 50 46 55 56 78

Takto pfeplnéné trolejbusy piinasi snizeny komfort cestovani, nebot’ vice nez polovina lidi
je nucena pii jizdé MHD stat, coZ zejména pro seniory, kteti tvoii velkou ¢ast dopolednich
pasazérii, neni prijemné. Nicméné pokud kloubovym trolejbusem cestuje vice nez 70 lidi,
neni cesta komfortni pro zadného pasazéra bez ohledu na vék nebo zdravotni indispozice.
Pieplnéna vozidla navic vedou i k fad¢ nepiijemnosti z hlediska provozu. Kvili vét§imu
zatiZzeni maji hor$i jizdni vlastnosti, napt. del$i brzdnou drdhu. Mnohem déle také trva vy-
ména cestujicich na zastavkach, kdy museji cestujici stojici u dvefi ¢i v uzkych ulickach
mezi sedackami vystoupit, aby uvolnili priichod ke dvefim vozidla tém, kteti opravdu vy-
stupovat chtéji. To v provozu pfinasi zbyte¢né zdrZzovani a zpozd'ovani spoje. A samozie-
jmé je zde i riziko, Ze cestujici, ktefi nejsou na MHD zavisli, napfisté radéji zvoli pohodl-

nou cestu osobnim automobilem.
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8.2 Pruzkum prepravni zatéZe na lince 9

S vazbou na pfetizené spoje linky €. 2 v tiseku mezi Batovou nemocnici a zastavkou Dlou-
ha byl proveden jesté jeden pruzkum zameéteny tentokrat na linku €. 9, ktera v tomto sméru
usek spolu s linkou €. 2 jako jedind obsluhuje. Pfi dopolednim 20minutovém intervalu
na obou linkach je vSak jizdni fad neSikovné nastaven tak, ze linka ¢. 9 jezdi 2 - 5 minut
po lince €. 2 a poté nasleduje 15 - 18minutova pauza, nez jede dalsi spoj linky ¢. 2. Jedna
se o dlouhodoby problém, ktery je zpisobeny tim, ze u linky €. 9 je prioritou, aby se vhod-
né prokladala pfi obsluze sidlist¢ Jizni Svahy s linkami €. 6, 8 a 10, coz vSak zpUsobuje,
ze u Batovy nemocnice vhodné proklady mezi linkami nejsou. Stejné tak linka ¢. 2 se musi
na trase do Otrokovic pravidelné stiidat s linkou &. 6, ktera jede pravé z Jiznich Svaha,
a tudiz ani jeji jizdni f4d neni mozné upravit.

Tahle situace je vSak pravdépodobné jednou z hlavnich pficin pfeplnénych trolejbust
na lince €. 2, nebot’ jak doklada vlastni priizkum obsazenosti linky ¢. 9 (Tab. 8), u ni pro-
blémy s ptepliiovanim vozidel v dopolednim provozu nejsou. Pro Uplnost je nutno po-
dotknout, Ze prizkum na lince €. 9 byl proveden pouze v useku mezi Batovou nemocnici
a Cigdnovem, nebot pfi zahrnuti i nasledujici zastavky Dlouhda by uz nebylo mozné zajistit

provedeni prazkumu v jeden den, coz by vedlo ke zbytecnému zkresleni udaji.

Tab. 8 Prehled vytizenosti spojii linky ¢. 9 v useku Batova nemocnice - Cigdnov

v pracovnich dnech mezi 9. a 12. hod. v Fijnu 2017

Vyjezd spoje | 9:17 | 9:37 | 9:57 | 10:17 | 10:37 | 10:57 | 11:17 | 11:37 | 11:57
Bat’. nemocnice 16 36 16 23 8 5 9 18 7
Zalesna V 16 36 13 24 16 5 8 23 7
Padélky IX 16 36 24 24 23 7 29 9
Kuty 18 42 31 26 25 8 10 28 11
Ciganov 19 36 32 27 24 13 30 28 11

Byt na linku ¢. 9 nejsou nasazovany kloubové ale pouze standardni trolejbusy, vysledky
ukazuji vyrazné€ nizsi prepravni zatéz, kterd se u dopolednich spojii v tomto Useku trasy
pohybuje prumérné mezi 15 az 24 obsazenymi misty, z nichz urcitou cast zabiraji také ko-
¢arky. Je-li u kloubovych vozidel vychazeno z kapacitniho limitu pro obsazenost vozidla
90 cestujicich, pak u standardniho vozidla tato hodnota ¢ini 60 cestujicich. Spoje linky ¢. 9

by ve sledovaném useku tedy dokéazaly pojmout mnohem vice osob.
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Nyni je situace takova, Zze béhem 15 minut se na zastavkach mezi Batovou nemocnici
a Dlouhou nashromazdi velké mnozstvi cestujicich, kteti poté nastoupi do prvniho trolej-
busu, ktery piijede, coz je v tomto piipad¢ trolejbus linky ¢. 2. Ve vozidlech na lince €. 9,
ktera jedou s maximalné¢ Sminutovym odstupem, tak nejsou vétSinou obsazena ani vSechna
mista k sezeni, zatimco trolejbusy na lince €. 2 jsou v nékterych ptipadech za hranici stan-
dardni kapacity. Situace tak negativné¢ dopada zejména na cestujici, ktefi nemaji na vybér,
nebot’ s ohledem na cil své cesty potiebuji jet linkou €. 2. Ta jim vSak v dopolednich hodi-

nach komfortni jizdu vétSinou neposkytne.

Pokud by byly 1épe nastavené intervaly mezi spoji linek ¢. 2 a 9, dalo by se predpokladat,
ze Cast cestujicich, ktera sméfuje zejména na zastavku Dlouhd, by k cest¢ vyuzila linku
¢. 9. Pravé na zastdvce Dlouhd se totiz kapacita ve spojich linky €. 2 ¢aste¢né uvoliuje,
nebot’ zde podle Cervnového a fijnového prizkumu vystupuje primeérné 24 - 25 osob,
do ¢ehoz jsou zapoclitany samoziejmé také détské kocarky. Bohuzel, jak bylo zminéno
vyse, s ohledem na zajisténi prokladd linek na Jizni Svahy a do Otrokovic se s jizdnim

fadem ned4 hybat, a jedinou moznosti je tak posileni provozu zavedenim nové linky.
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9 PROJEKTOVA CAST

9.1 Rozvoj trolejbusové dopravy v Otrokovicich

Analytické ¢ast prace potvrdila, Ze o piimé spojeni mezi Zlinem a otrokovickym Stérkovis-
tém meéstskou hromadnou dopravou je ze strany cestujicich zajem. Nezavisly dieselovy
pohon, ktery zde v useku bez trakéniho vedeni vyuzivaji trolejbusy vybranych spojii linky
¢. 2, sice lidem uleh¢uje cestovani, nebot’ jim odpada nutnost pfestupovani, z finan¢niho
ani environmentalniho hlediska vSak tento provoz kladné hodnotit nelze. Jak jiz bylo zmi-
fovano, dieselagregat neni primarné urceny pro kazdodenni pouzivani, coz se odrazi v jeho
hlu¢nosti, nizkém vykonu a vysoké spottebé nafty, ktera dokonce pievySuje spotfebu stan-

dardniho dieselového autobusu.

Ptiznivou alternativou jsou tzv. parcialni neboli bateriové trolejbusy, které maji minimalni
dopady na zivotni prostfedi a vyrazné€ levnéj$i provoz. S jejich nasazenim na trolejbusové
spoje zajizd&jici az na Stérkovisté vsak neni mozné uvazovat s ohledem na niz&i maximalni
dojezd parcialniho trolejbusu na baterie. I po zapocitani kratkého tseku kolem zelezni¢ni
stanice vybaveného trakénim vedenim by zde vozidla musela ujet minimaln¢ 9 km mimo
trolejové vedeni. Baterie, kterymi DSZO své trolejbusy vybavuje, jsou urfeny sice
pro jednordzovy denni dojezd 12 km, pfi opakovaném dennim vyuZivani vyrobce garantuje
kapacitu odpovidajici dojezdu jen 8 km pfi 15 jizdnich cyklech béhem dne, coz pro zdejsi

provoz nedostacuje (Hurtova, 2016a, s. 3).
Projekt prodlouzZeni trolejbusové trati a vystavby ménirny elektrického proudu

Aktudlné se proto zvazuje prodlouZeni trak¢niho vedeni na trase linky ¢. 55, které ma
umoznit provoz parcialnich trolejbusti na piimé lince ze Zlina az na Stérkovisté. Po dlou-
hych 65 letech by se tak v Otrokovicich znovu investovalo do rozSifovani trolejbusové
dopravy. Tento zdmér nicméné nepoditd s vystavbou trakéniho vedeni az na Stérkoviste,
ale pouze s vybudovanim kratkého tiseku po zastavku Nadjezd s tim, ze ve zbylé trase bu-
dou pfimé trolejbusové spoje i naddle vyuzivat ndhradni pohon. Pted tim, nez budou pre-
zentovany vlastni navrhy autora této prace, je proto nezbytné se seznamit s timto piipravo-

vanym projektem, nebot’ je zfejmé, Ze vlastni nadvrhy by tento zamér mély respektovat.

Projekt pocitd s prodlouzenim trolejbusové trati od zastavky Posta po kiizovatku ulic Ko-
menského a Nadjezd nachézejici se pfed stejnojmennou zastavkou. Jedna se o tsek dlouhy

1 241 metrt, v jehoz ¢asti bylo jiz pred rokem 1989 vybudovéano 36 stozart trakéniho ve-
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deni, které tak kone¢n¢ mohou slouzit pivodné zamyslenému ucelu, a také snizuji financni
narocnost celého projektu. Celkové ndklady investice jsou odhadovany v castce
10 300 000 K¢&. Z toho 8,5 miliont korun pfipadd na samotnou instalaci trolejového vedeni
a doplnéni dalsich 29 stozart trakéniho vedeni. Zbyvajicich 1,8 miliont korun piedstavuje
hodnotu jiz existujicich stozard, jez jsou v majetku mésta Otrokovice, a pro ucely zavéSeni
trakéniho vedeni budou od mésta za predbézné odhadovanou cenu 50 000 K¢/kus odkou-

peny investorem projektu, Dopravni spolecnosti Zlin-Otrokovice, s.r.o.

Ptedpokladem realizace projektu je vybudovani nové ménirny elektrického proudu v pro-
storu pfed vlakovym nadrazim v Otrokovicich, kterd zde ma posilit dodavky elektrické
energie. V budoucnu by totiz provoz piimych spoji linky &. 2 na Stérkovi§té namisto sou-
casnych trolejbusi s dieselagregatem mély zajiStovat bezemisni parcialni trolejbusy, kte-
ré se po opétovném piipojeni k trakénimu vedeni zacnou automaticky dobijet, a tudiz ode-
biraji ze sit¢ vice elektfiny nez pti bézné jizde. Kapacita soucasné nejbliz§i meénirny nacha-
zejici se v Kvitkovicich by tak nemusela dostacovat, a v trolejové siti by vlivem zvySeného
odbéru elekttiny hrozil pokles napéti. Dal§im diivodem je planovana rekonstrukce Zelez-
nicni trati ¢. 331, v rdmci niz bude pod frekventovanou kvitkovickou ktizovatkou vybudo-
van tunel pro vlakovou dopravu, ktery je pro elektrifikaci trati nezbytny, nebot’ by zde do-
chazelo ke ktizeni trolejbusovych a Zelezni¢nich troleji, coz je neptipustné. Kazdopadné
behem jeho vystavby nebude mozné z ménirny v Kvitkovicich zajistit napéjeni trakéniho
vedeni pro trolejbusy v useku mezi kvitkovickou kiizovatkou a vlakovym nadrazim. Diky

nové ménirné u Zelezni¢ni stanice ale bude mozné tento usek napajet prave z ni.

Investorem nové ménirny elektrického proudu je opét DSZO. Odhadované naklady na jeji
vybudovani ¢ini 12 720 000 K¢, z ¢ehoZ 12 miliont korun pfipadne na samotnou ménirnu,

zbylych 720 tisic korun tvoii ndklady souvisejici se zajiSt€énim piipojeni vysokého napéti.

Projekt prodlouZeni trolejbusové trati 1ze chapat jako kompromis mezi soucasnym stavem
a moznosti vystavby trakéniho vedeni az na Stérkovisté. I kdyZ bude nové elektrifikovan
jen usek v délce ptiblizne 1,2 km, po zahrnuti jiz existujiciho trakéniho vedeni v okoli Ze-
lezni¢ni stanice, které zde vyuzivaji trolejbusy na linkach spojujicich Zlin a Otrokovice,
bude nové celkova délka trolejového vedeni na trase autobusové linky €. 55 €init 2,2 km.
Neelektrifikovana tak zlistane zbyl4 Cast trasy v celkové délce 7,5 km. To umozni nasazo-
vat na pfimé spoje linky &. 2 zajizdgjici az na Stérkovi§té parcialni trolejbusy, které
narozdil od trolejbusti s nezavislym dieselovym pohonem nevypousti pii jizdé mimo

trakéni vedeni zadné zplodiny, nezplsobuji vyrazngjsi hluk, vykon elektromotoru je plno-
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hodnotny a provoz vyrazn¢ levnéjsi. Dopravce sice aktualné nedisponuje ani jedinym ta-
kovym vozidlem v kloubovém provedeni, které je pro provoz na lince €. 2 zcela nezbytné,
nicmén¢ v bieznu 2018 bylo vypsano vybérové fizeni na prvni kloubovy parcialni trolej-
bus, a do budoucna tak lze ocekavat rozsifovani vozového parku o dalsi tyto trolejbusy.
Nicméné i kdyby provoz piimych spojii mezi Zlinem a otrokovickym Stérkovistém i nada-
le zajistovaly trolejbusy Skoda 25 Tr vybavené pomocnym dieselovym pohonem, po reali-
zaci projektu budou moci v elektrifikované ¢asti trasy odebirat elektfinu z trolejového ve-

deni, ¢imz se naklady na jejich provoz snizi.
Komparac¢ni analyza nakladii na spoti‘ebu nafty a elektfiny

Jak velkou usporu projekt pfinese, priblizi nasledujici komparacni analyza, ktera poskytne
srovnani ptfimych nakladl na spotfebu nafty, ¢i elektfiny pii Ctyfech riznych variantach,
kterymi je mozné zajiStovat provoz MHD na trase autobusové linky €. 55. Prvni varianta
predstavuje souCasny stav, kdy zde provoz obstaravaji naftové autobusy. Analyzovany
budou zaroven i ndklady na provoz osmi parii pfimych spoji linky €. 2 ze Zlina, v rdmci
nichz trolejbusy v Otrokovicich pokracuji diky nezavislému dieselovému pohonu po trase
autobusové linky ¢. 55 az na Stérkovisté. Dale se analyza zaméfi na provoz téchto trolejbu-
st po realizaci pripravovaného projektu na prodlouzeni trakéniho vedeni po zastavku Nad-
jezd. Zkoumana bude 1 varianta, Ze by na pfimé spoje byly nasazovany parcialni trolejbusy.
Posledni varianta pak pfiblizi, jakou finan¢ni usporu by pfineslo prodlouZeni trakéniho

vedeni v celé trase az na Stérkoviste.

NizZe uvedena tabulka (Tab. 9) vychdzi z hodnot namétenych piimo DSZO a nabizi srov-
nani ptfimych nakladd na provoz nejnovéjsich autobust typu Urbanway o délce 12 metri
a n¢kolika typu trolejbust jak ve standardni 12metrové, tak i 18metrové kloubové verzi.
Sloupec s tdaji na 1 km ukazuje, Ze trolejbusovy provoz je vyrazné levnéjsi nez ten auto-
busovy, nebot’ ptimé néklady na 1 km se u standardnich trolejbusii pti jizd€ na elektiinu
pohybuji kolem 3,50 K¢, zatimco u autobusti jde o 8,69 K¢. Tyto ndklady sice nezohlednu-
ji nutnou udrzbou trakéniho vedeni a méniren elektrického proudu, nicméné ani po zapoci-
tani téchto nepfimych nékladl nevychazi autobusovy provoz levnéji, a tak i s pfihlédnutim
k environmentalnim aspektliim jsou trolejbusy povazovany za velmi atraktivni prostfedky
pro méstsky provoz. Z daji vyplyva, e u standardnich trolejbusti Skoda 24 Tr jsou na-
klady pfi jizdé na elektfinu mirné vyssi neZ u novéjsich vozidel Skoda 26 Tr. Stejné je to
i u kloubovych trolejbusi, star$i vozy Skoda 25 Tr vykazuji vy$§i naklady na spotiebu

elektiiny nez modernéj§i vozidla Skoda 27 Tr. Obecné maji kloubové trolejbusy logicky
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vyS$$i spotfebu nez standardni 12metrova vozidla, ptimé naklady na elektrickou energii
u trolejbusii typu 25 Tr a 27 Tr €ini v pruméru 4,85 K¢. Vibec nejdrazsi je jizda trolejbusi
na nezavisly dieselovy pohon, kdy néklady na 1 km u standardnich trolejbust typu 24 Tr
dosahuji 11,75 K&, coz je tedy jesté vice nez u klasickych autobusii. Zatimco nejnovejsi
autobusy ve vozovém parku DSZO plnici emisni normu EURO 6 vykazuji primérnou spo-
tiebu nafty necelych 40 1itrt/100 km, trolejbusy Skoda 24 Tr pii jizdé na dieselagregat
dosahuji spotieby okolo 54 litri/100 km. U kloubovych trolejbusii Skoda 25 Tr nejsou tuda-
je o spotfebé nafty k dispozici, uvedena hodnota 16,58 K¢ vychazi ze spotfeby standard-
nich vozidel typu 24 Tr a je upravena na zdkladé¢ poméru spotieby elekttiny mezi vozy
24 Tr a 25 Tr. Tento vypocitany udaj je oznacen kurzivou, nebot’ je tieba jej brat s jistou
rezervou. U parcialnich trolejbusti Skoda 26 Tr je pii jizdé na baterie uvazovano se stej-
nymi nadklady na 1 km, jako kdyz trolejbus odebira elektfinu piimo z trakéniho vedeni.

Veskeré udaje jsou uvedeny v ¢astkach bez DPH. (Hurtova, 2016a; Hurtova, 2016b).

Tab. 9 Srovnani primych ndkladii na spotiebu nafty a elektiiny pvi ruznych variantach

provozu MHD na trase autobusoveé linky ¢. 55 (Hurtova, 2016a,; Hurtova, 2016b)

Cela trasa | Trakcni vedeni po zastavku Nadjezd
Typ vozidla 1 km 9,7 km 2,2 km 7,5 km Soucet
Autobus Urbanway 12M 8,609 KC | 84,29 K¢ - - -
Standardni 24 Tr, elektiina | 3,65 K¢ | 35,41 K¢ | 8,03 K¢ - 96,16 K¢&
Standardni 24 Tr, diesel 11,75 K¢ | 113,98 K¢ - 88,13 K¢
Standardni 26 Tr, elektfina | 3,35 K¢ | 32,50 K¢ | 7,37 K& - 32,50 K&
Standardni 26 Tr, baterie 3,35 K¢ - - 25,13 K¢
Kloubovy 25 Tr, elektfina | 5,15 K¢ | 49,96 K¢ | 11,33 K¢ - 135.68 K¢
Kloubovy 25 Tr, diesel 16,58 K¢ | 160,83 K¢ - 124,35 K¢
Kloubovy 27 Tr, elektiina | 4,54 K& | 44,04 K¢ - - -

Pfi soucasném provozu linky ¢. 55 spotiebuji standardni 12metrové autobusy na 9,7km
dlouhé trase Otrokovice-Zelezni¢ni stanice - Stérkovi§té a zpét naftu za 84,29 K¢&. U klou-
bovych trolejbusti na pfimych spojich linky €. 2 pfi jizdé na nezavisly dieselovy pohon
v tomto useku vychézi pitimé néklady na spotiebu nafty na Castku ptiblizn¢ 160 K¢, tedy
témet dvojnasobek. Pokud by doSlo k vystavbé trakéniho vedeni v celé délce trasy
az na Stérkovistg, provoz by se vyrazné zlevnil, nebot’ pfimé naklady na spotiebu elekttiny
by pfi provozu kloubovych trolejbusti vychazely jen na 44 az 50 K¢ v zavislosti na typu

vozidla, coz je velmi vyrazny rozdil, nebot’ to ptedstavuje témét polovicni naklady
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ve srovnani s provozem autobust standardni délky 12 metri a méné nez tetinové naklady

oproti jizdé kloubovych trolejbusti na dieselagregat.

Finan¢ni naro¢nost provozu po realizaci aktualné ptipravovaného projektu na prodlouzeni
trakcniho vedeni po zastavku Nadjezd zobrazuji v pfedchozi tabulce (Tab. 9) tfi svétle Sedé
sloupce v jeji pravé asti. Udaj oznadeny 2,2 km piedstavuje usek trasy vybaveny trakénim
vedenim a udaj 7,5 km cast trasy, kterd zatim elektrifikovana nebude a trolejbusy zde bude
pohanét elektiina uloZena v bateriich nebo nezavisly dieselagregat. Pfimé spoje linky €. 2,
které nyni od vlakového nadrazi v Otrokovicich neelektrifikovanou trasu na Stérkovisté
absolvuji diky nezavislém dieselovému pohonu, budou moci nové pokracovat po trolejo-
vém vedeni az k zastavce Nadjezd. Piimé naklady na jeden par spoji se tak v useku me-
zi zelezni¢ni stanici a Stérkovistém snizi ze sou¢asnych 160 K& na zhruba 135 K&. Z této
¢astky ptipadne 11,33 K¢ na usek vybaveny trakénim vedenim v délce 2,2 km a 124,35 K¢&
na 7,5 km dlouhy tsek bez trolejového vedeni, coz ndzorn¢ dokazuje ekonomickou nevy-
hodnost provozu trolejbusti na pomocny dieselovy pohon. Nicméné i tak ve srovnani se
soucasnym provozem trolejbusti mimo trakéni vedeni v Otrokovicich tento projekt pfinese

ptiblizn¢ 15% tsporu nékladi.

Mnohem vyrazngj$i usporu by pfinesl provoz parcidlnich trolejbust, u kterych je uvazova-
no se stejnou Castkou na 1 km bez ohledu na to, zda viiz odebira elektfinu z trolejového
vedeni nebo z baterii, 1 kdyz redlny provoz ukazuje, Ze jizda na baterie je kupodivu jeste
levné;jsi, nez klasicka jizda pod trolejemi. Je to zplisobeno tim, Ze kdyz viiz jede na baterie,
neodebira ze sit¢ zadnou elektfinu, tudiz jede v podstaté zadarmo. Kdyz se pak opé&tovné
piipoji k trakénimu vedeni, baterie se automaticky zacnou dobijet, nicméné spotieba elek-
trické energie neni dvojnasobna, jak by se dalo ofekavat, zvysi se pfiblizné pouze o polo-
vinu. Parcialni trolejbusy tedy spotfebuji mén¢ elektiiny, kdyZ v €asti trasy vyuzivaji ener-
gii uloZenou v bateriich, nez pokud by celou trasu odebiraly elektfinu z trakéniho vedeni.
Je zde vSak tada dalSich ndkladi, které nelze opominout. Jednak potizeni baterii zvySuje
pofizovaci cenu o zhruba 1 - 2 miliony korun bez DPH, baterie vyZaduji pravidelnou udrz-
bu, kterd neni zadarmo, a v pribéhu zZivotnosti vozidel je navic nutné pocitat s dal§imi na-
klady na vyménu baterii, nebot” jak uvadi Hurtova (2016a, s. 12), jejich garantovana Zivot-

nost je pouze 7 let.

I kdyZ bylo v bfeznu 2018 vypsano vybéroveé fizeni na prvni parcialni trolejbus v kloubo-
vém provedeni, které je s ohledem na kapacitni naroky pro provoz mezi Zlinem a Otroko-

vicemi nezbytné, pro zajiSténi pfimych spojii na Stérkovisté vyhradné bateriovymi vozidly
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bude nutné jejich pocet jesté vyrazné navysit. Béhem dopravni Spicky je na linku €. 2 vy-
pravovano 9 kloubovych trolejbusii. Kdyby mél na Stérkovisté zajizdét napiiklad kazdy
druhy spoj, coz by v dobé dopravni Spicky predstavovalo piimé spojeni kazdych 24 -
30 minut, v Case dopravniho sedla pak vétSinou kazdych 40 minut, bylo by nutné na linku
nasazovat minimalné 6 parcidlnich trolejbust. Potizeni jednoho takového vozu v kloubo-
vém provedeni je otdzka pfiblizné 16 milionti korun bez DPH, coz se pii Sesti kusech blizi
hranici 100 miliont korun. Uz z toho diivodu stoji za zamysleni vystavba trakéniho vedeni
v celé trase, diky ¢emuz by na linky vedouci na Stérkovi§té bylo mozné nasazovat klasické
trolejbusy, které uz dopravce v dostate¢ném poctu vlastni. I kdyz je mozné na potizeni
nizkoemisnich a bezemisnich vozidel hromadné dopravy cerpat finan¢ni podporu z ESIF
prostfednictvim Integrovaného regionalniho operacniho programu, stejné tak je mozné
dotaci ziskat i na projekt prodlouZeni trolejbusové trati prostiednictvim Operac¢niho pro-
gramu Doprava. Ten v ramci prioritni osy €. 1 Infrastruktura pro Zeleznicni a dalsi udrzi-
telnou dopravu a specifického cile ¢. 1.4 Vytvoreni podminek pro zvyseni vyuzivani verejné
hromadné dopravy ve méstech v elektrické trakci ptimo podporuje zavadéni a rozvoj sys-
téml hromadné dopravy na drdZzni principu, tedy zejména trolejbusii, tramvaji a metra
(Programovy dokument Opera¢niho programu Doprava 2014-2020, 2017). VyhlaSované
vyzvy nabizi spolufinancovani z Fondu soudrznosti ve vysi az 85 %, zadatel tedy v ideal-
nim ptipad¢ hradi pouze 15 % zptsobilych vydaji. Vyzvy byvaji feSeny jako pribézné

s dvoukolovym modelem hodnoceni projektové Zadosti.

9.1.1 Projekt prodlouZeni trolejbusové trati na Stérkovisté

Vlastni navrh autora diplomové prace na zakladé provedenych prizkumi a analyz pocita
s prodlouzenim trolejbusové trati v Otrokovicich az na Stérkovisté. Navazuje tim na aktu-
aln¢ piipravovanou vystavbu trakéniho vedeni po zastdvku Nadjezd, kterou lze v rdmci
celé akce povazovat za prvni etapu projektu, vlastni navrhovany projekt pak za etapu dru-
hou, finalni. Druha etapa by spocivala ve vystavbé trolejového vedeni ve zbyvajicim useku
mezi zastavkou Nadjezd a kone¢nou stanici Stérkovi§té a v opaéném sméru mezi obratis-
tém Stérkovisté a zastavkou Havlickova, kde by se tisek napojil na jiz existujici trakéni
vedeni vedouci k Zelezni¢ni stanici. Tim by byla dokoncena elektrifikace zakladni frekven-
tované trasy mezi Zlinem a Otrokovicemi. V samotnych Otrokovicich by zistaly nékteré
okrajové oblasti 1 nadale bez trolejového vedeni, nebot’ se s ohledem na nizkou cetnost

spojit nevyplati z ekonomického hlediska v téchto lokalitach trakéni vedeni budovat.
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Nicmén¢ diky tomu, ze zakladni trasa autobusové linky €. 55 by jiz byla elektrifikovana,
by dopravni obsluznost i téchto okrajovych lokalit mohly zajist'ovat trolejbusy vybavené
nezavislym pohonem. Pokud by navic $lo o parcialni trolejbusy, nikoliv vozidla s pomoc-
nym dieselovym pohonem, byla by MHD v Otrokovicich 100% zavisla na elektrické trak-

ci, takze by zde vozidla uz do ovzdusi nevypoustéla zadné zplodiny.

Investorem druhé etapy projektu na prodlouzeni trolejbusové trati v Otrokovicich by byla,
stejné jako v pfipad€ prvni etapy, Dopravni spolecnost Zlin-Otrokovice, s.r.o. Piedpokla-
dané naklady na vystavbu trati jsou odhadovany v cCastce 55 000 000 K¢. Ta zahrnuje
kompletni vystavbu trati v¢etné stozara trakéniho vedeni, kterych by bylo nutno na trase
vybudovat pfiblizn¢ 300, instalaci samotného trolejového vedeni i kabelové napojeni no-
vého tseku na ménirnu elektrického proudu. Uvedena Castka je orientacni a vychazi z na-
kladii uvedenych ve studii DSZO k ptipravovanému prodlouZeni trolejbusové trati k za-
stavce Nadjezd. Spravnost odhadu nicméné potvrzuji dvé nové trolejbusové traté¢ v Pardu-
bicich o celkové délce 3 km, obousmérné tedy 6 km, jejichz vystavba ptisla na pfiblizné
43 milioni korun. Navrhovana trat’ v Otrokovicich se sklada ze dvou na sebe navazujicich
tisektl. Jde o usek mezi zastdvkami Nadjezd a Stérkovisté v délce 3,1 km s trakénim vede-
nim v obou smérech, coz dava dohromady 6,2 km, a déle o trasu mezi zastdvkami Nadjezd
a Havlickova v délce 1,2 km, kde by bylo trakéni vedeni instalovano pouze v jednom sm¢-
ru, nebot’ opa¢ny smér bude trolejovym vedenim opatien jiz v ramci prvni etapy projektu.
Uvedena castka nicméné neni konecnd, protoZe je nutné jesté pocitat s nezbytnymi pieloz-

kami inzenyrskych siti, které by si vyzadaly dalsi naklady v fadu n¢kolika milionii korun.

Vystavba trolejbusovych trati neni levna zélezitost, zakladnim piedpokladem realizace
projektu je proto spolufinancovani z ESIF prostfednictvim Opera¢niho programu Doprava.
Piispévek Evropské unie by s ohledem na diive vyhlasené vyzvy mohl €init 85 % uznatel-
nych nékladl, coz predstavuje castku 46,75 milionli korun. Pfedpokladem pro ziskani ev-
ropskych penéz je zatazeni tohoto projektu do Integrovaného planu rozvoje uzemi
a tzv. Strategického ramce udrzitelné méstské mobility, coZ je od roku 2018 noveé podmin-

kou pro ¢erpani dotaci na dopravni projekty z prostfedkti Evropské unie.
Nova organizace provozu MHD v Otrokovicich

Po kompletni realizaci vystavby trolejbusové trati na Stérkoviité by doslo k prodlouZeni
vSech spojii linky €. 2, které nyni kon¢i u vlakového nadrazi v Otrokovicich,

az na Stérkovisté. Druhd z linek zajist'ujici pravidelné spojeni mezi Zlinem a Otrokovice-
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mi, linka ¢. 6, by 1 nadéle jezdila pouze k Zelezni¢ni stanici. Poptavku ve zbylé ¢asti Otro-
kovic totiz dostateéné uspokoji provoz linky €. 2, kterou by dopliiovala v omezeném roz-
sahu soucasna linka ¢. 55. Jeji provoz totiz nelze Gplné zrusit, nebot’ piimé spoje mezi Zli-
nem a Stérkoviitém zajistované linkou ¢&. 2 z technickych diivodii nemtizou obslouZit né-
které okrajové ¢asti Otrokovic. Dopravni obsluznost Kvitkovic, domova Seniori na Bat'o-
vé, zakladni skoly na Travnikéch, teplarny a pneumatikarny i obce Bélov by tak i nadale
zajistovala v ramci Otrokovic samostatna linka €. 55, kterou by vsak na rozdil od soucas-
nych autobusii mohly obsluhovat trolejbusy s nezavislym bateriovym nebo dieselovym

pohonem.
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Obr. 10 Schéma MHD v Otrokovicich po realizaci navrhovaného projektu (vlastni zpraco-
vani na podkladu Mapy.cz)

Ptedchozi obrazek (Obr. 10) pfedstavuje navrhované schéma provozu v Otrokovicich.

Modra barva zobrazuje zakladni trasu trolejbusti mezi Zlinem a otrokovickym Stérkovig-

tém, jez by po realizaci projektu byla vybavena trakénim vedenim, cervend barva znédzor-
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fuje useky, kam by zajizdély pouze vybrané spoje linky €. 55, které by vsak samoziejmé

ve zbytku své trasy vyuzivaly i modfe oznacené useky.

Béhem pracovnich dnti by v Otrokovicich ztstal zhruba zachovan nynéjsi rozsah provozu.
Soucasnych 225 spoju linky €. 55 by bylo sice zredukovano na ptiblizn€ 76, nicmén¢ by je
doplnilo 150 pfimych spojt linky €. 2. Na ni by trolejbusy jezdily podle aktudlné nastave-
nych intervali - béhem ranni dopravni $pi¢ky kazdych 12 minut, v dopolednim sedle
v intervalu 20 minut, v dobé odpoledni Spicky 12 minut, po 16. hodin¢ 15 minut a ve ve-
¢ernich hodinach v intervalu 20 - 30 minut. V no¢nim provozu by navic doslo k vyraznému
zlepseni dopravni obsluznosti Otrokovic, nebot’ i no¢ni spoje linky ¢. 2 by mohly byt
od Zelezniéni stanice prodlouZeny az na Stérkovisté. Provoz samostatné linky &. 55 by bé-
hem dopravni $picky v intervalu 24 minut zajiStovala tfi vozidla, ktera by se na trase
vhodné prokladala s kazdym druhym spojem linky €. 2 jezdici v intervalu 12 minut. V Ot-
rokovicich by tak byl na trase mezi vlakovym nadrazim a Stérkovi§tém vytvofen pravidel-
né se opakujici interval 6-6-12 minut. V ¢ase dopravniho sedla, kdy je na lince €. 2 interval
20 minut, by samostatna linka €. 55, k jejimuz provozu by postacil jediny trolejbus, jezdila
kazdych 40 minut, ¢imz by opét doslo k prokladu s kazdym druhym spojem linky €. 2,
a cyklicky by se tak opakoval interval 10-10-20 minut.

Podobné by byl provoz realizovan 1 béhem letnich a vadno¢nich prazdnin, kdy v dobé do-
pravni $pi¢ky dochazi k prodlouzeni intervali mezi spoji oproti béZznym pracovnim dniim
z 12 na 16 minut. Pro provoz linky €. 55 by tak béhem dopravni Spic¢ky postacily pouze
dva trolejbusy. Soucasnych 173 spojt linky €. 55 by bylo zredukovano na zhruba 44, které¢
by doplnilo 132 spojt linky €. 2.

O vikendech a bé&hem statnich svatkli zajiStuje souCasny provoz linka ¢. 55
ve 20minutovém intervalu. Po realizaci projektu by 1 v téchto dnech doslo k prodlouZeni
viech spojii linky &. 2, ktera taktéZ jezdi kazdych 20 minut, na Stérkovisté. Samostatnou
linku €. 55 by s ohledem na zajizdéni spojii do Kvitkovic, k domovu seniorti na Batove
a na Bélov obsluhoval pfiblizn€ mezi 7. a 22. hodinou jediny trolejbus s pomocnym poho-
nem, ktery by méstem projizdél v hodinovém intervalu, kdy by také zajistil pfestupni vaz-
bu s kazdym tfetim spojem linky €. 6. Dosavadnich 119 spojt linky €. 55 by bylo zreduko-
vano na 38 a doplnilo by je 116 spoju linky ¢. 2, takze o vikendech a béhem svatka by

na rozdil od ostatnich dnti spoji dokonce vyraznéji ptibylo.
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Piinos projektu

Z pohledu cestujicich je zdsadnim pfinosem projektu zajisténi pravidelného piimého spo-
jeni Zlina i se ze zbylou, avSak podstatnou casti Otrokovic, odkud nyni na trolejbusové
spoje musi lidé dojizdét autobusovou linkou €. 55. Trolejbusy na prodlouzené lince €. 2
by navic nabidly cestovani vyhradn¢ kloubovymi vozidly, coz by poskytlo diky vyssi ka-
pacit¢ vozidel komfortnéjsi jizdu, nebot’ nyni jezdi na lince €. 55 pfevdzné autobusy
ve standardni 12metrové verzi. Dale je zde environmentélni aspekt, ktery nedopadéa pouze
na cestujici, ale na celou spolecnost. Otrokovice jsou primyslovym méstem, jehoz kvalitu
ovzdus$i negativné ovliviluje mnozstvi vyrobnich podniki, které se v ném nachazi, a také
husta intenzita dopravy na silni¢nich tazich 1/49 a 1/55, jez se stietavaji prave
v Otrokovicich na tzv. kvitkovické kiizovatce, jedné z nejfrekventovanéjSich kiizovatek
ve Zlinském kraji. Autobusové linka €. 55 pfedstavuje z hlediska poctu piepravenych ces-
tujicich nejvytizengjsi linku v ramci MHD ve Zlin¢ a Otrokovicich. Jeji provoz zajistuji
vyhradné dieselova vozidla, kterd zde kazdy pracovni den najezdi ptes tisic kilometrti, coz
neni zanedbatelnd hodnota. Po realizaci projektu by zde naopak mohly v§echny vozy jezdit
vyhradné na elektfinu. Pouze vSak za ptredpokladu, ze by spoje obsluhujici neelektrifiko-
vané okrajové Casti mesta zajistovaly parcidlni trolejbusy. Nyni DSZO vlastni sice pouze
dvé takové vozidla, nicméné béhem nasledujicich mésict se vozovy park rozsiti o dalSich

osm kust a do budoucna by se jejich pocet mél dale navySovat.
Ekonomické zhodnoceni projektu

Nasledujici trojice tabulek (Tab. 10 - 12) nabizi srovnani pifimych nékladl na soucasnou
spotfebu nafty na trase autobusové linky €. 55 v Otrokovicich, do nizZ je vedle autobusti
zahrnuta i spotieba nafty dieselagregati trolejbusii linky ¢. 2 zajizdgjicich az na Stérkovis-
té, a na moznou budouci spotiebu elektrické energie pti navrhovaném provozu trolejbusii
po realizaci druhé etapy projektu prodlouzeni trolejbusové trati na Stérkovisté. Jednotlivé
tabulky jsou zaméfeny na provoz béhem klasickych pracovnich dnli, pracovnich dnt
v dobé€ letnich a vanocnich prazdnin a béhem vikendl a statnich svatka. Celkové rocni
naklady vychézi z poctu téchto dnd v roce 2018. Jak jiz bylo podrobné&ji rozebrano, navr-
hovana tiprava pocita s ptibliznym zachovanim poctu spojl, jaky je v Otrokovicich nasta-
ven nyni. Zasadni rozdil je v tom, Ze vice nez dvé tfetiny z nich by pfedstavovaly spojeni
pfimou trolejbusovou linkou €. 2, kterd by byla od Zelezni¢ni stanice bez vyjimky prodlou-
zena na Stérkovi§té. Zbyla &ast spojii by v ramci samostatné linky &. 55 zajistovala provoz

do okrajovych ¢asti mésta, které by nebyly vybaveny trakénim vedenim.
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Linku ¢. 2 by i nadale obsluhovaly kloubové trolejbusy, ptimé naklady na jejich provoz
jsou kalkulovany v castce 4,85 K¢&/km, coz odpovida prumérné spotiebé trolejbusii typu
Skoda 25 Tr a 27 Tr, které na lince jiZ nyni jezdi. Na linku &. 55 by byly nasazovany
12metrové parcialni trolejbusy, u kterych jsou naklady uvazovany ve shodné cCastce

3,35 K¢ bez ohledu na to, zda odebiraji proud z trakéniho vedeni nebo z baterii.

Tab. 10 Srovnani nakladii na soucasny a navrhovany provoz v pracovnich dnech

Soucasny provoz Navrhovany provoz

linka 55 linka 2 linka 55 linka 2
Pocet spoju 209 16 76 150
Délka spojt 1 098 km 77,6 km 450 km 727,5 km
Naklady na 1 km 8,69 K¢ 16,58 K¢ 3,35 K¢ 4,85 K¢
Celkové naklady 9 541,62 K¢ 1 286,61 K¢ 1 507,50 K¢ 3 528,38 K¢
Celkové naklady 10 828,23 K¢ 5 035,88 K¢
Ro¢ni naklady 2219 786,74 K¢ 1032 354,38 K¢é

Tab. 11 Srovnani nakladii na soucasny a navrhovany provoz béhem prazdnin

Soucasny provoz Navrhovany provoz
linka 55 linka 2 linka 55 linka 2

Pocet spoji 173 - 44 132
Délka spoju 901 km - 280 km 640,2 km
Néklady na 1 km 8,69 K¢ - 3,35 K¢ 4,85 K¢
Celkové naklady 7 829,69 K¢ - 938,00 K¢ 3 104,97 K¢
Celkové naklady 7 829,69 K¢ 4 042,97 K¢
Roc¢ni naklady 352 336,05 K¢ 181 933,65 K¢

Tab. 12 Srovnani nakladii na soucasny a navrhovany provoz o vikendech a béhem svatkii

Soucasny provoz Navrhovany provoz

linka 55 linka 2 linka 55 linka 2
Pocet spoji 119 - 38 116
Délka spojt 630,7 km - 237,7 km 562,6 km
Néklady na 1 km 8,69 K¢ - 3,35 K¢ 4,85 K¢
Celkové naklady 5 480,78 K¢ - 796,30 K¢ 2 728,61 K¢
Celkové naklady 5 480,78 K¢ 352491 K¢
Roc¢ni naklady 630 290,05 K¢ 405 364,08 K¢
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Z ekonomického hlediska by provoz trolejbusti na trase soucasné autobusové linky €. 55
pfinesl vyraznou usporu pifimych nakladt. Nyni zde ro¢né vozidla spotiebuji naftu v hod-
noté¢ 3 202 413 K¢, pfi navrhovaném provozu by trolejbusy spotiebovaly elektrickou ener-
gii v odhadované ¢éastce pouhého 1 619 652 K¢, coz piedstavuje polovicni usporu nakladi.
Rocné by se tedy usettila ¢astka ve vysi 1 582 761 K¢. Nutno jesté podotknout, ze uvedené
naklady jsou bez DPH a kalkulace nezohlednuji ani mzdy fidici, které by nicméné navysi-

ly néklady ptiblizné¢ stejnou mérou jak na stran¢ souc¢asného, tak i navrhované¢ho provozu.

9.1.2 Projekt vybudovani zastavky Zahradni

Soucasny provoz na lince ¢. 55 ve vétSiné pripadti funguje tak, ze autobusy na konec¢né
stanici Stérkovisté rovnou najizdéji do nastupni zastavky, nebot’ zde jizdni fad poéita jen
s kratkou, vétSinou 2minutovou pauzou k vyrovnani piipadného zpozdéni. S delsi pauzou
se pocita az na druhém obratisti Otrokovice-Zelezni¢ni stanice, kde maji fidi¢i k dispozici
socialni zafizeni. Prili§ tedy nevadi, ze zastavka Zahradni, ktera je pfedposledni zastavkou
ve sméru na Stérkoviité existuje pouze v tomto sméru. Mnoho cestujicich bydlicich v jeji
blizkosti si totiz zvyklo, Ze 1 kdyz chtéji jet v opacném sméru, mohou do autobusu nased-
nout na zastdvce Zahradni, svést se na jednu zastdvku na konecnou, kde se autobus prak-
ticky hned otaci a jede pozadovanym smérem do centra mésta. Diky tomu lidé nemusi
chodit p&sky az na vzdalengjsi zastavky Spoledensky diim nebo pravé Stérkovisté. U spoji
trolejbusové linky ¢&. 2 zajizd&jicich az na Stérkovisté viak vzhledem k délce jejich trasy
bylo pfistoupeno k zavedeni delsi pauzy v délce piiblizné 10 minut. To vSak lidem nastu-

ujicim na zastavce Zahradni cestovani komplikuje, nebot’ na kone¢né stanici Stérkovisté
b

museji na odjezd cekat zminénych deset minut, a cesta se jim tak vyrazné€ prodluzuje.

At uz bude trakéni vedeni instalovano jen v &asti trasy nebo az na Stérkovisté, je jasné,
ze pocCet ptimych spojil linky €. 2 se navysi. Proto je v tomto projektu navrhovano vybudo-
vat zastavku Zahradni i v opacném sméru, aby se cestujici vyhnuli tomuto neptijemnému
¢ekani a nebo nebyli nuceni chodit péSky na vzdalengjsi zastdvky v pozadovaném smeéru
do centra Otrokovic. S umisténim nové zastdvky je uvazovano na silnici ¢. I11/36746
v prostoru mezi bytovymi domy €. p. 1828 a 1829. Jednalo by se o provedeni zastavky
vcetné zastdvkového zalivu, aby pii jejim obsluhovani nebyl omezovan silni¢ni provoz.
Kromé¢ obyvatel ¢ty ptilehlych bytovych domt a rozsahlé zastavby batovskych rodinnych
domkt by nova zastavka zajistila vybornou dopravni obsluznost planovaného supermarke-

tu, ktery ma naproti bytovych domt vyrist do konce letoSniho roku. Pro realizaci nové
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zastavky by sice bylo nutné zrusit nékolik podélnych parkovacich mist, jejich mozny nedo-

statek by vSak vyftesilo ptilehlé parkovisté praveé u nového supermarketu.

Planované néklady na vystavbu zastavky Zahradni ve sméru do centra Otrokovic jsou od-

hadovany v ¢astce 350 000 K¢, z této castky piipada:

= 200 000 K¢ na ptedlazdéni parkovisté a chodniku v misté budouci zastavky MHD,

= 60 000 K¢ na upravu terénu pro umisténi zastavkového piistiesku,

= 70 000 K¢ na pofizeni a instalaci zastavkového piistiesku o ptidorysu 250 x 125 cm,

= 10 000 K¢ na pofizeni a instalaci zastavkového ozna¢niku véetné odpadkového kose,

= 10 000 K& naprovedeni vodorovného dopravniho znaceni v zastdvkovém zalivu

na plose 3 x 18 metri.

Investici by pokryly vlastni prostiedky mésta Otrokovice.

9.2 ZlepSeni dopravni obsluznosti Bat’ovy nemocnice

Analyza provedena v praktické ¢asti diplomové prace nastinila, ze problém s preplnénosti
trolejbusovych spojit linky €. 2 v dopolednich hodinach pracovnich dnli by mohly vyftesit
vhodnéjsi rozestupy mezi spoji linek €. 2 a 9. Tohle opatieni by vSak zcela narusilo zave-
dené proklady linek na trase do Otrokovic a na sidli§té Jizni Svahy, a proto je nutné jej
zavrhnout. Kapacitu trolejbusti na lince €. 2 také neni mozné zvysit, protoze uZ nyni jsou
na tyto spoje nasazovany vyhradné kapacitni kloubova vozidla. Jedinou moZnosti, ktera
pfipada v Givahu, tak je posilit provoz hromadné dopravy v tiseku mezi Bat'ovou nemocnici

a centrem meésta zavedenim nové linky MHD.

Ideélni varianta by pfedstavovala vést linku od vychodni ¢asti aredlu KNTB, kde by bylo
nutné zfidit obratisté pro vozidla MHD, ptes Havlic¢kovo nébtezi na ulici Zalesna XII, od-
kud by ze zastavky Batova nemocnice pokracovala po trase linky €. 2 ptes tfidu 2. kvétna,
Dlouhou ulici a zastavky Namésti Miru a Namésti Prace az ke zlinské poliklinice, kde by
byla ukoncena ve smyc€ce Antoninova. Na Havli€¢kove nabtezi by vznikly tfi nové zastav-
ky. Prvni z nich by byla umisténa pfi vstupu do aredlu nemocnice u bufetu v blizkosti bu-
dovy €. 2, druhd zastavka by se nachézela pii vstupu do aredlu u nemocni¢ni budovy ¢. 20
a tfeti by byla situovéana v blizkosti vstupu do aredlu u budovy ¢. 23. Linka by byla ukon-
¢ena v misté soucasného panelového parkovisté za stanici zachranné sluzby, kde by v ¢asti
tohoto parkovisté vznikla plocha pro otaceni vozidel. Trojice zastavek by byla realizovana

v obou smérech, celkoveé by zde tedy vzniklo 6 novych zastavek.
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Ve sméru z centra by zastavky byly umistény v jizdnim pruhu, a protoze se zde pocita pte-
devsSim s vystupem cestujicich, nebyly by vybaveny zastavkovym pftistfeSkem. Naklady
na jednu zastavku jsou odhadovéany v castce 270 000 K¢, z cehoz 250 000 K¢ tvoii nakla-
dy na vydlazdéni zastavky a upravu nastupni hrany chodniku, po 10 000 K¢ potizeni
amontaz zastavkového ozna¢niku s odpadkovym koSem a provedeni vodorovného do-
pravniho znaceni. Zastavky ve sméru do centra by byly umistény v samostatném zalivu,
a jelikoz by slouzily piedevsim k nastupu cestujicich, pocitano je zde i1 se zastavkovymi
pristtesky. Naklady na vystavbu jedné zastavky jsou odhadovany v castce 490 000 K¢,
z ¢ehoz 400 000 K¢ tvofi naklady na vydlazdéni, provedeni ndstupni hrany chodniku
a povrchu zastavkového zalivu, 70 000 K¢ naklady na pofizeni a instalaci zastavkového
ptistiesku, po 10 000 K¢ potizeni a montaz zastavkového oznac¢niku s odpadkovym kosem

a provedeni vodorovného dopravniho znaceni.

S vystupem a nastupem cestujicich by bylo uvazovano i na obratisti, nicméné¢ zde by
vzhledem k predpokladanému nizkému obratu cestujicich nebyla vytvotfena klasicka za-
stavka, umistén by zde byl pouze zastadvkovy oznacnik s jizdnim fadem linky. Na budou-
cim obratisti by bylo nutné v ¢asti souasné¢ho parkovisté nahradit betonové panely po-
kladkou asfaltového povrchu v délce piiblizné 70 metr a Sifce 5 metrii, coz by pftislo
na 332 000 K¢. Dalsich 20 000 K¢ by stalo potizeni a instalace zastadvkového oznacniku
s odpadkovym koSem a provedeni vodorovného dopravniho znaceni. Celkové by tedy vy-
budovani obratisté pro vozidla MHD stélo pfiblizn€ 352 000 K¢&. Vystavba 6 zastavek by
celkové stala 2 280 000 K¢, po zapocitani nakladi na vybudovéani nové to¢ny by celkové

naklady na dopravni infrastrukturu pro MHD na Havli¢kové nabtezi Cinily 2 632 000 K¢&.

Vzhledem k tomu, Ze tsek vedeny pies Havlickovo nabiezi je dlouhy pouze ptiblizné
850 metrd, navrhovand linka by byla feSena jako trolejbusovd, protoze zbyld cast trasy
na tonu Antoninova disponuje trakénim vedenim. V tuseku pifes Havlickovo nabiezi
by k vystavbé trolejového vedeni nedoslo a trolejbusy by usek projizdély na pomocny die-
selovy nebo bateriovy pohon. Linka by mohla nést oznaceni 5, nebot’ tohle Cislo v linko-
vém vedeni trolejbust jako jediné v ucelené tad¢ ¢isel 1 - 14 chybi. V minulosti uz navic

linka ¢. 5 v podobné trase jezdila, a to mezi BartoSovou ¢tvrti a Sportovni halou.

Nasledujici schéma (Obr. 11) piedstavuje ndvrh vedeni nové linky. Modie znaceny jsou jiz
existujici zastavky a elektrifikovana ¢ést trasy, Cervena barva urcuje navrhované zastavky
a Cast trasy, ktera trakénim vedenim nedisponuje. Délka nové linky by ve sméru k nemoc-

nici €inila 5 km, pfi zpatecni cesté na tocnu Antoninova 4,7 km.
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Obr. 11 Trasa navrhované linky ¢. 5 (vlastni zpracovani na podkladu Mapy.cz)
Dalsi obrazek (Obr. 12) poskytuje detailni pohled na usek ptes Havlickovo nabiezi kolem
arealu KNTB. Legenda zGstava stejna jako na piedchozim schématu. Cervena barva znadi
navrhovanou polohu zastavek a trasu linky, kterd nedisponuje trakénim vedenim, modrou
barvou je oznaCena stavajici zastdvka Bat'ova nemocnice, kde by se trolejbusy ptipojily

k trakénimu vedeni a pokracovaly pfes centrum mésta na smycku Antoninova.
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Obr. 12 Detail trasy navrhované linky ¢. 5 pres Havlickovo nabrezi (viastni zpracovani

na podkladu Mapy.cz)
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Se zastavkami hromadné dopravy se v této oblasti do budoucna pocitd, jejich vystavba je
jiz zahrnuta do Strategického ramce udrzitelné mobility pro rozvoj vefejné dopravy
do roku 2035. Vedeni linky v trase pfes Havlickovo nabiezi na pravém biehu feky Dievni-
ce je vSak zavislé na provedeni planované rekonstrukce zdejsi komunikace, jez v soucas-
nosti nedisponuje dostate¢nou Sitkou pro ¢etnéjsi provoz vozidel hromadné dopravy, ktera
by zde vzhledem ke svym rozmériim mohla omezovat prijezd sanitek. Nicméné pokud by
navrhovana linka méla byt uvedena do provozu jesté pied provedenim této rekonstrukce
a vybudovanim zastavek, bylo by ji nutné ze zastavky Batova nemocnice vést po levém
bfehu Dfevnice na to¢nu BartoSova ¢tvrt, kde je v soucasnosti ukoncena linka ¢. 2. Tim by

vSak dopravni obsluznost nemocnice byla zlepSena pouze ¢astecné.

Provoz linky je Zadouci zejména v dopolednich hodinach, nicméné¢ s ohledem na vybudo-
vani zastavek je pfedpokladem, ze by byla v provozu v pracovnich dnech v ¢ase 5:30
az 15:30 hod. Réno by umoznila pohodIngjsi dopravu zaméstnancii nemocnice na ranni
sménu, béhem dne by zas pacientim usnadnila cestu k 1ékati. V dopolednim provozu by
linka jezdila ve 20minutovém intervalu, béhem dopravni $picky pak kazdych 24 minut, coz
by zajistilo vhodné proklady s ostatnimi linkami, na kterych je nastaven interval 12 minut.

Pro provoz linky by tak celodenné postacily 3 trolejbusy o standardni délce 12 metrti.

Nasledujici tabulka (Tab. 13) pfedstavuje konkrétni ndvrh jizdniho fadu pro provoz v do-
polednim dopravnim sedle. Pro vétsi prehlednost jsou zobrazeny pouze vybrané zastavky.
Sedé oznagené sloupce piedstavuji navrhované odjezdy zamyslené linky &. 5, zbylé sloup-
ce pfedstavuji odjezdy linek €. 2, 8 a 9 podle aktualné platného jizdniho fadu. Navrh reagu-
je na soucasné nerovnomérné rozlozeni spoju linek ¢. 2 a 9 v useku mezi zastdvkami
Bat'ova nemocnice a Namésti Miru. Nova linka €. 5 by totiz jezdila 7 minut ptfed linkou
¢. 2, kterou po 5 minutach nasleduje linka ¢. 9. Poté by nésledovala 8minutova pauza,
po niz by jel dalsi spoj linky €. 5, coZ by se cyklicky kazdych 20 minut opakovalo. Na za-
stavce Namésti Prace by navic vznikla pfestupni vazba na linku ¢. 10 do Malenovic, ktera
by odjizdéla po 5 minutach. Navrzena organizace provozu by mohla vyrazné ulevit pieti-
zené lince €. 2. V opacném sméru by na zastdvkach Poliklinika a Namésti Prace vznikla
ptrestupni vazba z linky €. 6 jedouci z Otrokovic na novou linku €. 5, kterd by na ni nava-
zovala s 2minutovym odstupem. Z Otrokovic by tak pro cestu do arealu nemocnice byla

vytvofena dopravni alternativa k lince €. 2.
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Tab. 13 Navrh jizdniho radu linky ¢. 5 pro dopoledni provoz

Cislo linky | 5 8 2 9 5 8 2 9 5
KNTB-to¢na, odj. | 9:01 - - - 9:21 - - - 9:41
Bat'ova nemocnice | 9:05 - 9:12 | 9:17 | 9:25 - 9:32 | 9:37 | 9:45
Ciganov 9:10 - 9:17 | 9:22 | 9:30 - 9:37 | 9:42 | 9:50
Namésti Miru 9:14 - 9:21 | 9:26 | 9:34 - 9:41 | 9:46 | 9:54
Antoninova, pfij. 9:19 - - - 9:39 - - - 9:59
Antoninova, od;. 9:28 - - - 9:48 - - - 10:08
Skolni 9:34 | 9:43 | 9:46 - 9:54 | 10:03 | 10:06 - 10:14
Ciganov 9:38 | 9:47 | 9:50 - 9:58 | 10:07 | 10:10 - 10:18
Bat'ova nemocnice | 9:42 | 9:51 | 9:54 - 10:02 | 10:11 | 10:14 - 10:22
KNTB-to¢na, piij. | 9:46 - - - 10:06 - - - 10:26

Béhem letnich a vanocnich prazdnin, kdy spoje jezdi v delSich ¢asovych intervalech, by
zustal zachovan dopoledni provoz ve 20minutovém intervalu. V dopravni $picce, kdy je
na vétsSing linek nastaven interval 16 minut, by byl interval prodlouzen na 32 minut, aby
opét byly zajiStény proklady s ostatnimi linkami. Pokud by se provoz linky osvéd¢il a vy-
zadovala by posileni pfepravni kapacity, mohlo by dojit v obdobi dopravni $picky ke zkra-
ceni intervalu na polovicni dobu. To by vSak ukézal az redlny provoz. O vikendech a b¢-

hem statnich svatki by nicméné linka provozovana nebyla.

Nezbytnou soucasti projektu na zavedeni nové linky je jeho ekonomické zhodnoceni z hle-
diska ptfimych nédkladii. Do téch jsou zahrnuty naklady na spotfebovanou elektrickou ener-
gii, piipadné naftu v tiseku bez trakéniho vedeni, a mzdy fidi¢i. Hodnoty v nasledujici
tabulce (Tab. 14) vychazi z jiz jednou uvedenych udajii od DSZO a podavaji komparaci
ro¢nich nakladd na provoz linky v ptipadé provozu trolejbusiti Skoda 24 Tr, které v tiseku
bez trakéniho vedeni vyuZivaji nezavisly dieselovy pohon, a trolejbusti Skoda 26 Tr, které
1v tseku bez trakéniho vedeni jedou na elektiinu uloZenou v bateriich, a tudiZ je jejich
provoz levnéjsi. S ohledem na rozsah provozu od piiblizné¢ 5:30 hod. do 15:30 hod. lze
pocitat s 30 pary spoju denn€. Mzdy fidi¢t vychazeji z udaji o primérné mzd¢ tidich
u DSZO z roku 2017, podle kterych dosahovala 139 K¢. Tato hodnota je navySena o po-
vinné odvody socialniho a zdravotniho pojisténi zaméestnavatele v souhrnné vysi 34 %, coz
dava tzv. superhrubou mzdu. Denni sména fidice je uvazovana v délce 10,5 hod., nebot’ je
nutné do ni zahrnout i manipulacni ¢as potiebny pro vyjezd a zatah do vozovny. Denné

pro provoz linky postaci tii fidici. Celkové pifimé ndklady za 1 rok, béhem né¢hoZ by linka
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byla provozovana 250 pracovnich dni, ndsledn¢ vychazi na ¢astku 1,71 mil. korun v pfi-

padg provozu parcialnich trolejbusti Skoda 26 Tr a nebo 1,84 mil. korun, pokud by linku

obsluhovala vozidla typu Skoda 24 Tr vybavena dieselagregatem.

Tab. 14 Prehled primych ndkladii na provoz trolejbusové linky ¢. 5 (Hurtova, 2016b)

Trolejbus Skoda 26 Tr

Trolejbus Skoda 24 Tr

elektiina baterie

elektiina diesel

Ptimé naklady na 1 km

3,35 K¢ 3,35 K¢

3,65 K¢ 11,75 K¢

Jizda pod trolejemi (7,9 km)

26,47 K¢ -

28,84 K¢ -

Jizda mimo troleje (1,8 km) - 6,03 K¢ - 21,15 K¢
Celkem piimé naklady na 1 par spojt 32,50 K¢ 49,99 K¢
Celkem za den (30 para spojil) 974,85 K¢ 1 499,55 K¢
Celkem za rok (250 pracovnich dni) 243 712,50 K¢ 374 887,50 K¢
Hruba hodinova mzda ridice 139,00 K¢

Superhruba hodinova mzda tidice 186,26 K¢

Mzdové naklady fidice za 1 den 1 955,73 K¢

Mzdové naklady 3 fidict za 1 den 5867,19 K¢

Celkové mzdové naklady tidict za rok

1466 797,50 K&

CELKEM

1710 510,00 K¢

1 841 685,00 K¢
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ZAVER
Na predchozich stranach byly piedstaveny projekty cilené na zlepseni dopravni obsluznosti

mést Zlin a Otrokovice méstskou hromadnou dopravou. S ohledem na aspekty udrzitelné

mobility byl kladen diiraz na ekologi¢nost navrhovanych feseni.

Prvni navrzeny projekt poc€ita s nahrazenim provozu dieselovych autobust na lince €. 55
v Otrokovicich bezemisnimi trolejbusy. V soucasné dob¢ zde ujedou autobusy kazdy pra-
covni den pfes tisic kilometrti, coz v primyslovém meésté potykajicim se s horsi kvalitou
ovzdu$i neni zanedbatelnd hodnota. Prodlouzeni trolejbusové trati by navic nepfineslo
pouze environmentalni ptinos, nebot’ se da piedpokladat, ze pfimé spojeni podstatné casti
Otrokovic se Zlinem by do trolejbust ptilakalo 1 nové cestujici, kteti nyni pfed mnohdy
zdlouhavou cestou MHD, béhem niz museji ptestupovat, davaji prednost pohodli osobniho
automobilu. Tohle dopravni chovani vSak vede ke vzniku dopravnich kongesci a horsi kva-

lit¢ zivotniho prostiedi, ¢imz se dostavame opét k ekologii a pomysiny kruh se tak uzavira.

K vyssi atraktivité hromadné dopravy v Otrokovicich by mél pfispét i druhy navrhovany
projekt na doplnéni zastdvky Zahradni ve sméru do centra mésta. Diky tomu by se vyrazné
zkratila dochazkova vzdalenost na MHD v oblasti s rozsdhlou zastavbou batovskych ro-

dinnych domkd, n¢kolika bytovych domil i planovaného supermarketu.

Posledni z projekt neni investi¢niho charakteru, i kdyZ pro jeho realizaci jsou investi¢ni
zasahy nezbytné. Jde o zavedeni nové trolejbusové linky €. 5, kterd by zajistila dopravni
spojeni dvou vyznamnych zdravotnickych center, a to zlinské polikliniky a Krajské ne-
mocnice TomaSe Bati. Ptredpokladem realizace projektu je zamyslena rekonstrukce
Havlickova nabfeZi, které aredl nemocnice lemuje na pravém biehu feky Dievnice. Sou-
¢asti rekonstrukce by bylo vybudovani trojice novych zastdvek a toény MHD, ¢imZ by se
vyrazn¢ zkratila dochazkova vzdalenost do jednotlivych nemocni¢nich budov. Zavedeni
linky v navrhované podob¢ by mélo ptinést fadu pozitivnich dopadii. Jednak by usnadnilo
cestovani k 1ékafi, zarovenn by v dopolednich hodinach nové linka ulevila pfetézovanym
spojiim patefni linky €. 2. Predpokladem také je, ze diky snazsi dostupnosti nemocni¢nich
budov hromadnou dopravou by doslo ke zklidnéni dopravy v okoli nemocnice, nebot” fada
lidi, at’ uz l1ékatt, pacientli €i navstévnikli, by namisto osobniho auta k cesté¢ do nemocnice
zacala pouzivat MHD. To by tak mélo pozitivni dopad i na aktualni nedostatek parkova-

cich mist.



UTB ve Zliné, Fakulta managementu a ekonomiky 94

V ramci zévérecného shrnuti prace je nutné konstatovat, ze MHD ve Zlin¢ a Otrokovicich
je na pomérn¢ vysoké urovni jak z hlediska sluzeb nabizenych cestujicim, tak i po envi-
ronmentalni strance. Dopravce zajistuje provoz na celkem 13 trolejbusovych a 14 autobu-
sovych linkéch, piesto zde ma trolejbusovy provoz vyrazné¢ dominantnéjsi postaveni. Na-
zorn¢ to dokladaji vysledky prepravniho prizkumu, podle n&jz trolejbusy denné piepravi
ptiblizn€ 75 % vsech cestujicich. Na méné ekologické dieselové autobusy tak ptipadéd pou-
ha Ctvrtina pasazéra. Navrhovanou elektrifikaci autobusové linky €. 55, ktera je s Sesti tisi-
ci pfepravenymi pasazéry denné nejvytizenéjsi autobusovou linkou provozovanou DSZO,
by podil cestujicich vyuzivajici trolejbusovou dopravu jesté stoupl, a piekrocil by tak hra-

nici 80 %.

Velkym pozitivem mistniho provozu MHD je sledovéni a uplatiiovani nejnovéjSich trendii
a technologii jejim provozovatelem. Diky tomu se Zlin a Otrokovice v roce 2013 staly
prvnimi mésty Ceské republiky, kde cestujici zacaly piepravovat klimatizované trolejbusy.
O tfi roky pozdéji si pak dopravce piipsal dalsi prvenstvi, kdyz do vozového parku zaradil
prvni dva tzv. parcialni trolejbusy, které do té doby zadny jiny dopravni podnik v Cesku
nepoftidil. K 31. 12. 2017 provozovala DSZO celkem 92 vozidel, z nichz 89 bylo nizko-

podlaznich a 33 dokonce klimatizovanych. Primérné stafi vozového parku ¢inilo 8,05 let.

Do budoucna ptedstavuje otazka rozvoje MHD ve Zlin¢€ a Otrokovicich oteviené a inspira-
tivni téma. Po realizaci rekonstrukce Zelezni¢ni trati ¢. 331 bude mozné uvazovat napf.
o elektrifikaci frekventované autobusové linky €. 33, ¢imz by doslo k dal§imu vyraznému
navyseni podilu trolejbusové dopravy, ¢i vedeni nékterych linek MHD pies novy dopravni

termindl Zlin-stfed, kde by pomohly zajistit kvalitnéjsi prestupni vazby s Zeleznici.
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SEZNAM POUZITYCH SYMBOLU A ZKRATEK
B+R Bike & Ride.

CNG Compressed Natural Gas (stlaceny zemni plyn).
CSAD  Ceskoslovensk4 statni automobilovéa doprava.

dB Decibel (jednotka hladiny intenzity zvuku).

DPH Dani z ptidané hodnoty.

DSZO  Dopravni spolecnost Zlin-Otrokovice, s.1.0.

ESIF Evropské strukturalni a investi¢ni fondy.
IAD Individualni automobilova doprava.

IDS Integrovany dopravni systém.

1ZS Integrovany zachranny systém.

K+R Kiss & Ride.

KNTB  Krajska nemocnice Tomase Bati, a. s.

MHD  Méstskd hromadné doprava.

OSN Organizace spojenych narodi.

P+R Park & Ride.

ROPID Regiondlni organizator Prazské integrované dopravy.
SSZ Svételné signaliza¢ni zatizeni.

A% Volt (jednotka elektrického napéti).
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SEZNAM PRILOH

PI Priizkum pfestupnich vazeb v Otrokovicich
PIl  Prizkum piepravni zatéZe linky 2 v useku Travniky - Stérkovisté a zpét
PII Prizkum piepravni zatéze linky 2 v useku Poliklinika - BartoSova ¢tvrt’ a zpét

P IV Prizkum piepravni zatéze linky 9 v useku Bat'ova nemocnice - Ciganov



PRILOHA P I: Priizkum piestupnich vazeb v Otrokovicich

Posta - trolejbusy ze Zlina, piestup na autobus & 55 Otrokovice-Zel. st. - troleibusy ze Zlina, pFestup na autobus ¢& 55 Otrokovice-Zel. st. - autobus &. 53, prestup na trolejbusy do Zlina

Cas (linka) Vystup Prestup Datum Cas (linka) Vystup Prestup Datum Cas (linka) Vistup Prestup Datum
10:05 (2) 11 0 08.09.2017 10:07 (2) 1 0 06.09.2017 10:11 (55) 0 0 06.09.2017
10:15 (6) 8 6 08.09.2017 10:17 (6) 2 0 06.09.2017 10:28 (55) 17 14 06.09.2017
10:28 (2t) 14 7 08.09.2017 - - - - 10:43 (55) 10 7 06.09.2017
10:35 (6) 12 5 08.09.2017 10:37 (6) 5 1 06.09.2017 10:57 (55) 5 3 06.09.2017
10:45 (2) 9 5 08.09.2017 10:47 (2) 3 1 06.09.2017 11:10 (557) 1 1 06.09.2017
10:55 (6) 13 4 08.09.2017 10:57 (6) 10 4 06.09.2017 11:28 (55) 10 8 06.09.2017
11:05 (2) 13 4 08.09.2017 11:07 (2) 7 1 06.09.2017 11:43 (55) S 4 06.09.2017
11:15 (6) 9 4 08.09.2017 11:17 (6) 5 0 06.09.2017 11:57 (55) 7 4 06.09.2017
11:28 (2t) 10 7 07.09.2017 - - - - 12:07 (55) 5 2 06.09.2017
11:35 (6) 3 1 07.09.2017 11:37 (6) 7 1 06.09.2017 12:17 (55) 12 9 06.09.2017
11:45 (2) 17 12 07.09.2017 11:47 (2) 6 2 06.09.2017 12:28 (55) 7 4 06.09.2017
11:55 (6) 18 13 07.09.2017 11:57 (6) 4 0 06.09.2017 12:38 (55) 12 9 06.09.2017
12:05 (2) 26 16 07.09.2017 12:07 (2) 7 2 06.09.2017 12:49 (55) 7 7 06.09.2017
12:15 (6) 11 5 07.09.2017 12:17 (2) 6 2 06.09.2017 12:56 (551) 7 S 06.09.2017
12:28 (2t) 26 13 07.09.2017 - - - - - - -
12:35 (6) 5 3 07.09.2017 12:37 (2) 11 2 06.09.2017 - - - -
12:45 (2) 17 10 07.09.2017 12:47 (6) 10 3 06.09.2017 - - - -
12:55 (6) 24 18 07.09.2017 12:57 (2) 16 1 06.09.2017 - - - -

Celkem 10-13 h 246 133 Celkem 10-13 h 100 20 Celkem 10-13 h 105 71
14:04 (6) 19 11 11.09.2017 14:06 (6) 6 0 13.09.2017 14:02 (557) 40 19 13.09.2017
14:10 (2) 22 12 11.09.2017 14:12 (2) 4 0 13.09.2017 14:13 (702) 44* 38* 26.09.2017
14:16 (6) 11 8 11.09.2017 14:18 (6) 3 0 13.09.2017 14:20 (55) 20 16 13.09.2017
14:18 (70) 13 8 11.09.2017 14:20 (70) 3 3 13.09.2017 14:26 (55) 13 9 13.09.2017
14:22 (2) 24 12 11.09.2017 14:24 (2) 13 1 13.09.2017 14:32 (55) 9 3 13.09.2017
14:28 (6) 22 14 11.09.2017 14:30 (6) 2 0 13.09.2017 14:37 (70y) 38* 35% 26.09.2017
14:34 (2) 21 13 11.09.2017 14:36 (2) 4 0 13.09.2017 14:42 (55) 8 7 13.09.2017
14:40 (6) 18 15 11.09.2017 14:42 (6) 5 1 26.09.2017 14:50 (55) 8 8 26.09.2017
14:41 (70) 3 2 11.09.2017 14:43 (70) 1 1 26.09.2017 14:59 (55) 18 15 26.09.2017
14:46 (2) 20 15 11.09.2017 14:48 (2) 14 0 26.09.2017 15:08 (55) 11 9 26.09.2017
14:52 (6) 21 14 11.09.2017 14:54 (6) 2 0 26.09.2017 15:12 (55}) 27 25 26.09.2017
14:58 (2) 21 11 11.09.2017 15:00 (2) 9 1 26.09.2017 15:18 (55) 42 31 26.09.2017
15:04 (6) 14 14 11.09.2017 15:06 (6) 5 0 26.09.2017 15:24 (55) 33 24 26.09.2017
15:10 (2) 22 12 11.09.2017 15:12 (2) 6 1 26.09.2017 15:34 (55) 17 15 26.09.2017
15:16 (6) 33 28 11.09.2017 15:18 (6) 9 1 26.09.2017 15:41 (55) 10 9 26.09.2017
15:22 (2) 19 6 11.09.2017 15:24 (2) 8 0 26.09.2017 15:47 (55) 12 9 26.09.2017
15:28 (6) 18 13 11.09.2017 15:30 (6) 6 1 26.09.2017 15:52 (55) 2 2 26.09.2017
15:34 (2) 14 6 11.09.2017 15:36 (2) 11 1 26.09.2017 15:58 (55) 13 0 26.09.2017
15:40 (6) 21 11 11.09.2017 15:42 (6) 5 2 26.09.2017 * U primych spoiit linky ¢. 70 do Zlina znaci hodnota "Vvystup"
15:46 (2) 16 12 11.09.2017 15:48 (2) 5 0 26.09.2017 pocet lidi, kteri linkou prijeli na zastavku Otrokovice-zZel.st., a
15:52 (6) 7 3 11.09.2017 15:54 (6) 4 0 26.09.2017 hodnota "Prestup” udava, kolik z nich ve voze ziistalo
15:58 (2) 20 10 11.09.2017 16:00 (2) 6 0 26.09.2017 a pokracovalo jim dale smérem do Zlina.
Celkem 14-16 h 399 250 Celkem 14-16 h 131 13 Celkem 14-16h | 365 274
CELKEM 645 383 CELKEM 231 33 CELKEM | 470 351




PRILOHA P II: Priizkum piepravni zatéZe linky 2 v useku Travniky - Stérkovisté a zpét

06:39 - 09.10.2017 - viiz 412

07:47 - 09.10.2017 - viiz 411

09:27 - 04.10.2017 - viiz 405

10:26 - 06.10.2017 - viiz 412

11:26 - 03.10.2017 - viiz 405

12:26 - 05.10.2017 - viiz 411

16:53 - 05.10.2017 - viiz 408

17:50 - 05.10.2017 - viiz 412

Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Travnik; 4 0 33 1 0 9 3 2 27 3 0 29 2 0 32 3 0 40 5 0 39 2 0 23
Kv.-Zlinska 4 0 29 0 0 9 5 0 22 2 0 27 3 0 29 5 2 37 4 0 35 2 0 21
Posta 3 0 26 3 1 7 9 4 17 19 1 9 9 0 20 12 0 25 18 1 18 8 1 14
Otrok.-ZS 10 0 16 1 3 9 8 2 11 3 3 9 8 1 13 13 0 12 5 4 17 4 9 19
Dr. E. Ben. 0 0 16 0 0 9 0 1 12 2 3 10 0 0 13 0 3 15 1 4 20 0 1 20
Posta 0 4 20 1 1 9 0 5 17 2 2 10 1 1 13 0 12 27 3 5 22 0 4 24
Otr.-polikl. N N 20 N N 9 3 1 15 1 1 10 0 2 15 0 2 29 1 0 21 1 0 23
Otr.-nam. 2 1 19 1 1 9 1 0 14 1 2 11 4 1 12 10 0 19 7 5 19 10 0 13
Nadjezd N N 19 N N 9 1 0 13 N N 11 N N 12 N N 19 1 0 18 0 0 13
U Dievnice N N 19 1 0 8 N N 13 0 1 12 N N 12 2 1 18 4 0 14 3 0 10
Hurdisky 7 0 12 N N 8 2 0 11 1 0 11 N N 12 4 0 14 1 0 13 N N 10
Spol. dim 4 0 8 4 1 5 7 1 5 3 1 9 8 0 4 7 0 7 10 0 3 4 0 6
Zahradni N N 8 N N 5 N N 5 N N 9 N N 4 1 1 7 N N 3 N N 6
Sterkovisté 8 0 0 5 0 0 5 0 0 9 0 0 4 0 0 7 0 0 3 0 0 6 0 0

06:39 - 05.12.2017 - viiz 406 07:47 - 04.12.2017 - viiz 409 09:27 - 27.11.2017 - viiz 409 10:26 - 29.11.2017 - viiz 413 11:26 - 28.11.2017 - viiz 407 12:26 - 29.11.2017 - viiz 409 16:53 - 29.11.2017 - viiz 412 17:50 - 23.11.2017 - viiz 408

Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Travniky 2 0 44 0 0 20 1 0 26k 3 1 21 1 0 15k 2 0 30 5 1 61 3 1 32
Kv.-Zlinska 9 0 35 0 0 20 4 0 22k 4 0 17 3 0 12k 1 0 29 6 0 55 1 0 31
Posta 6 0 29 1 0 19 2 1 21k 8 2 11 4 4 12k 9 0 20 18 0 37 7 3 27
Otrok.-ZS 11 1 19 10 5 14 13 0 8k 3 2 10 3k 2 11 7 6 19 9 1 29 10 1 18
Dr. E. Ben. 0 2 21 3 0 11 1 5 12k 3 4 11 1 0 10 3 0 16 1 0 28 1 1 18
Posta 0 2 23 1 5 15 0 2 14k 0 10 21 1 1 10 3 5 18 0 8 36 0 7 25
Otr.-polikl. N N 23 0 0 15 2 0 12k N N 21 N N 10 N N 18 N N 36 N N 25
Otr.-ndm. 8 2 17 3 5 17 2k 4 14 6 3 18 2 1 9 6 0 12 10 2 28 8 0 17
Nadjezd N N 17 N N 17 N N 14 1 0 17 N N 9 2 0 10 2 0 26 N N 17
U Dievnice N N 17 3 0 14 N N 14 1 0 16 N N 9 N N 10 1 0 25 1 0 16
Hurdisky 6 0 11 3 1 12 6 0 8 5 0 11 N N 9 1 0 9 2 0 23 2 0 14
Spol. dim 7 1 5 4 0 8 5 0 3 8 4 7 5 0 4 6 0 3 14 0 9 8 2 8
Zahradni N N 5 1 0 7 0 2 5 N N 7 1 0 3 N N 3 1 0 8 0 1 9
Stérkovigté 5 0 0 7 0 0 5 0 0 7 0 0 3 0 0 3 0 0 8 0 0 9 0 0

07:09 - 09.10.2017 - viiz 412 08:18 - 09.10.2017 - viz 411 09:57 - 04.10.2017 - viiz 405 10:59 - 06.10.2017 - viiz 412 11:59 - 03.10.2017 - viiz 405 12:59 - 05.10.2017 - viiz 411 17:23 - 05.10.2017 - viiz 408 18:20 - 05.10.2017 - viiz 412

Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Stérkovigté 0 5 5 0 1 1 0 8k 8k 0 9v 9v 0 2 2 0 13 13 0 2 2 0 2 2
Spol. diim 0 10 15 0 11 12 0 9k 17kk 0 2 11v 0 10 12 2 6 17 0 4 6 0 4 6
Hurdisky 0 1 16 N N 12 1 3 19kk 0 1 12v N N 12 0 1 18 0 0 6 N N 6
U Dievnice 0 4 20 N N 12 0 1 20kk N N 12v 0 0 12 N N 18 N N 6 N N 6
Nadjezd 0 2 22 0 1 13 0 1 21kk N N 12v 0 2 14 N N 18 N N 6 N N 6
Otrok.-ndm. 1 11 32 1 3 15 5 9 25kk 0 4 16v 1 5 18 0 2 20 1 1 6 0 4 10
Havlickova 0 0 32 0 0 15 2 0 23kk 0 0 16v 2 2 18 3 2 19 0 0 6 0 0 10
Otrok.-ZS 0 15 47 0 6 21 5 5 23kk 0 8 24v 3 14 29 1 16v 34v 0 1 7 1 2 11
Dr. E. Ben. 0 15 62 0 3 24 0 6 29kk 2 6 28v 3 7 33 1 8 4lv 0 1 8 0 2 13
Kv.-Zlinska 0 5 67 2 1 23 0 3 32kk 1 1 28v 1 4 36 1 4 44v 0 7 15 0 1 14
Travniky 0 10 77 0 4 27 0 7 39kk 0 1 29v 4 1 33 0 3 47v 0 2 17 0 2 16




07:09 - 07.12.2017 - viiz 404 08:18 - 04.12.2017 - viiz 409 09:57 - 28.11.2017 - viiz 413 10:59 - 29.11.2017 - viiz 413 11:59 - 28.11.2017 - viiz 407 12:59 - 28.11.2017 - viiz 408 17:23 - 29.11.2017 - viiz 412 18:20 - 23.11.2017 - viiz 408

Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Stérkovisté 0 8 8 0 3 3 0 12 12 0 9 9 0 7k 7k 0 17k 17k 0 2 2 0 5 5
Spol. dim 0 12 20 0 4 7 2 18 28 0 10 19 0 9 16k 1 13 29k 1 9 10 0 5 10
Hurdisky 0 1 21 0 1 8 0 3 31 0 2 21 0 1 17k 0 1 30k 0 1 11 N N 10
U Dievnice 0 7 28 0 3 11 0 4 35 0 1 22 N N 17k 1 3 32k N N 11 0 1 11
Nadjezd 0 3 31 0 1 12 1 0 34 N N 22 0 1 18k 0 0 32k N N 11 N N 11
Otrok.-ndm. 0 13 44 1 8 19 7 8 35 0 7 29 1 12k 29kk 5 10 37k 3 3 11 1 5 15
Havli¢kova 2 2 44 N N 19 2 0(12) 33 3 0 26 2 1 28kk 0 0 37k 2 0 9 3 0 12
Otrok.-ZS 1 4 47 0 7 26 3 13 43 2 11 35 1 5 32kk 1 13 49k 0 13 22 0 5 17
Dr. E. Ben. 0 9 56 2 8 32 2 7 48 1 4 38 0 6 38kk 2 3 50k 0 2 24 1 2 18
Kv.-Zlinska 1 3 58 0 3 35 2(12) 4 50 0 4 42 1 7 44kk 1 2 51k 1 0 23 1 0 17
Travnik; 0 4 62 0 3 38 3 3 50 0 2 44 1 6 49kk 2k 2 51 0 1 24 0 1 18

ST o 2 I'e ryavw . 4 . o o W W W

PRILOHA P III: Pruzkum prepravni zatéze linky 2 v useku Poliklinika - BartoSova ¢tvrt’ a zpét

06:05 - 13.06.2017 - viiz 413 06:23 - 14.06.2017 - viiz 455 06:37 - 13.06.2017 - viiz 451 06:48 - 23.06.2017 - viiz 413 07:00 - 15.06.2017 - viiz 408 07:12 - 14.06.2017 - viiz 367 07:24 - 13.06.2017 - viiz 459 07:34 - 23.06.2017 - viiz 460

Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Poliklinika 2 2 34 8 1 41 1 1 35 0 3 23k 3 2 33 3 5 47 4 1 65 8 0 52
Nam. Prace 6 5 33 20 5 26 10 6 31 5k 4 22 9 5 29 17 13 43 20 12 57 24 7 35
Skolni 6 1 28 4 1 23 4 2 29 6 1 17 6 1 24 7 4 40 14 8 51 2 7 40
Dlouha 8 1 21 3 4 24 5 8 32 7 3 13 6 1 19 14 3 29 14 10 47 8 6 38
Ciganov 1 4 24 0 3 27 2 2 32 1 1 13 0 0 19 1 5 33 3 3 47 1 3 40
Kuty 1 0 23 4 0 23 3 1 30 1 2 14 1 3 21 2 3 34 2 1 46 9 0 31
Padélky IX. 1 0 22 2 7 28 4 3 29 2 0 12 6 4 19 8 5 31 4 9 51 3 1 29
Zalesna V. N N 22 1 0 27 N N 29 N N 12 N N 19 1 1 31 5 1 47 3 0 26
Bat. nem. 10 0 12 11 2 18 14 0 15 7 4 9 8 0 11 10 2 23 9 7 45 7 0 19
Bart. ¢t.-3k. - - - - - - - - - - - - - - - 6 0 17 17 0 28 8 0 11
Dukelska 3 0 9 1 0 17 7 0 8 6 0 3 3 0 8 3 0 14 4 0 24 3 2 10
Dievnicka 5 0 4 15 0 2 7 0 1 1 0 2 7 0 1 11 0 3 22 0 2 8 0 2
Bart. étvrt’ 4 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0

07:48 - 15.06.2017 - viiz 460 08:00 - 14.06.2017 - viiz 413 08:12 - 13.06.2017 - viiz 453 08:24 - 23.06.2017 - viiz 453 08:38 - 15.06.2017 - viiz 454 08:52 - 13.06.2017 - viiz 402 08:58 - 27.06.2017 - viiz 412 09:18 - 14.06.2017 - viiz 451

Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Poliklinika 11 6 47k 6 6 43 9 9 49 5 2 39 5 5 53k 4 8 38 4 3 62k 1 5 41k
Nam. Prace 15 5 37k 16 5 32 18 0 31 17 6 28 18k 6 41 13 8 33 29 3 36k 17k 14 38
Skolni 10 4 31k 8 3 27 7 2 26 9 1 20 7 0 34 8 3 28 11 3 28k 5 8 41
Dlouha 17 0 14k 10 5 22 10 3 19 10 6 16 15 2 21 17 6 17 17 18 29k 21 15 35
Ciganov 4k 0 10 4 1k 19k 0 1 20 3 2 15 1 0 20 2 0 15 2 2 29k 1 1 35
Kuty 3 0 7 3k 0 16 2 2 20 2 0 13 4 0 16 3 1 13 9k 2 22 4 3 34
Padélky IX. 1 0 6 4 2 14 5 4 19 3 1 11 2 3 17 3 2 12 7 2 17 7 6k 33k
Zalesna V. N N 6 1 0 13 N N 19 N N 11 N N 17 3 0 9 1 0 16 3 0 30k
Bat'. nem. 6 0 0 5 1 9 9 3 13 3 0 8 11 0 6 9 0 0 7 2 11 15k 0 15
Dukelska Spoj kondi jizdu v zastavce 2 0 7 2 0 11 0 0 8 1 1 6 Spoj kondi jizdu v zastavce 3 0 8 7 0 8
Drevnickd Batova nemocnice 5 0 2 6 0 2 5 0 3 4 0 2 Batova nemocnice 5 0 2 5 0 2
Bart. ctvrt’ 2 0 0 5 0 0 3 0 0 2 0 0 3 0 0 3 0 0




09:38 - 15.06.2017 - viiz 452

09:58 - 13.06.2017 - viiz 454

10:18 - 14.06.2017 - viiz 411

10:38 - 15.06.2017 - viiz 455

10:58 - 13.06.2017 - viiz 455

11:18 - 14.06.2017 - viiz 452

11:38 - 20.06.2017 - viiz 412

11:58 - 21.06.2017 - viiz 455

Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Poliklinika 2 6 45 0 6 42k 3 3 38k 7 1 35k 7 6 26 1 4 33k 7 5 24 3 6 29
Nam. Prace 12 6 39 9 4 37k 14 9k 33kk 14 10 31k 8 17 35 9k 17kk 41kk 9 12 27 8 12 33
Skolni 9 0 30 9 7 35k 6k 1 28k 7 3 27k 8 7 34 10 3 34kk 4 3 26 4 6 35
Dlouha 11 11k 30k 17k 27k 45k 3 21 46k 8 10 29k 7 22k 49k 12kk 25k 47k 12 19k 33k 10 28kkk 53kkk
Ciganov 0 0 30k 3 5 47k 3k 3 46 0 0 29k 2 4k 51kk 0 2 49k 0 2 35k 2 2 53kkk
Kt 4 1 27k 4 3 46k 5 1k 42k 3k 2 28 6 4 49kk 7 3 45k 10 3 28k 13 1 41kkk
Padélky IX. 1 1 27k 8 2 40k 11 4 35k 2 3 29 12 5 42kk 15 3 33k 10 4 22k 10 3 34kkk
Zale$na V. 1 0 26k 4k 0 36 2 0 33k 1 0 28 Sk 0 37k 7k 2 28 3 0 19k Sk 0 29kk
Bat. nem. 8k 1 19 5 4 35 13 2 22k 5 2 25 14k 0 23 11 1 18 6k 2 15 11 0 18kk
Dukelska 4 0 15 4 0 31 5 0 17k 5 0 20 9 1 15 1 0 17 5 0 10 5 0 13kk
Dievnicka 12 0 3 24 0 7 12k 0 5 16 0 4 10 0 5 11 0 6 7 0 3 6kk 0 7
Bart. ¢tvrt’ 3 0 0 7 0 0 5 0 0 4 0 0 5 0 0 6 0 0 3 0 0 7 0 0
12:18 - 22.06.2017 - viiz 461 12:38 - 20.06.2017 - viiz 411 12:58 - 23.06.2017 - viiz 461 13:18 - 22.06.2017 - viiz 458 13:25 - 20.06.2017 - viiz 403 13:38 - 23.06.2017 - viiz 406 13:50 - 22.06.2017 - viiz 451 14:02 - 20.06.2017 - viiz 455
Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup | Nastup | Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Poliklinika 4 3 52 3 6 29 4 7 34k 6 3 46 Spoj vyjizdi ze Sportovni haly 4 13 57k 3 9 52 4 6 30
Nam. Prace 15 4 41 6 4 27 13 3 24k 16 7 37 0 6 6 18 8 47k 24 11 39 11 8 27
Skolni 8 6 39 5 2 24 3 10 31k 9 1 29 0 2 8 6 7 48k 13 8 34 3 8 32
Dlouha 14 18 43 6 5 23 12k 13 32 12 2 19 2 9 15 16 20 52k 8 20k 46k 12 18k 38k
Ciganov 3 1 41 1 0 22 5 2 29 0 3 22 2 0 13 8 2 46k 3 1 44k 1 2 39k
Kuty 6 1 36 6 0 16 4 7 32 2 1 21 2 0 11 6 2 42k 10 2 36k 8 3 34k
Padélky IX. 3 3 36 5 2 13 7 6 31 4 0 17 2 4 13 11k 2 33 9 3 30k 9k 4 29
Zale$na V. 4 0 32 1 0 12 2 0 29 2 1 16 3 0 10 3 0 30 4 2 28k 2 2 29
Bat'. nem. 15 0 17 2 1 11 9 1 21 4 3 15 1 3 12 12 1 19 10 0 18k 16 0 13
Dukelska 6 0 11 5 3 9 6 1 16 6 0 9 4 0 8 9 1 11 6k 1 13 2 1 12
Drevnicka 9 0 2 4 0 5 8 0 8 6 0 3 2 0 6 7 0 4 11 0 2 8 0 4
Bart. ¢tvrt’ 2 0 0 5 0 0 8 0 0 3 0 0 6 0 0 4 0 0 2 0 0 4 0 0
14:14 - 21.06.2017 - viiz 367 14:26 - 13.06.2017 - viiz 407 14:38 - 14.06.2017 - viiz 346 14:50 - 20.06.2017 - viiz 454 15:02 - 21.06.2017 - viiz 457 15:14 - 13.06.2017 - viiz 453 15:26 - 14.06.2017 - viiz 413 15:38 - 20.06.2017 - viiz 461
Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Poliklinika 2 6 29 6 4 51 7 1 70 0 5 25 5 4 32 1 2 60v 3 7 33 1 3 34
Nam. Prace 15 15 29 13 6 44 24 8 54 13 6 18 8 4 28 25v 15 50 7 8k 34k 9 6 31
Skolni 5 3 27 6 2 40 14 5 45 5 2 15 9 2 21 9 0 41 5 6 35k 4 6 33
Dlouha 9 11 29 11 12 41 16 11 40 8 10 17 7 17 31 27 13 27 12 15 38k 12 15 36
Ciganov 0 0 29 4 3k 40k 10 2 32 3 2 16 2 6 35 3 1 25 2 2 38k 7 3 32
Kuty 4 0 25 9 0 31k 3 3 32 3 1 14 4 0 31 7 0 18 8 1 31k 7 0 25
Padélky IX. 6 4 23 10 2 23k 10 0 22 5 6 15 6 2 27 1 2 19 7 2 26k 9 2 18
Zale$na V. 3 0 20 1 0 22k 5 0 17 3 0 12 3 0 24 4 0 15 N N 26k 2 0 16
Bat. nem. 5 1 16 8 0 14k 5 2 14 5 0 7 7 1 18 3 3 15 10 1k 17kk 3 2 15
Dukelska 7 2 11 6 0 8k 6 0 8 N N 7 6 0 12 3 1 13 3 0 14kk 4 0 11
Drevnicka 8 0 3 Sk 0 3 6 0 2 6 0 1 8 0 4 7 0 6 10 0 4kk 5 0 6
Bart. ¢tvrt’ 3 0 0 3 0 0 2 0 0 1 0 0 4 0 0 6 0 0 4kk 0 0 6 0 0
15:50 - 13.06.2017 - viiz 451 16:02 - 27.10.2017 - viiz 367 16:17 - 14.06.2017 - viiz 407 16:32 - 12.06.2017 - viiz 406 16:47 - 14.06.2017 - viiz 451 17:02 - 19.06.2017 - viiz 404 17:17 - 06.12.2017 - viiz 457 17:32 - 12.06.2017 - viiz 403
Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Poliklinika 1 2 29 0 6 23 1 5 58k 2 6 36kkk 3 6 40 0 1 25 2 1 35 1 1 31k
Nam. Prace 7 6 28 8 3 18 16k 8 50 13k 15 38kk 14 7 33 10 6 21 12 6 29 5 7 33k
Skolni 9 1 20 6 1 13 8 1 43 11k 3 30k 11 3 25 3 2 20 7 2 24 7k 4 30
Dlouha 7 16 29 8 10 15 20 9 32 11k 16 35 9 20 36 3 11 28 13 17 28 17 19k 32k
Ciganov 2 0 27 1 0 14 4 0 28 7 0 28 3 0 33 2 0 26 2 5 31 2 4 34k
Kt 3 6 30 1 0 13 3 0 25 8 2 22 3 3k 33k 2 1 25 7 1 25 1 0 33k
Padélky IX. 5 1 26 2 2 13 12 4 17 5 0 17 10 0 23k 2 2 25 5 0 20 7 2 28k
Zalesna V. 4 0 22 1 1 13 1 0 16 4 0 13 2 1 22k 3 0 22 3 0 17 9 0 19k
Bat. nem. 4 0 18 0 3 16 3 0 13 2 1 12 5 3 20k 1 0 21 5 0 12 4k 1 16
Dukelska 4 0 14 2 1 15 2 0 11 3 0 9 9 0 11k 4 0 17 4 0 8 7 0 9
Dievnicka 9 0 5 7 0 8 7 0 4 6 1 4 4 0 7k 8 1 10 6 0 2 4 0 5
Bart. étvrt’ 5 0 0 8 0 0 4 0 0 4 0 0 7k 0 0 10 0 0 2 0 0 5 0 0




17:47 - 19.06.2017 - viiz 346 08:38 - 16.10.2017 - viiz 409 08:57 - 18.10.2017 - viiz 408 09:18 - 17.10.2017 - viaz 406 09:38 - 16.10.2017 - viiz 407 09:58 - 18.10.2017 - viiz 455 10:18 - 17.10.2017 - viiz 407 10:36 - 16.10.2017 - viiz 411
Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Poliklinika 1 2 24 10k 3 70kk 9 8 52 4 6 42k 2 4 44k 6 6 43 2 9k 38kk 7 4 37
Nam. Prace 12 4 16k 26 9 53kk 16 1 37 11k 23 (20) 54 13 20 51k 15 15 43 12 8 34kk 9 11 39
Skolni 4 2 14k 7k 0 46k 6 0 31 4 3 53 8 2 45k 7 5 41 5 6k 35kkk 10 0 29
Dlouha 7 7k 14kk 25 4 25k 12 3 22 22 9 40 15 4 34k 14 11 38 8k 16 43kk 10 13 32
Ciganov 1 2 15kk 5 0 20k 1 0 21 4 2 38 1 1 34k 1 4 41 5 0 38kk 2 3 33
Kt 7kk 0 8 3 1 18k 2 2 21 3 0 35 3 0 31k 9 5 37 13k 2 27k 7 36
Padélky IX. 3 0 5 4 1 15k 6 0 15 10 (20) 5 30 5 1 27k 2 5 40 6 3 24k 5 2 33
Zale$na V. N N 5 N N 15k N N 15 2 0 28 2k 0 25 5 0 35 N N 24k 1 1 33
Bat. nem. 5 0 0 11k 4 8 6 2 11 14 4 18 12 0 13 17 1 19 14k 1 11 9 0 24
Dukelska Spoj kondi jizdu v zastavce 1 1 8 N N 11 7 0 11 6 0 7 2 0 17 5 0 6 1 0 23
Dievnicka Batova nemocnice 7 0 1 10 0 1 10 0 1 7 0 0 13 0 4 5 0 1 20 0 3
Bart. ¢tvrt’ 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 3 0 0
10:58 - 18.10.2017 - viiz 408 11:18 - 17.10.2017 - viiz 411
Vystup Nastup Vystup Nastup
Poliklinika 3 6k 29k 3 4 40kkk
Nam. Prace 10 14 33k 10 16 46kkk
Skolni 3 3 33k 5 0 41kkk
Dlouha 9 19 43k 14 7 34kkk
Ciganov 2 0 41k 3 0 31kkk
Kuty 5 1 37k 1 0 30kkk
Padélky IX. 8 4 33k 4 5 31kkk
Zale§na V. 3 0 30k 3 1 29kkk
Bat'. nem. 14 7 23k 7 2 24Kkkk
Dukelska 10k 0 13 1 0 23kkk
Drevnicka 12 0 1 13kk 0 10k
Bart. ¢tvrt’ 1 0 0 10k 0 0
06:19 - 13.06.2017 - viiz 411 06:33 - 15.06.2017 - viiz 460 06:45 - 14.06.2017 - viiz 413 06:57 - 13.06.2017 - viiz 453 07:11 - 23.06.2017 - viiz 459 07:21 - 15.06.2017 - viiz 402 07:33 - 14.06.2017 - viiz 458 07:45 - 13.06.2017 - viiz 367
Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Bart. ¢tvrt’ 0 5 5 0 6 6 0 7 7 0 4 4 0 6 6 0 11 11 0 12 12 0 4 4
Dievnicka 0 9 14 0 9 15 0 8 15 0 7 11 0 12 18 0 10 21 0 13 25 0 7 11
Dukelska 0 3 17 0 4 19 1 5 19 1 9 19 0 5 23 0 7 28 5 2 22 0 3 14
Bat. nem. 0 4 21 0 8 27 2 1 18 0 5 24 1 3 25 1 5 32 1 3 24 1 4 17
Zale§na V. 0 3 24 0 1 28 0 5 23 0 2 26 0 5 30 0 0 32 0 7 31 2 0 15
Padélky IX. 1 8 31 2 11 37 0 8 31 2 12 36 1 8 37 9 11 34 4 18 45 0 6 21
Kty 0 7 38 0 10 47 0 6 37 1 9 44 0 12 49 1 8 41 1 8 52 1 12 32
Ciganov 0 1 39 3 1 45 0 2 39 0 2 46 0 1 50 1 5 45 0 3 55 0 1 33
Dlouha 3 5 41 4 2 43 6 6 39 3 3 46 9 6 47 7 10 48 9 5 51 14 4 23
Nam. Miru 3 2 40 12 1 32 1 11 49 5 5 46 15 2 34 18 10 40 8 3 46 2 7 28
Nam. Prace 10 4 34 2 7 37 13 7 43 3 8 51 9 16 41 11 12 41 16 5 35 10 8 26
Poliklinika 3 1 32 9 1 29 6 0 37 6 2 47 3 3 41 14 1 28 13 2 24 6 2 22
07:57 - 23.06.2017 - viz 461 08:09 - 15.06.2017 - viiz 452 08:29 - 13.06.2017 - viaz 406 08:40 - 23.06.2017 - viiz 409 08:49 - 14.06.2017 - viiz 454 09:09 - 15.06.2017 - viiz 454 09:29 - 13.06.2017 - viiz 407 09:49 - 14.06.2017 - viiz 451
Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Bart. ¢tvrt’ 0 5 5 0 8 8 0 14 14 0 3 3 0 6 6 0 9 9 0 7 7 0 2 2
Dievnicka 0 8 13 0 14k 22k 1 9 22 0 3 6 0 11 17 0 6 15 0 17 24 0 17 19
Dukelska 0 1 14 0 1 23k 0 8 30 0 8 14 0 3 20 0 4k 19k 0 7 31 0 4 23
Bat. nem. 0 5 19 0 9 32k 2 11 39 0 5 19 2 14 32 0 17 36k 0 30 61 3 22 42
Zalesna V. 0 3 22 N N 32k 1 8 46 0 6 25 0 6 38 0 6 42k 0 5 66 0 3 45
Padélky IX. 0 5 27 2k 10 40 2 6 60 2 7 30 0 16k 54k 4 14 52k 4 19 81 6 15k 54k
Kuty 0 5 32 3 3 40 1 10 69 0 8 38 3 15 66k 0 12k 64kk 2 13 92 4 10 60k
Ciganov 2 1 31 5 0 35 1 2 70 0 7k 45k 0 2 68k 0 2 66kk 6 9 95 0 5 65k
Dlouha 6 5 30 14 8 29 15 9 64 13k 2 34 25 8 51k 13 8 61kk 54 13 54 19 11 57k
Nam. Miru 4 9 35 6 12 35 11 11 64 8 1 27 14 12 49k 21kk 8 48 13 22 63 14 13 56k
Nam. Prace 11 8 32 11 6 30 18 9k 55 25 0 2 16 13 46k 9 5 44 19 13 57 13 8 51k
Poliklinika 7 4 29 9 2 23 12 1 44 Spoj jede na Sportovni halu 9 6 43k 6 0 38 6 6 57 8k 2 45




10:09 - 15.06.2017 - viiz 452

10:29 - 13.06.2017 - viiz 454

10:49 - 27.06.2017 - viiz 408

11:09 - 15.06.2017 - viiz 455

11:29 - 13.06.2017 - viiz 455

11:49 - 14.06.2017 - viiz 452

12:09 - 20.06.2017 - viiz 412

12:29 - 21.06.2017 - viiz 455

Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Bart. ¢tvrt’ 0 8 8 0 4 4 0 4 4 0 2 2 0 5 5 0 2 2 0 3 3 0 5 5
Dievnicka 0 8k 16k 0 11 15 0 13 17 0 15 17 0 8 13 8 10 0 14 17 0 5 10
Dukelska 0 3 19k 0 3 18 0 3 20 0 1 18 0 3 16 0 5 15 0 2 19 0 3k 13k
Bat. nem. 0 33kk 52kkk 3 17k 32k 1 18 37 0 26 44 0 17 33 1 20 34 1 28v 46v. 1 22 34k
Zale$na V. 2 1 51kkk N N 32k 0 6 43 0 3 47 0 2k 35k 0 2 36 1 1 46v 0 3 37k
Padélky IX. 3 18k 66kkkk 2k 8 38 4 8 47 8 11 50 2 14 47k 1 12 47 2 3 47v 3 10 44k
Kt 0 14 80kkkk 1 19 56 3 12k 56k 1 13kk 62kk 0 7 54k 2 9 54 0 6 53v 3 13 54k
Ciganov 1 4 83kkkk 1 1 56 1 1 56k 0 7 69kk 3 2 53k 1 7k 60k 2 5 56v 1 4 57k
Dlouha 31kkk 8 60k 11 7k 52k 23 12 45k 20 9 58kk 16 16 53k 13 9 56k 12v 16v 60v 18k 19 58
Nam. Miru 20 10k 50kk 10 9k 51kk 13 22k 54kk 19k 15k 54kk 14k 15k 54k 16 10k 50kk 12 14k 62vk 18 8 48
Nam. Prace 15 8 43kk 11 15 55kk 12 13 55kk 18 6 42kk 13 11 52k 16 8 42kk 4 5 63vk 5 16 59
Poliklinika 10 3 36kk 9 2 48kk Sk 5k 55kk 3k 5 44k 1 7k 58k 1 3k 44kkk 7 4 60vk 5 4 58
12:49 - 22.06.2017 - viiz 461 13:04 - 20.06.2017 - viiz 411 13:19 - 23.06.2017 - viiz 272 13:25 - 19.06.2017 - viiz 455 13:34 - 22.06.2017 - viiz 456 13:46 - 20.06.2017 - viiz 458 13:58 - 23.06.2017 - viiz 409 14:10 - 22.06.2017 - viiz 413
Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup | Nastup | Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Bart. étvrt’ 0 2 2 0 4 4 0 4 4 Spoj vyjizdi na linku 0 6 6 0 2 2 0 2 2 0 8v 8v
Dievnicka 0 10 12 0 16 20 0 8 12 2 vozovny 0 16 22 0 9 11 0 7 9 0 8 16v
Dukelska 0 13 25 0 8 28 0 4 16 - 0 4 26 0 11 22 0 6 15 0 2 18v
Bat'. nem. 0 17 42 0 7 35 1 1 16 0 3 3 1 5 30 2 3 23 0 17 32 4 5 19v
Zale§na V. 2 4k 44k 3 2 34 0 7 23 0 3 6 1 3 32 0 1 24 1 1 32 0 0 19v
Padélky IX. 2 12 54k 1 5 38 2 7 28 0 2 8 0 5 37 2 6 28 7 4 29 3 6k 22vk
Kty 2 7 59k 4 3 37 2 3 29 0 2 10 3 10k 44k 3 3k 28k 1 5 33 2 3k 23vkk
Ciganov 1 3 61k 1 2 38 0 0 29 0 0 10 0 0 44k 0 4 32k 2 3 34 1 5 27vkk
Dlouha 19k 8 50 5 6 39 13 5 21 3 10k 17k 22 10 32k 8 8k 32kk 8 10 36 6k 9 30vk
Nam. Miru 14 6 42 5 8 42 2 1 20 3 7 21k 10 17 39k 10 15 37kk 9 6 33 4 6 32vk
Nam. Prace 8 11 45 5 4 41 15 0 5 0 6 27k 13 8 34k 9 9 37kk 4 5 34 4 13 41vk
Poliklinika 6 3 42 6 5 40 Spoj jede na Sportovni halu 3 0 24k 3 7 38k 4 4 37kk 2 7 39 7 3 37vk
14: 22 - 20.06.2017 - viiz 461 14:34 - 21.06.2017 - viiz 459 14:46 - 13.06.2017 - viiz 367 14:58 - 14.06.2017 - viiz 407 15:10 - 20.06.2017 - viiz 451 15:22 - 21.06.2017 - viiz 458 15:34 - 13.06.2017 - viiz 411 15:46 - 14.06.2017 - viiz 455
Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Bart. &tvrt’ 0 3 3 0 2 2 0 4k 4k 0 2 2 0 5 5 0 3 3 0 0 0 0 3 3
Dievnicka 0 4 7 0 12 14 0 15 19k 0 10 12 0 24 29 0 10k 13k 0 20 20 0 5 8
Dukelska 0 1 8 0 3 17 0 3 22k 0 4k 16k 0 4 33 0 15 28k N N 20 0 3 11
Bat. nem. 1 6 13 3 4 18 4 6 24k 0 23 39k 3 6 36 3k 10 35 0 8 28 0 8 19
Zale§na V. 0 3 16 1 1 18 0 1 25k 0 1 40k 0 1 37 1 1 35 0 4 32 0 0 19
Padélky IX. 0 9 25 1 4 21 4 6 27k 0 3 43k 4 8 41 0 2 37 0 5 37 1 3 21
Kty 0 3 28 0 3 24 1 1 27k 1 0 42k 2 1 40 0 2 39 0 0 37 0 5 26
Ciganov 0 0 28 1 0 23 1 2 28k 1 1 42k 0 5 45 3 0 36 3 4 38 1 1 26
Dlouha 9 18 37 7 13 29 6 10 32k 9k 12 45 8 1lv 48v 4 17 49 13 12 37 6 10 30
Nam. Miru 10 9 36 6 14 37 5 15 42k 15 9 39 10 14v S52vv 7 9 51 7 11 41 9 11 32
Nam. Prace 5 20 51 6 3 34 6 14 50k 9 14 44 11 10 Slvv 4 13v 60v. 11 8k 38 5 16v 43v
Poliklinika 3 1 49 3 4 35 6k 3 47 2 3 45 4 1 48vv 0 2 62v 1 3 40 1 4 46v
16:01 - 20.06.2017 - viiz 412 16:06 - 13.06.2017 - viiz 452 16:16 - 12.06.2017 - viiz 403 16:31 - 14.06.2017 - viiz 367 16:46 - 19.06.2017 - viiz 412 17:01 - 12.06.2017 - viiz 406 17:16 - 14.06.2017 - viiz 451 17:31 - 19.06.2017 - viiz 404
Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Bart. ¢tvrt’ 0 3 3 0 0 0 0 3 3 0 3 3 0 2 2 0 5 5 0 5 5 0 3 3
Dievnicka 0 7 10 0 5 0 0 12 15 0 12 15 0 8 10 0 6k 11k 0 23 28 1 8 10
Dukelska 0 2 12 0 0 5 0 3 18 0 4 19 0 2 12 0 1 12k 0 10 38 0 3 13
Bat. nem. 2 13 23 1 4 8 2 8 24 1 9 27 0 5 17 0 3 15k 1 8 45 0 8 21
Zalesna V. 0 3 26 1 1 8 N N 24 0 4 31 N N 17 2 1 14k 2 1 44 2 1 20
Padélky IX. 2 4 28 0 1 9 1 5 28 1 10 40 0 2 19 1k 2 15 2 5 47 1 7 26
Kuty 0 8 36 0 6 15 0 6 34 2 3 41 0 7 26 0 1 16 5 7 49 0 0 26
Ciganov 2 1 35 1 1 15 4 2k 32k 0 3 44 1 5 30 1 5 20 1 1 49 1 3 28
Dlouha 11 7 31 10 8 13 11k 10 31 21 16 39 5 15 40 10 17 27 13 15 51 7 18 39
Nam. Miru 13 7 25 7 2 8 7 8 32 7 9 41 6 12 46 5 13 35 15 11 47 4 10 45
Nam. Prace 5 18 38 8 3 3 2 12 42 12 13 42 12 5 39 3 13 45 7 19 59 4 7 48
Poliklinika 0 5 43 Spoj jede na Sportovni halu 4 2 40 3 1 40 1 2 40 1 4 48 2 1 58 0 3 51




17:51 - 12.06.2017 - viiz 413 09:09 - 16.10.2017 - viiz 409 09:29 - 18.10.2017 - viiz 408 09:52 - 17.10.2017 - viiz 406 10:09 - 16.10.2017 - viiz 407 10:29 - 18.10.2017 - viiz 455 10:52 - 17.10.2017 - viiz 407 11:09 - 16.10.2017 - viiz 411
Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup Vystup Nastup
Bart. &tvrt’ 0 1 1 0 7 7 0 6 6 0 3 3 0 4 4 0 2 2 0 3 3 0 7 7
Dievnicka 0 10k 11k 0 12 19 0 15 21 0 14 17 0 16 20 0 6 8 0 12 15 0 10 17
Dukelska 0 3 14k 0 4 23 0 8 29 0 2k 19k 0 4k 24k 0 2 10 0 5 20 0 5 22
Bat’. nem. 2 7 19k 0 22 45 1 18 46 1 28 46k 0 17 41k 1 22 31 0 21 41 0 24 46
Zalesna V. 1 1 19k 0 8k 53k 0 5 51 1 6 51k 0 6 47k 0 4 35 0 2 43 0 3 49
Padélky IX. 0 4 23k 2 14 65k 1 12 62 0 18k 69kk 0 14 61k 1 6 40 0 7 50 5 5 49
Kuty 0 2 25k 2 15 78k 1 12 73 5 15k 79kkk 2 11 70k 3 Tk 44k 1 14 63 0 12 61
Ciganov 5 5 25k 2 9 85k 1 3k 75k 1k 5 83kk 1 6 75k 0 2 46k 1 9k 71k 2 2 61
Dlouha 4 16 37k 39 13 59k 24 9 60k 28kk 15 70 24 7 58k 10k 8k 44k 27 9 53k 11 9 59
Nam. Miru 14 17 40k 25k 16 50 17 19 62k 18 12k 64k 7 18 69k 8 16 52k 14k 11 50 15 15 59
Nam. Prace 7 17v 50vk 16 20 54 30 9 41k 28 14 50 15 10 64k 17 14 49k 14 7 43 13 8 54
Poliklinika 0 4 54vk 4 11 61 8 5 38k 14 6 42 15 5 54k 7 3 45k 4 7 46 4 5 55
11:29 - 18.10.2017 - viiz 408 11:52 - 17.10.2017 - viiz 411
Vystup Nastup Vystup Nastup
Bart. ¢tvrt’ 0 7 7 0 2 2
Dievnicka 0 7 14 0 20 22
Dukelska 0 4 18 0 7 29
Bat. nem. 0 14 32 2 18 45
Zale$na V. N N 32 0 4k 49k
Padélky IX. 0 12k 44k 1 9k 57kk
Kuty 1 12 55k 4 11k 64kkk
Ciganov 1 4 58k 1 10k 73kkkk
Dlouha 15 18 61k 22kk 12 63kk
Nam. Miru 18 10(40) 53k 12 11k 62kkk
Nam. Prace 12k 16 57 9 14 67kkk
Poliklinika 5 4 56 8 4 63kkk
ST o \ r ravw . y . s 7
PRILOHA P IV: Pruzkum prepravni zatéze linky 9 v useku Bat’ova nemocnice - Ciganov
24.10.2017 09:17 - viiz 254 09:37 - viiz 252 09:57 - viiz 203 10:17 - viiz 202 10:37 - viz 217 10:57 - viiz 205 11:17 - viiz 206 11:37 - viiz 254 11:57 - viiz 252
Vyst. Nast. Vyst. Nast. Vyst. Nast. Vyst Nast. Vyst. Nast. Vyst. Nast. Vyst. Nast. Vyst. Nast. Vyst. Nast.
Bat’. nem. 3 7 16 5 10 26kk 2 2 16 4 7 23 5 3 8 2 1 5 1 3 9 5 6 13k 3 3 7
Zalesna V. 0 0 16 1 1 26kk 3 0 13 1 2 24 0 3k 11k N N 5 1 0 8 1 1k 13kk 1 1 7
Padélky IX. 2(15) 2 16 9 9 26kk 4 5kk 14kk 8 8 24 0 7 18k 0 2 7 2 3 9 2 8 19kk 2 4 9
Kuty 1 3 18 2 8 32kk 1 3k 16kkk 8 10 26 1 3 20k 2 3 8 2 3 10 2k 6 23k 2 4 11
Ciganov 0 1 19 2kk 6 36 1 2 17kkk 0 1 27 3 2 19k 0 5 13 0 10kk 20kk 0 0 23k 0 0

Vysvétlivky k prizkumm piepravni zatéze:
N - vliz nezastavil v zastavce na znameni

k - détsky kocarek

v - vozi¢kar

(20) - hodnoty v zavorkach predstavuji nastup/vystup skupiny Skolaki s ucitelem, kterd neni do prizkumu zahrnuta




