Planovani rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci
DOPRAVN{ SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: AUTOBUS A AUTOBUSOVA DOPRAVA

Pravidelnd autobusovd doprava se
provozuje ve méstech a obcich jiz
kolem 5 000 obyvatel. Je vhodna
pro zajisténi dopravnich proudd
vrozmezi do 5 tisic cestujicich za
hodinu. Pfepravni rychlost
autobusové dopravy ve méstech se
pohybuje podle vzdalenosti zastavek
do 20 km/h.

Hlavni vyhodou autobusu jsou nizké
investicni a provozni ndklady a
flexibilita.

Tabulka 1: Technické parametry
nizkopodlainiho kloubového autobusu SOR
NB 18 (IVECO) - zdroj: DPP

vyska 2900 mm
Sirka 2 550 mm
délka 18 750 mm
vyska podlahy 340 mm
minimalni 19,5m
polomér oblouku
(stopovy)
minimalni 22,5m
polomér oblouku
(obrysovy)
maximalni 28%
stoupavost
najezdové thly 7%/7%
vpredu / vzadu
mist k sezenf 44 +1
mist k stani 117
celkova kapacita 161+1
maximalni 80 km/h
provozni rychlost
celkova uzitecnd 25 500 kg
hmotnost
motor Naftovy ¢tyfdoby

prepliiovany
Sestivalec s
mezichlazenim
plniciho vzduchu,
s pfimym vsttikem,
chlazeny kapalinou

Obrazek 3: Bocni profil
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1.4.2 AUTOBUS A AUTOBUSOVA DOPRAVA

1.4.2.1 DEFINICE, HISTORIE A TYPOLOGIE

Autobus je motorové vozidlo,
hromadnou pfepravu osob.

provozované na pozemnich komunikacich a urcené pro

Autobus je pohanén (prevdZné) vznétovym motorem, vyjimecné motorem benzinovym (malé

autobusy) ¢i motorem hybridnim. V posledni dobé se
provoz elektrobus.

prosazuje pohon na zemni plyn. Zkousi se

e

Obrazek 1: Autobus méstské hromadné dopravy v Praze

Obrazek 2: Vnéjsi profil méstského nizkopodlazniho autobusu
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HISTORIE!

Autobus byl vynalezen v roce 1885 v Némecku a poprvé nasazen do pravidelného méstského
provozu v Londyné roku 1899. Jako masovy druh hromadné dopravy osob se rozsitil zejména po
druhé svétové vilce v padesatych letech minulého stoleti.

Prvni autobus MHD v Praze se na kratkou dobu objevil v roce 1908 a pak opakované jiz na trvalo
v roce 1925. Dnes v Praze a jejim okoli jezdi cca 300 autobusovych linek.

TYPOLOGIE AUTOBUSU

TECHNICKA TYPOLOGIE AUTOBUSU
Existuji tyto zakladni typy autobust (podrobné viz Tabulka 2):

Mikrobus (autobus na bdzi doddvky do 3,5 t; viz Obrdzek 4)

Minibus (autobus na bdzi doddvky do 6 t; viz Obrdzek 5)

Midibus (zkrdcend verze autobusu; viz Obrdzek 6)

Standartni autobus (viz Obrdzek 1; Obrazek 7)

Tfinapravovy autobus (prodlouZend verze autobusu; viz Obrdzek 8)

Kloubovy autobus (velkokapacitni autobus, ndhrada za dfive uZivany autobus
s privésem; viz Obrdzek 9)

Dvoukloubovy autobus (v ¢eskych podminkdch se neuZivad)

Patrovy autobus (v ¢eskych podminkdch se neuZivd)

Otevieny autobus (turisticky)
Otevieny patrovy autobus (turisticky)
NizkopodlaZzni autobus Obrdzek 5: Minibus mistni autobusové
dopravy v ramci integrovaného systému
MHD v Praze

Specidlni autobus
Specialnimi typy autobusi jsou (zpravidla se jednd o individudlIni dpravy, pfestavby a vestavby):

e  Cyklobusy (vybavené mistem a nosici pro souc¢asnou prepravu kol)

e  Skibusy (vybavené mistem a nosici pro soucasnou prepravu lyZi a snowboard(i)

e  Autobusy pro pfepravu handicapovanych osob (paratransit, uréené a vybavené pro
prepravu cestujicich na invalidnich vozicich)

e Skolni autobusy a autobusy pro prepravu déti

o  Vézenské autobusy

e VIP autobusy

e LetiStni autobusy

e  Terénniautobusy

e  Presentacéni a konferencni autobusy

e  Kinobusy

e  Hotelbusy

e Autobusy, s kampingovymi vestavbami a hotelbusy
e Autobusy, slouZici jako pojizdné knihovny

e Autobusy, slouzici jako pojizdné prodejny Obrdzek 6: Midibus (zkrdcend verze
e Autobusy, slouZici jako pojizdné osetfovny autobusu na cca 10 m) na méné
. Policejni autobusy zatizenych linkach MHD v Praze

e Autobusy, slouzici jako pojizdné opravny
e Autobusy, slouZici jako pojizdné dilny -
e  Stéhovaci autobusy aj.

! http://cs.wikipedia.org/wiki/Autobus

Obrazek 7: Standartni autobus MHD v
Praze

Strana 2 (celkem 22) BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE


http://cs.wikipedia.org/wiki/Autobus

DLBAQN.~"

Planovani rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci
DOPRAVN{ SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: AUTOBUS A AUTOBUSOVA DOPRAVA

Nizkopodlazni autobus

Za nizkopodlazni se povaZuje autobus, v némzZ je nejméné 35 % plochy pro stojici cestujici
dosaZitelnych ze zemé jedinym stupném, pfi¢emz je stanovena maximalni vyska tohoto stupné
(32 -36cm).

Autobusy s nizkou podlahou po celé délce (nikoliv po celé plose) konstrukéné resi umisténi
sedacek na vyvysenych stupnich (nad ndpravami, prevodovkou a motorem).

Na rozdil od nizkopodlaznich tramvaji je nizkopodlaini konstrukce autobusem velkym
problémem vnitfni dispozice autobusu. Z ddvodi narokd technického feseni zavéseni naprav se
z vnitfniho prostoru stdva dramaticky ¢lenénd plocha s ¢etnymi vystupky a vice méné nelogicky
umisténymi sedackami. VyreSeni tohoto konstrukéniho problému je jednou z hlavnich vyzev
autobusové dopravy ve méstech do budoucna.

Soucasti nizkopodlazni koncepce autobusu je i jejich prizplsobeni k dopravé handicapovanych
osob. Jde o pfizpUsobeni k prepravé invalidnich vozik(. V tomto ohledu neni ani tak problémem
Obrazek 8: TFinapravovy autobus regionalni technické fesSeni, jako doba stani autobusu na zastdvce, kterd musi byt v pripadé potreby
autobusové dopravy v Praze prodlouzena az na 10 - 15 minut.

Tabulka 2: Typologie autobusu (technické specifikace jsou priblizné)

b typ autobusu maximdlni usporadani Sitka délka vyska celkova
obsazenost sedadel hmotnost

mikrobus 7/9 tfi fady po tfech do2m do5m cca2m do3,5t
véetné fidice

(pripadné prvni
resp. druhd fada
po dvou)

Obrézek 9: Kloubovy autobus MHD v Praze minibus 17/20 prvni fada do2m do7m cca3m doé6t
s fidicem

Ctyfi nebo pét rad

po tfech
(dva+ulicka+jeden
)
Sesta rada Ctyri
midibus 25/30 standartni cca2,5m cca9m 3-35m do10t
usporadani fad po
tiech/¢tyfech (2.55)
sedackach
standartni 55 standartni cca2,5m ccal2m 3-35m do20t
autobus usporadani fad po
nlek,)o 30 tfech/¢tyfech (2,55)
sedla‘clh,a 70 sedackach
stojicich
tfinapravovy 70 standartni cca2,5m ccalSm 3-3,5m do 25t
autobus . uspordadani fad po
nebol alz 120 tiech/&tyFech (2,55)
sedicich / sedatkéch
stojicich
kloubovy az 150 standartni cca2,5m do20m 3-35m do30t
autobus usporadani fad po
tfech/¢tyfech (2,55)
sedackach
dvoulkoubov az 200 standartni cca2,5m do25m 3-35m cca30t
y autobus usporadani fad po
tiech/¢tyfech (255)
. sedackach
Obrazek 10: Clenité reseni plochy
nizkopodlaZniho autobusu ve srovnani s patrovy v profilu standartniho, tfindpravového nebo kloubového do4.4m Do
jednoduchym a Géelnym ¢&lené&nim  plochy autobus autobusu 20/25/30t
autobusu s podlahou nad népravami kol o N
specialni Viz vyse
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autobus

Technicka Zivotnost autobusu vyse uvedenych katagorii se pohybuje v rozmezi do 15 let.

Obrézek 11: Skolni autobus a autobus pro handicapované osoby v systému MHD v Bratislavé

AUTOBUSY NA PLYNOVY A ELEKTRICKY POHON

Plynobusy a elektrobusy, jsou, stejné jako dfive gyrobusyz, ekologickou alternativou pro pohon
vznétovym (eventudiné benzinovym) motorem.

Hlavnim cilem hledéani alternativnhiho pohonu je dosaZeni ekologicky pfijatelnych parametra
autobusové dopravy, snizeni emisi jedovatych latek a sklenikovych plynl resp. snizeni vnéjsiho
hluku a vibraci. Tyto poZadavky se tykaji pfedevsim méstského prostiedi a tedy méstskych
autobusd resp. autobus(, provozovanych v centralni zoné mésta, v lazeriskych méstech, ve
méstech s hustou residencni zastavbou atd.

NejuZivanéjsi ekologickou alternativou autobusové dopravy jsou trolejbusy, ty vSak vyzaduji
instalaci trolejového vedeni, které je investicné a provozné narocné, hyzdi méstské prostredi a
omezuje flexibilitu linkové sité.

Proto jsou hleddny technologické cesty bez troleji a témi jsou dnes predevsim plynobusy a
elektrobusy, pfipadné autobusy na hybridni pohon.

Autobus na plynovy pohon
Plynobusem rozumime autobus na plynovy pohon.

Plynobusy jsou ekologictéjsi variantou autobust a hodi se proto, jak bylo fedeno vyse, pro
centralni zony mést, residencni Ctvrté, lazeriska mésta ap.

CNG je zkratka pro stlaceny zemni plyn (Compressed Natural Gas)3. Je to plyn, ktery je dostupny v
plynovodni siti. Pro ucely dopravy se stlacuje cca 200 x pomoci vysokotlakych kompresord. | po té
zUstava v plynné formé, proto v pripadé uniku dochazi k jeho odvétravani. PFi spalovani ma
vyrazné nizsi produkci CO, a proto je povaZovan za ekologické palivo. Navic to je palivo levnéjsi.

BioCNG je stlaceny biometan. Biometan se vyrabi z obnovitelnych zdroja ¢i odpadu.

* Trolejbusy se setrvacnikem pro prekonavani dsekd bez troleji.

3
WWW.Cng.Ccz
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Obrazek 13: Kloubovy autobus systému MHD v
Hamburku

Obrazek 14: Hybridni autobus systému MHD v
Postupimi

Obrazek 15: Trinapravovy autobus systému MHD v
Kodani
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Obrazek 16: Autobus na hybridni diesel-
elektricky pohon v Praze (Mercedes) ma
baterie umisténé v zadi vozidla

Nadrze s CNG se v autobusech z bezpec¢nostnich divod( umistuji na stfeSe. Naplriovani nadrzi
probiha ve specialnich plnicich stanicich, které se umistuji v misté dep autobusu. Existuje i vefejna
sit plnicich stanic, kterd vsak neni tak rozvétvena, jako sit plnicich stanic LPG. Ak¢ni radius
autobusl na CNG je mensi. Nicméné naplnéni nadrii je postacujici pro celodenni provoz
méstskych autobusa.

Zemni plyn mlZe byt v dopravé pouZivan nejen ve stlacené formé, ale take ve zkapalnéné formé -
tzv. LNG. Zkapalnény plyn se pouZiva pro vozidla, u kterych se vyZaduje vétsi akcni radius
(napriklad ddlkovd ndkladni automobilova doprava).

V dopravé se pouziva jesté kapalny ropny plyn - LPG (Liguid Petroleum Gas). Tento plyn je
vedlejsim produktem tézby a zpracovani ropy. LPG je v kapalném stavu, proto v pfipadé uniku
nedochdzi k jeho odvétravani. Automobily na LPG maji z tohoto dlvodu zakazany vjezd do
uzavienych prostor garazi.

Potizovaci hodnota autobusd na stlaceny zemni plyn je vy$si neZz pofizovaci hodnota autobusi se
vznétovym motorem. Diky nizSim provoznim nakladdm je vSak ndvratnost investice deklarovana
kolem tfi let. Na pofizeni autobus na CNG pohon navic velmi ¢asto pfispiva Evropska unie.

Autobus na elektricky pohon
Elektrobusem rozumime autobus na elektricky pohon.

Nejedna se o trolejbus, protoZe elektrobus je provozovan nezavisle na vnéjsi elektrické trakci.
Zdrojem elektrického proudu jsou baterie.

Elektrobusy maji kratkou dojezdovou vzdalenost. V soucasné dobé se tato vzdalenost pohybuje
na urovni do 160 km, coz by ale mohlo provozu ve méstech vyhovovat.

Jinym problémem elektrobusl je dobijeni. Elektrobusy se dobiji na dobijecich stanicich. Doba
dobijeni se pohybovala v fadech nékolika hodin®, dnes méze byt zkracena aZz na 60 minut. To by
byla pfijatelnd doba na koncovych stanicich autobusovych linek. Ve Vidni se vyuZiva princip
rychlodobijeni po cca 8 - 15 km ujeté vzdalenosti. Dobijeni trva 15 minut a chrani baterie, které se
nevybiji Uplné. VyuZiva se stejnosmérné trakéniho vedeni tramvaji 650 kV. V Praze se tento
elektrobus zkousel, ale neosvéddil se. Hlavnim divodem je kopcovity terén.

Vyhodou elektrobusl jsou ekologické parametry provozu, nulova spotifeba ve stani, rekuperace.
Problémem elektrobusti je, vedle nizsich uZitnych vlastnosti (dojezdovd vzddlenost, doba
nabijeni), zejména jejich vysoka pofizovaci cena a kratka technicka Zivotnost drahych baterii.

Elektrobusy jsou technologicky ve fazi mozné vyroby a obchodni nabidky. Jejich praktické rozsireni
je vsak spise otazkou budoucnosti. Dnes je z trhu vytlacuji plynobusy, které jsou v technickém
vyvoji dale.

MozZnou variantou elektrobusl jsou autobusy na hybrdini pohon. Hybridni pohon se prosadil u
osobnich automobilech, proto je jednou z moznych cest | pro autobusy.

TYPOLOGIE AUTOBUSU PODLE POUZITI

Podle pouZiti se autobusy ¢leni do skupin (charakteristické vybaveni téchto autobus( je popsdno
vyse):

Mistni autobus (zpravidla mini a midibus, slouZi k obsluze mensich sidel)
Méstsky autobus

Pfiméstsky autobus

Meziméstsky autobus

Dalkovy autobus

Turisticky autobus

Specialni typy autobusl

VYROBCI AUTOBUSU V CESKE REPUBLICE

V Ceské republice se vyrobou autobus(l standartni velikosti a uZitkové konfigurace zabyvaji ¢i
zabyvaly spolec¢nosti:

* Cca 8 hodin
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e IVECO Czech Republic a.s. (dfive Karosa; autobusy fady Irisbus; www.iveco.com/czech)
e  SOR Libchavy s.r.o. (autobusy rfady SOR; www.sor.cz)
e Tedom a.s. (v roce 2012 byla vyroba autobus( ukoncena, www.tedom.cz)

Tyto spolecnosti nabizi i plynobusy a spole¢nost SOR nabizi rovnéz elektrobus.

1.4.2.2 AUTOBUSOVA DOPRAVA

Autobusové doprava je hromadnd preprava osob, zajistovand autobusy.

Verejna a neverejna autobusova doprava
Autobusova doprava, kterd je z principu hromadnou dopravou, se déli na:

verejnou (verejné dostupnou) a
neverejnou (nedostupnou pro verejnost).

MISTO AUTOBUSOVE DOPRAVY V DOPRAVN{ SOUSTAVE MESTSKE AGLOMERACE

Pravidelna autobusova doprava se provozuje ve méstech a obcich jiz kolem 5 000 obyvatel. Je
vhodna pro zajisténi dopravnich proudl v rozmezi do 5 tisic cestujicich za hodinu (minibusy i do
1000 cestujicich za hodinu, midibusy pro zajisténi dopravnich proudi do 2 tisic cestujicich za
hodinu, naopak metrobusy pro zajisténi dopravnich proudd do 10 - 15 000 cestujicich za hodinu).

Primérna vzdalenost autobusovych zastavek autobusové sité ve méstech ¢ini cca 200 - 300 m.

Pfepravni rychlost autobusové dopravy se pohybuje podle vzdélenosti zastdvek do 20 km/h ve
méstech, priblizné do 40 - 60 km / h vmeziméstské dopravé a do 80 km/h v mezindrodni
autobusové dopravé. Jizdni rychlost autobusd odpovida rychlostnim limitdm prislusného tzemi.

Pfednosti a nedostatky autobusové dopravy (ve srovndni s ostatnimi druhy dopravy) vymezuiji jeji
pouziti zejména na méné zatiZzené linky v okrajové zastavbé mést a ve vnéjsi aglomeracni zéné.
Hodi se zejména do rozvolnéné zastavby, kde autobus prokaze svou hlavni vyhodu a sice flexibilitu
a Uzemni pokryvnost. Funkénost autobusu zavisi na kvalité uli¢ni a silni¢ni sité.

Letisté

Nadrazi

Obrazek 17: Pokryvna doprava (zelend), ndvazna tj. ndvozna/rozvozna doprava (modrd) ve vztahu k patefni
kolejové dopravé (Cervend), mistni doprava (fialovd) a dopliikova doprava (oranZovd)
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Standartni méstsky autobus se hodi pro systém (tyto funkce zpravidla pini soucasné):

e zdakladni dopravni obsluhy uzemi (pokryva tuzemi zdkladni dopravni obsluhou, proto se
nékdy pouZiva pojem pokryvné dopravy),

e navazné dopravy (navdZi dopravni proudy k pfestupnimu uzlu pdterni dopravy a rozvdzi
je od nich, proto se nékdy pouZivaji terminy ndvozné a rozvozné dopravy),

e nahradni dopravy (krdtkodobé nebo i dlouhodobé nahrazeni jiného dopravniho spojeni,
zpravidla tramvajové dopravy, metra ¢i Zeleznicni dopravy),

o doplikové dopravy (zajistuje doplrikovou dopravni obsluhu vybranych sméra - napfriklad
sportovnich a veletrZnich aredldi, obchodnich center, letist ¢i pfistavi apod.) k systémim
patefniho resp. magistralniho typu a

e  specialni dopravy (zajistuje dopravni sluzby pro vybrané skupiny obyvatel).

Malé typy autobusd (mini a midibusy) mohou pomoci s mistni dopravni obsluhou v centralni zoné
mést a na Uzemi mensich sidel v aglomeracni zéné.

Obrazek  18:  Systém linkového  taxi,
provozovany na bazi minibusd v Minsku

Obrazek 19: Bélorusko si zachovava nezavislost v oblasti vyroby tramvaji, trolejbusd a autobust: Kloubovy
autobus MHD v Minsku (vyroba BelKkommunalMasch, Minsk)

Teritorium pUsobnosti autobusové dopravy

Konstrukce a vybaveni autobusl se méni podle charakteru pouZiti a zejména podle teritoria
plsobnosti.

Podle teritoria ptisobnosti rozliSujeme autobusovou dopravu:

. méstskou (Cislované linky v fadech kilometrd, reknéme 5 - 10 km, sedici i stojici cestujici,
drZadla pro stojici cestujici, nizkd podlaha, velky pocet dveri, znackovac jizdenek,
informacni systém, GPS lokalizace, jednotné barevné oznaceni, provozni rychlost do 50
km, prepravni rychlost do 20 km/h, jizda po uliéni siti),

. pfiméstskou a regionalni (Cislované linky v Fddech desitek kilometrd, reknéme 20 - 80
km, prevaZuji sedici cestujici, mensi pocet dveri, prodej jizdenek u fidice, nizkd podlaha
neni standardem, jednotné barevné oznaceni, pripadné barevné oznaceni podle
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prepravce, provozni rychlost do 90 km, pfepravni rychlost cca do 30 - 40 km/h, jizda po
mistnich komunikacich),

meziméstskou a dalkovou (linky v Fadek desitek aZ stovek kilometrd, reknéme 100 - 400
km, vyhradné sedici cestujici, jedny dvere, prodej jizdenek u fidice, moznd klimatizace,
misto pro zavazadla pod podlahou, provozni rychlost do 120 km, prepravni rychlost do
50 - 60 km/h, jizda prevdziné po komunikacich prvni tfidy a po rychlostnich komunikacich
resp. po ddlnicich, moZnd prestdvka na odpocinek, tachograf),

mezinarodni (linky v Fddech stovek az tisict kilometrd, fFeknéme 200 - 2000 km, vybaveni
toaletami, videem, klimatizace, ténovand skla, sklopné sedacky, stinici zaclonky, misto
pro zavazadla pod podlahou, eventudlné pridavny zavazadlovy box, dva Fidici na
vyménu, provozni rychlost do 120 km, jizda prevazné po ddlnicich, povinné prestdavky na
odpocinek, tachograf).

AUTOBUSOVE LINKY

Podle pravidelnosti se autobusova linka déli zejména na:

pravidelnou (/inkovou) a
prilezitostnou (napr. zdjezdovou, u jednordzovych akci, jizdy bez pevného jizdniho rddu a
pevné urcenych tras a zastdvek atd.).

Soucasti linkové organizované autobusové dopravy ve méstech a v méstskych aglomeracich je

provoz:

pravidelnych dennich linek méstské ¢i regionalni autobusové dopravy (denni linky
vintervalech 5 minut aZ 1 hodina s rozliSenim interval(i podle obdobi dne a s rozliSenim
linkového usporadani i intervali podle dne v tydnu);

nocnich linek (autobusové linky provozované v nocnich hodindch napriklad od 0.00 do
5.00, sdruzuji provoz dennich linek a nahrazuji nékteré linky tramvajové ¢i provoz metra);
obcasnych linek (dopravni obsluha veletrznich a sportovnich aredli v dobé kondni
veletrZnich, spolecenskych a sportovnich akci);

rekreacnich linek (dopravni obsluha rekreacnich aredli o vikendu, v letnim &i v zimnim
obdobi - napriklad preprava lyZari Ci cyklista - tzv. Skibusy resp. Cyklobusy);

specialnich linek (linky pro prepravu handicapovanych osob - Paratransit, linky Skolnich
autobusd, linky dopravni obsluhy ndkupnich center, linky dopravni obsluhy letist - tzv.
Aerobusy, linky spojujici nadraZi - tzv. Railbusy apod.);

nahradnich linek (linky docasné nahrazujici provoz tramvaje, metra, Zeleznice apod.).

V Praze je snaha organizovat méstskou autobusovou dopravu hierarchicky a ¢astec¢né ji rozdélit
podle specifickych skupin cestujici veFejnosti5:

zakladni autobusova sit sloZend z pravidelnych dennich a noénich linek, véetné linek
navazné dopravy;

prekryvna sit zrychlenych spoji - pfedchazela zavedeni terminologie pétefnich
autobusovych linek, ma smysl na dlouhych linkach, zrychlené spoje nestavi na kazdé
zastavce;

patefni sit autobusovych linek (metrobusy) - kapacitni autobusové doprava o velkém
vykonu a kratkych intervalech na vybranych smérech, ve své podstaté investicné levnéjsi
alternativa paternich kolejovych systém (ddle viz pargraf 1.4.2.6);

linky pro mistni obsluhu - linky mistni obsluhy méstskych ¢asti, prevainé provozované
midibusy, proto se nékdy mluvi o midibusové siti linek;

ucelové linky - rekreacnilinky a linky obsluhy sportovnich a rekreacnich areald;

linka kZOO - ucelovad linka spojujici stanici metra se vstupem do aredlu Prazské
zoologické zahrady, nezastavuje na mezilehlych zastavkach ¢tvti Troja;

Skolni linky - linky, provozované pred zahdjenim a po skonceni $kolniho vyucovani
zpravidla na periferii mésta a v pfiméstské zoné;

linky pro télesné postizené osoby - linky slouZici télesné postizenym spoluobcantim,
spojujici navic navzajem zdravotnickd zafizeni, vyhodou je vyrazné delsi doba stani na
zastavkach a asistence pfi nastupu/vystupu, je-li potfeba;

> Skupiny s riiznymi pozadavky na kvalitu dopravni obsluhy
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SPECALNi AUTOBUSOVA DOPRAVA
V PRAZE

Pokud se tyka specialnich linek
vPraze, jsou provozovany dvé
specidlni linky pro télesné postizené
osoby (autobusy jsou prizpisobeny pro
prepravu invalidnich vozikd, jizdni rad
je prizpGsoben pro nakldddni a
vykladdni invalidnich voziku). Linky
prochdzi  kromé  jiného kolem
vyznamnych  nemocnic a  kondi
zpravidla u stanic metra, které jsou
pfizplsobeny  nastupu osob se
snizenou pohyblivosti. V Praze je
provozovdna také linka na zavolani.
Hlavnim problémem specidlnich linek
je jejich rentabilita, protozZe se jedna o
verejnou sluzbu, uréenou minoritnim
skupinam obyvatelstva. Jejich efekt je
spolecensky a ne ekonomicky.

Obrazek 20:

Midibus,  zajiStujici  mistni
dopravni obsluhu v Praze

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE



Planovani rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci

DLBAQN.~"

DOPRAVN{ SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: AUTOBUS A AUTOBUSOVA DOPRAVA

Obrazek 21: Autobusova draha s bocnim
vedenim

AUTOBUSOVA DRAHA

Jednd se o specialni jizdni drahu, ktera
autobus nejen nese, ale také smérové
vede (O-bahn, Spurbus, Busbahn,
guided busway).

Vyuzivany jsou dva technické principy:
bocni vedeni specidlnimi obrubniky (na
autobusech jsou umistény vedouci
kole¢ka) nebo centrdlni vedeni vedouci
kolejnici pod autobusem (opét s kolecky
umisténymi na autobusu).

Autobus je zbéiné komunikace na

autobusovou drahu navadén
trychtyfovitym zdzenim.
Cilem autobusové drahy je wvyssi

bezpetnost autobusové dopravy pfi
vysokych rychlostech, Uspora mista a
presnéjsi navadéni autobusu k nastupni
hrané nastupisté.

Autobusova draha slouZi predevsim
systémUm metrobus(i nebo autobusové
dopravé ve méstech. Vyhodné je
prostorové spojeni autobusové drahy
s tramvajovym télesem.

Jinou formou autobusové drdhy jsou
tramvaje na pneumatikach s vedouci
kolejnici.  Vtomto  pripadé  jsou
zakladem specidlni vozidla, pdobna
tramvajim. Rozdil je také v pohonu.
Tramvaje na pneumatikdch  maji
elektricky pohon.

instalovana
v Adelaidu,

Autobusova draha byla
napfiklad v Birminghamu,
v Nancy, v Essenu.

Mozné je také bezdotykové vedeni
pomoci radiovych signald nebo optické
vedeni.

Tento princip byl zaveden napfiklad
v Ruen a ve Furtu resp. v Eindhovenu.

linky dopravni obsluhy satelitnich obchodnich center - jsou podporou dopravni
obsluznosti téchto center, propojuji je se stanicemi metra, zpravidla jsou dotovany
operatory téchto center;

linky dopravni obsluhy satelitnich administrativnich center - obdoba predeslého;

letistni linky, spojujici stanice metra a Hlavni ndadraZi/nadrazi HoleSovice v Praze
s letistém (Airbusy);

prilezitostné linky, slouZi k doCasné obsluze potfebného sméru (napriklad vystavisté
apod.).

V pfipadé prazské autobusové dopravy je nutné fici, Ze se jeji filosofie metodou zkousek a omylii
teprve formuje. Soucasné si hleda svou ulohu v rdmci SirSiho systému kolejové dopravy a také
systému dopravni obsluhy pfiméstské zény.

Linkové organizovand doprava se uplatiiuje i v dopravé mezimeéstské a mezinarodni.

Prostorova organizace sité autobusovych linek

Sit autobusovych linek organizujeme jako (viz obrdzky v paragrafu vénované tramvajové dopravé):

radidlni (v celoméstském kontextu spiSe prechdzi do diagondini, radidlni sit byvd na
periferii - napdjeci soustava k metru)

diagonalni

okruzni resp. radialné okruzni

tangencialni

pfiméstskou

meziméstskou

1.4.2.3 TECHNICKE PRVKY AUTOBUSOVE DOPRAVY

DOPRAVNI CESTA

Autobusova doprava je provozovana na béiné siti pozemnich komunikaci, pficemz se vyuzivaji
komunikace vsech kategorii tj.:

mistni komunikace (pro mistni dopravu a MHD):

. obsluzné,

. sbérné,

. rychlostni;
silnice a pozemni komunikace Il. a lll. tfidy (pro métské a pfiméstské autobusy);
silnice a pozemni komunikace I. (pro pfiméstskou, meziméstskou a ddlkovou dopravu);
rychlostni komunikace a dalnice (pro pfiméstskou, meziméstskou, ddlkovou a
mezindrodni dopravu).

Stavebné - technické prvky autobusové dopravy

Specifickymi stavebné - technickymi a technologickymi prvky autobusové dopravy na
komunikacni siti jsou:

Vyhrazené jizdni a rozfad'ovaci pruhy

Preference autobusti v rdmci signalnich plant SSZ
Zastavky a zastavkové pruhy

Autobusova nadrazi

Odstavna parkovisté autobust

Autobusova obratisté

Autobusova depa a opravny

Autobusova doprava velmi vyjimecné vyuZiva pro autobusovou dopravu samostatné komunikace
(autobusové drdhy - napfiklad pro metrobusy; viz pozndmka vedle a Obrdzek 21).

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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Vyhrazené jizdni a rozfadovaci pruhy

Hlavni nevyhodou autobusové dopravy je jeji zavislost na dopravni situaci na pozemnich
komunikacich. Nejedna se tedy o prostorové segregovany typ MHD. Dopravni zavislost
autobusové dopravy na jinych druzich dopravy na pozemnich komunikacich je pfi¢inou jejiho
zpomaleni, omezenim pro jeji kvalitu a spolehlivost, rizikem pro jeji bezpecnost. Tento problém lze
Castecné rtesit preferencnimi opatfenimi na silni¢ni a uliéni siti a v stavebné - technické casti
zejména vyhrazenim:

e specialnich jizdnich pruhi pro provoz autobusové dopravy a také
e  specialnich rozfadovacich pruht na kfiZzovatkach.

Pro potfeby vyhrazenych i rozfadovacich prihi se vyuZivda vodorovné a vertikalni dopravni
znaceni na béinych komunikacich (vyjimecné fyzické oddélovaci prvky, oddélené jizdni pruhy
apod.) a také kamerovy dohledovy systém, ktery slouZi k dohledu nad pfipadnym porusovanim
pravidel ze strany ostatnich Ucastnikl provozu.

Obrazek 22: Kasselsky obrubnik

. - . P . P . » . Obrézek 25: Dopravni znacka: Vyhrazeny
Obrdazek 24: Ctyrpruhovd nerozdélena komunikace s soubéznymi vyhrazenymi pruhy pro jizdu autobusd, jizdni pruh (IP20a a IP20b)

vozidel taxi a specialnich vozidel (béZné uZivand v Praze)

Obrazek 26: Jednosmérna dvoupruhova komunikace s vyhrazenym protismérnym pruhem pro jizdu autobusu,
vozidel taxi a specialnich vozidel (uZivd se casto v Petrohradé)

Obrazek 23: Jednosmérny provoz na komunikaci s protismérnym vyhrazenym pruhem pro provoz méstského
autobusu garantuje, Ze vyhrazeny pruh nebude zneuZivan nedisciplinovanymi fidici
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Vyhrazené a roziadovaci pruhy jsou oznaceny napisem BUS (viz Obrdzek 24), neslouzi vSak jen pro
autobusy, ale také pro vozidla taxisluzby, vozidla zachranné zdravotni sluzby, pozarni vozidla,
vozidla policie atd.

V zahranici (USA) jsou tyto vyhrazené jizdni pruhy urceny i pro plné obsazena vozidla IAD a to
v ramci preferencnich opatfeni, zamérenych na podporu vétsi obsazenosti vozidel pfi cesté do
prace (spolecnd cesta sousedu, pribirdni pasaZéri po cesté apod.).

V nékterych méstech (plati to napriklad ve velkém pro Petrohrad) se vyuZzivd provoz autobusové
dopravy na oddéleném tramvajovém télese, pripadné jizdni pruh autobusové dopravy, umistény
v protisméru proti dopravnimu proudu IAD (toto feseni odstrariuje problémy s narusovdnim
pravidel ze strany ostatnich fidici tam, kde takovy problém redlné existuje, protoZe jizda
v protisméru je obecné povaZovdna za vyrazné vétsi riziko, neZ jizda ve vyhrazeném soubéZném
pruhu; viz Obrdzek 26 a Obrdzek 23).

Preference autobusl v rdmci signalnich plant SSZ
V rdmci signalnich plana svételnych signaliza¢nich zafizeni (S52) I1ze uplatnit tzv.:

o  statické (nedynamické) fizeni (mechanické prodlouZeni fazi pro sméry s provozem MHD)
e dynamické Fizeni (zména signdiniho pldnu na vnéjsi podnét bud' z vozidla MHD nebo
z ¢idla, zaznamendvajiciho pfrijezd vozidla MHD na kfiZovatku):
. absolutni (okamZitd zména prednosti jizdy ve prospéch vozidla MHD)
. podminéné (upravujici signdini plan tak, aby byl umozZnén prijezd vozidla
MHD co nejdrive)

Obrazek 27: Preferencni pruh méstské
autobusové dopravy spojeny se zastdvkou
(preference autobusu pfi vyjezdu ze zastdavky

Aby bylo toto preferencni opatteni vyuZivajici SSZ dostatecné ucinné, je vhodné ho kombinovat se
a vjezdu do kriZovatky, fizené S5Z)

zfizenim vyhrazeného roziad'ovaciho pruhu na kfiZovatce.

& AUTOBUSOVE ZASTAVKY

Autobusova zastavka je verejné misto, uréené k nastupovani do autobust, k vystupovani z nich
nebo k prestupovani mezi nimi.

m Typologie zastavek
(o) (o)

Rozeznavame nasledujici typy autobusovych zastavek:

e  béZna nacestna zastavka autobusové dopravy (na zastdvce stavi vsechny vyznacené
autobusové spoje);

e nastupni / vystupni zastavka (slouZi pouze k ndstupu nebo pouze k vystupu cestujicich);

e manipulacni zastavka (slouZi ke kratkodobému odstaveni vozidel na trase, zpravidla na
obratisti, za vystupni zastdvkou nebo pred zastdvkou ndstupni, na zastdvce se

Obrazek™28: Dopravni nenastupuje a nevystupuje);.

ZnAERA o Bl TSk e sdruiena zastivka MHD (slou?/ k nastupovdni cestujicich do autobust, trolejbusti a

tramvayji, vystupovdni cestujicich z nich nebo k prestupovdni mezi nimi).

Zastavovani vozidel na zastavce mlze byt:

o  stalé (stdld zastavka, kde zastavuji vsechny oznacené autobusy),

e naznameni (zastdvka, kde oznacené autobusy stavi pouze na znameni),

o obcasné (zastdvka, kde zastavuji oznacené autobusy pouze v urceny cas, napriklad
pracovniho dne, nebo o vikendu, v dobé kondni akce apod.),

e  kombinované (zastdvky, kombinujici vyse uvedeny reZim zastavovani).

Linkova taxi®

Linkova taxi, velmi rozsifend forma autobusové dopravy v zemich byvalého Sovétského svazu
(provozuje se na bdzi mini a midibust), vyjizdi ze stalé zastavky a po trase stavi na mistech, ktera
uréi cestujici uvnitf vozidla. Cestujici mohou také v libovolném misté trasy vozidlo zastavit
mavnutim ruky. Vozidlo zastavi, je-li v ném volné misto.

® vice viz paragraph 1.4.2.6
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Tento reZim nevyiaduje Zadné zastavky na trase a vyznamnym zplUsobem zkracuje pési
dostupnost MHD. Naopak zpomaluje autobusovou dopravu, protoZe autobusy zastavuji bézné i
po padesati ¢i stovce metrd. Naopak nezastavuji na malo vytizenych zastdvkach, kde nikdo
nenastupuje ani nevystupuje. Systém je nicméné velmi oblibeny i proto, Ze frekvence autobusd na
lince je velmi vysoka (vyssi neZ v pfipadé pravidelné autobusové dopravy). Frekvence ovsem neni
garantovana jizdnim radem. Naopak nizsi byva kultura prepravy.

Linkova taxi jsou provozovdna soukromymi prepravci zpravidla bez vefejné dotace. | presto byvaji
levnéjsi nez dotovana pravidlena autobusova doprava. Ruskd mésta zacinaji diktovat pfisna
pravidla pro provoz linkovych taxi, kterd zvysuji jejich kulturu a bezpecnost. Pravidla jsou soucasti
provoznich licenci a jejich poruseni je pokutovano, pripadné hrozi odebrani licence.

Stavebné technické usporadani a parametry zastavek

Autobusové zastavky podle miry segregace od ostatniho provozu na pozemni komunikaci délime
na:

e nacestné (autobus nevybocuje z jizdniho pruhu, zastdvka je oznacena vodorovnym a
svislym znacenim, viz Obrdzek 29 a Obrdzek 30),

e se zastavkovym polozdlivem (neumozZiiuje plné vyboceni autobusu, presto vsak
usnadriuje objiZzdeni stojiciho autobusu projiZzdéjicimi vozidly, pouZivd se tam, kde ve
stisnénych prostorech neni mozné realizovat piny zdliv zastdvky, viz Obrazek 31)

e  se zastavkovym zdlivem:

. v zastavkovém pruhu bez fyzického oddéleni (autobus vybocuje do
samostatného zastdvkového pruhu, viz Obrdzek 33 a Obrdzek 34),

. vzastavkovém pruhu sdélicim ostrGvkem (autobus vybocluje do
samostatného zastdvkového pruhu, ktery je navic od provozu na pozemni
komunikaci oddélen délicim ostrivkem, viz Obrdzek 35)

Obrazek 29: Nacestna zastavka autobusu na dvoupruhové sméroveé nerozdélené komunikaci

Obrazek 30: Nacestna zastavka autobusu na ctyrpruhové smérové nerozdélené komunikaci

Obrazek 31: Zastavka autobusu se zastavkovym polozalivem na dvoupruhové smérové nerozdélené
komunikaci
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Obrazek 33: Zastavka autobusu v zastavkovém neoddéleném pruhu na dvoupruhové smérové nerozdélené
komunikaci

Obrazek 32: Oznacnik zastavky meéstské
autobusové dopravy v Praze

Obrazek 34: Zastavka autobusu v zastavkovém neoddéleném pruhu na ctyfpruhové smérové nerozdélené
komunikaci

Obrazek 35: Zastdvka autobusu v zastavkovém oddéleném pruhu na ctyrpruhové smérove rozdélené
komunikaci

Obrazek 36: Zastavka autobusu se zastavkovym mysem na Sestipruhové smerové nerozdelené komunikaci
s bocnimi stanimi pro motorova vozidla (u nds nepouZivand varianta)

e  se zastavkovym mysem (rozsifeni chodniku smérem k jizdnimu pruhu zpravidla na tkor
podélnych stani vozidel, viz Obrdzek 36)

Nastupni hrana zastavky je pfiblizné stejné dlouha, jako je délka minimdlné dvou autobus,
provozovanych na lince (napfiklad 12 m pro standartni autobus) stim, Ze je nutné k délce
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autobusu pficist minimalni odstup od predchoziho autobusu (tésné podélné razeni: 1 m; tj. celkem
12*%2+1=25m).

Problémem autobusu, zastavujiciho u ndstupni hrany zastavky je vzdalenost mezi touto nastupni
hranou a nastupnim schldkem vozidla. V provozu jsou tyto vzdalenosti rlzné a velmi Casto
dochazi k tomu, Ze jsou cestujici nuceni nastupovat s Urovné vozovky. Aby k tomu nedochazelo,
jsou na nékterych zastavkach pouZivany tzv. kasselské obrubniky (viz Obrdzek 22), které citlivé
uchopi kola autobusu pred zastdvkou a dovedou je do potfebné vzdalenosti od nastupni hrany.

Délka odbocovaciho a pfipojovaciho pruhu zavisi na navrhové rychlosti komunikace. Na nasich
obrazcich je pro neoddéleny zastavkovy pruh délka odbocovaciho pruhu 20 m a pfipojovaciho
pruhu 10 m, coz odpovida navrhové rychlosti 50 km/h a nulovému podélnému sklonu.

Sitka chodnikii nebo nastupisté v misté zastavky musi byt minimalné 2 m (1,7 m ve stisnénych
podminkdch).

VYBAVEN{ AUTOBUSOVYCH ZASTAVEK
Vybaveni zastavek tvofi zejména:

e oznacniky,

e  pristresky,

e infomacni systém pro cestujici,
e  prodejni automat jizdenek,

o ochranné zabradli.

Oznacniky

Oznacniky oznacuji misto zastavky (viz Obrdzek 32), prepravce, Cisla linek, a jsou nositeli
zakladnich prepravnich infomaci a sice jizdnich radd, tarifnich a pfepravnich pokyn(, informaci o
mimofradnych opattenich, omezenich provozu atd.

Pristresky
PristfesSek pro cestujici se navrhuje:

e  spfesahem pfes hranu nastupisté (minimdini hloubka pristfesku 2 m, minimdini vyska
pristfesku nad vozovkou 4,2 m, pfesah minimdlné 0,5 m),
e  bez pfesahu pres hranu nastupisté (minimdini hloubka pfistfesku 2 m, minimdini vyska

pristresku v nejnizsi ¢dsti 2,2 m).

IdedIni jsou pFistfesky z hlinikovych profilii se sténami z bezpeénostnich skel (ze zadu a ze stran)
s odpadkovymi kosi, se sedackami pro cestujici, informacni tabuli a tabulemi pro umisténi
reklam.

Informacni systémy

V posledni dobé zacinaji byt soucasti zastavek jednoduché informacni systémy (viz Obrdzek 38 a
Obrazek 41), informuijici cestujici o pFistim spoji a o pfipadnych komplikacich v provozu, pfipadné
slozitéjsi informadni systémy, umoznujici navic hledani vhodného spoje a komunikaci s pracovniky
informaéniho centra’. Jednoduché informaéni systémy se zacinaji u nas zavadét prevainé na

. s .8 Vo . . v vy v s v .
tramvajové siti". V podstaté je jen otdzkou casu, kdy se stanou béznou soucasti viech zastdvek
MHD.

Prodejni automaty

Prodejni automaty se umistuji na mistech, kde jsou rentabilni a neexistuje alternativni moznost
zakoupeni jizdenek (napriklad u fidice).

7 v Praze funguije takovy informaéni systém v metru
&u tramvajové dopravy v Praze na bazi systému DORIS, u autobusové dopravy v Praze na bazi systému AUDIS
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Obrazek 40: Pristresek
autobusové dopravy

skupinové  zastavky

Obrazek 39: Pristresky zastavek autobusové
dopravy (s oddélenym pruhem pro prednostni
vyjezd autobusu na svételné rizené kriZovatce)

Obrazek 38: Informacni systém MHD v Praze
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Ochranné zabradli

Ochranné zabradli ma za cil chranit cestujici nebo chodce pred vstupem ¢i padem do vozovky.
Umistuji se na téch zastdvkach, kde takové nebezpeci ve zvySeném rozsahu hrozi, tj. na zatizenych
zastavkach, na chodnicich s velkym pésim provozem, podél komunikaci se silnym provozem a
vysokou rychlosti projizdéjicich vozidel, s provozem tézkych nakladnich automobil( atd.

Vhodna je integrace oznacnikd, pfistfeskd, informacnich systémd a prodejnich automati
s jizdenkami do jednoho typového objektu.
AUTOBUSOVA NADRAZI

Autobusova nadrazi jsou mistem ndastupu, vystupu a prestupu cestujicich vétsiho poctu linek
autobusové dopravy. Zpravidla byvaji vybavena nadrazni budovou.

Nejsou-li autobusovd nadrazi vybavena nadrazni budovou, jsou nazyvdna autobusovymi
stanovisti.

Autobusova nadrazi jsou predevsim mistem zacatku ¢i konce autobusovych linek a také mistem
prestupu mezi jednotlivymi autobusovymi linkami a z autobusu na ostatni druhy verejné dopravy.

Obrazek 41: Informacéni systém méstské
autobusové dopravy MHD v Hamburku

Stavebné technické reseni autobusového nadrazi

Autobusova nadraZi vedle dostate¢ného poctu stani/zastavek/nastupist (mnohdy oddélenych pro
vystup a pro ndstup cestujicich) zajistuji také misto pro kratké odstaveni autobusd.

Autobusova nadrazi jsou bézné vybavena dopravni kancelafi, mistem pro odpoéinek Fidi¢a,
prodejnou jizdenek, informacni kancelafi, ¢ekarnami pro cestujici, toaletami apod. Jsou-li
mistem koncentrace velkého objemu cestujicich, patfi k jejich béZznému vybaveni bufety, kavarny,
restaurace, prodejny potravin, tisku aj. Tyto funkce jsou soustfedény v nadrazni budové.

Autobusova nadrazi jsou zpravidla uzaviena pro ostatni provoz na komunikacni siti (jsou od
komunikacni sité provozné oddélena). Jejich geometrické feSeni odpovida provozu autobusi (Sitka
pruhd, poloméry obloukd, nosnost vozovky aj.).

Jednotliva stani/zastavky/néstupisté byvaji umisténa za sebou bud po obvodu nebo v soubéznych
nastupnich ostrdvcich. Autobusy jsou na zastavkach razeny:

e  vtésném Fazeni (tésné za sebou ve vzddlenosti cca 1 m);
e vpolotésném Ffazeni (v takové vzddlenosti od sebe, aby mohly autobusy vyjet bez
couvani.
Jinym zplUsobem usporadani autobusovych stani je usporadani pFiéné (vyjimecné u ndstupist,
Casto u odstavnych stdni) nebo Sikmé (Casté v obou pripadech).

Nastupni ostriivky byvaji propojeny:

e  Urovnovymi prechody;
e pochody (pohodinégjsi pro cestujici, ale investicné ndroc¢néjsi) nebo

e nadchody (méné pohodiné pro cestujici, ale investicné méné ndrocnejsi) .

Pé&Si trasy prostorové i vySkové navazuji na pési trasy ostatnich druhl dopravy. P&si trasy jsou
usmérnovany informacnim systémem a pokud je potieba k zajisténi bezpecnosti cestujicich -
zabradlim. Nastupni ostrivky byvaji zpravidla pribézné zastfeseny, zastireSeny byvaji i pési trasy.

V Ceském prostredi je vyjimecné vyuZivani piné zastfeSenych, uzavienych autobusovych nadrazi
(priklad takovych nddraZi Ize najit v New Yorku, ve Washingtonu, v Londyné), byvaji vSak zfizovana
polozastieSena, oteviena nadraZi, patrova nadraii (Brno) nebo nadraZi na stfese jinych objektd
(Zelezni¢nich nddraZi, ndkupnich center, parkovist osobnich automobilii, napriklad Ceské
Budeéjovice).

Autobusova nadrazi ve struktufre MHD a autobusové terminaly MHD

Autobusova nadrazi vétsSinou slouZi meziméstské autobusové dopravé. Tim vsak, Ze jsou cilem a
zdrojem velkého objemu dopravy, jsou vyznamnym prvkem systému MHD. Provoz autobusovych
nadraZi je spojen s ostatnimi druhy MHD prestupnimi pésimi trasami, ¢asty byva sdruzeny provoz
mezimeéstské a méstské autobusové dopravy.
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Drive byla stavéna autobusova nadraZi oddélena od ostatnich dopravnich uzli ve mésté, dnes se
prosazuje vzajemna integrace téchto dopravnich uzll. Idealni je model autobusového nadrazi
v sousedstvi Zelezni¢niho nadrazi, nebo dokonce na jeho stiese i na stfeSe nadraini budovy.
Tento model maximalné zkracuje prestupni trasy. Smysl takového reseni je vsak nutné posuzovat
v kontextu logiky dopravnich proudld. Pokud je autobusové i Zelezni¢ni ndadrazi spiSe
cilem/zdrojem dopravnich proudd (podil pfestupti je minimdlni), pak ma smysl pouze jejich
sousedstvi. Vyhody je naopak nutné hledat ve sdruzeni fady funkci tj. ¢ekdren, prodejen jizdnich
doklad(, mist obCerstveni apod.

Specifickou formou autobusovych nadraZi jsou autobusové terminaly MHD u stanic metra,
elezni¢nich nadraii, letist apod. Casté jsou sdruiené formy nadrazi meziméstské autobusové
dopravy a autobusovych terminald MHD. Nékdy termindly MHD slouzi i k odbaveni meziméstské
autobusové dopravy, jindy autobusové nadrazi slouzi i jako terminal pro linky MHD.

Odstavna parkovisté autobusl

Odstavna parkovisté autobusi slouZi ke kratkodobému parkovani ¢i dlouhodobému odstaveni
autobusd.

Parkovanim vozidel rozumime kratkodobé umisténi vozidla mimo jizdni pruh komunikace.
V pfipadé autobusové dopravy mame na mysli parkovani mezi jednotlivymi jizdami, parkovani po
dobu odpocinku fidice apod.

Odstavenim vozidel rozumime dlouhodbé umisténi vozidla mimo jizdni pruh komunikace.
V pfipadé autobusové dopravy mame na mysli odstaveni vozidla na dobu, kdy je autobus mimo
provoz, tj. zpravidla v noci, v obdobi dopravniho sedla, o svatcich apod.

Pro potiebu parkovani autobusl jsou vyuZivdna/vyuzivany autobusové nadrazi, autobusové
terminaly, autobusova obrati$té nebo manipulaéni zastavky. Ridi¢i zaparkovanych autobusi se
zpravidla pohybuji nedaleko od svého vozidla (v prostoru pro odpocinek ridici), pripadné
odpocivaji uvnitf vozidla.

Pro potiebu odstaveni autobus( jsou zpravidla vyuZivana autobusova depa nebo autobusové
garaze. Odstavené autobusy se nachazi na hlidanych ¢i nehlidanych parkovistich s tim, Ze fidici
nejsou u vozidla pritomni.

Naroky na plochu a prostorové parametry parkovacich ploch pro autobusy stanovuje statni norma
(ndvrh parkovacich a odstavnych ploch se Fidi normou CSN 73 6056 Odstavné a parkovaci plochy
silni¢nich vozidel a normou CSN 73 6110 Projektovdni mistnich komunikaci).

Sitka jednotlivého stani je (3itka autobusu je cca 2,5 m):

e  Vpfipadé kolmého stani- 3,5 m
eV ptipadé sikmého stani 75°- 3,6 m
eV pfipadé sikmého stani 60°- 4 m
eV pfipadé sikmého stani 45°-4,9 m
e  vpfipadé podélného stani- 3,25 m

Délka jednotlivého stani odpovida délce nejdelsiho parkovaného autobusu (délky autobusi 10,
12, 15, 20 m, viz Tabulka 2: Typologie autobusu (technické specifikace jsou pfiblizné):

eV pfipadé kolmého stani - 16,5 m
eV p¥ipadé $ikmého stani 75°- 16,5 m
eV ptipadé $ikmého stani 60°- 15,5 m
eV ptipadé §ikmého stani 45° 13,5 m
e v pfipadé podélného stani- 19 m

Sitka jizdniho pruhu pro pfijezd / odjezd vozidla:
eV pfipadé kolmého stani: 19,5/18 m
eV p¥ipadé Sikmého stani 75°: 16,5 - 15,5 m
eV pfipadé sikmého stani 60°: 15,5/11m
eV p¥ipadé Sikmého stani 45°:13,5/9m
e vpfipadé podélného stani: 4,5/0m
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Obrazek 42: Autobusovy terminal MHD u
letisté v Praze

Obrazek 43: Autobusovy terminal u koncové
stanice metra (Praha, Zli¢in)

Obrazek 44: Odstavné parkovisté autobusového
terminalu u stanice metra, kolma stani (Praha,
Ceskomoravskd)

Obrazek 45: Autbusové terminaly MHD mohou
slouzit i k odbaveni autbusd meziméstskych
linek (Praha, Zli¢in)
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Autobusova obratisté

Autobusova obratisté slouZi k obraceni sméru jizdy autobusu. Zfizuji se zpravidla na misté konce
autobusovych linek nebo v misté Uvraté autobusové Iinkyg.

RozlisSujeme autobusova obratisté:

e okruzni;
e  Uvratova;
e  kombinovana.
Nejcastéji jsou ziizovana okruZni obratisté.

Polomér vnitfniho a vnéjsiho oblouku se stanovuje podle technickych parametrd provozovanych
autobusd. Pro standartni méstské autobusy (délka do 12 m) je:

° polomér vnitiniho oblouku 13 m;
e polomér vnéjsiho oblouku 20 m.

RIZENI AUTOBUSOVE DOPRAVY
Autobusova doprava je fizena provoznimi dispecinky a centralnim dispecinkem fizeni MHD.

Provoz autobusl v Praze je fizen systémem AUDIS, do kterého jsou zapojeny viechny autobusy
MHD DPP a vyznamna cast autobus( pfiméstské autobusové dopravy, provozovanych vramci
Prazské integrované dopravy.

Poloha autobust je sledovana prostfednictvim GPS jednotek, umisténych ve vozidlech. Uréeni
polohy vozidla pomoci tohoto systému je mozné s presnosti kolem 20 m. Jednotka v autobusu
predava pomoci radiokomunikace do centrélniho pocitace kratkou datovou zpravu {SDS“).

Centralni obrazovka na zakladé zjisténych informaci poskytuje predevsim prehled o jednotlivych
vozidlech na lince. Zelené jsou zobrazena vozidla v toleranci, ¢ervené vozidla, jedouci pfedcasné
(vozidla jedouci predcasné o vic jak 60 sekund navic blikaji), Zluté jsou zobrazena opozdéna
vozidla. Dalsi obrazovka poskytuje souhrnnou informaci o celkovém stavu provozu na mapovém
podkladé.

Systém umoznuje primou komunikaci s fidi¢i a dalkovou komunikaci s cestujicimi na zastavkach i
ve vozidlech prostfednictvim odpovidajicich informacnich systémui. V autobusech se zobrazuje
fidi¢i jizdni plan vcetné pfipadného odklonu od jizdniho Fadu.

Systém je dobrym zakladem pro rozvijeni dalSich funkci zejména v oblasti komunikace s cestujici

vefejnosti, pro sledovani provozu (monitoring), vykaznictvi (reporting), prizkumy a provozni
analyzy apod.

Obdobné systémy jsou provozovany v Brné, Ceskych Budéjovicich v Plzni apod.

1.4.2.4 ORGANIZACE A FINANCOVANi AUTOBUSOVE DOPRAVY

ORGANIZACE PROVOZU AUTOBUSOVE DOPRAVY

Autobusovou dopravu provozuji vefejni i soukromi pfepravci, velmi ¢asto soucasné. Ve méstech
si zpravidla administrativa vyhrazuje pravo udélovat provozni koncese jednotlivym prepravcim.
V aglomeracich a regionech si toto pravo vyhrazuje organizator integrované dopravy’?, jeho
kompetence vsak umoznuji pouze pravo zahrnout linku do systému integrované dopravy nebo ji
do tohoto systému nezahrnout. Organizator integrované dopravy, ani administrativa regionu
nemaji obecné az na vyjimky pravo autobusovou linku soukromého pfepravce zakazat.

° Jde o zastavku, ktera byva umisténa na konci ulice & obce, kam autobus zajizdi, pro pokracovani jizdy se viak
musi vratit.

' systém TETRA Méstského radiového systému

" Short Data Servis

2V Praze naptiklad ROPID
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Velmi uc€innym nastrojem organizace autobusové dopravy je nicméné dotovani autobusové
dopravy. Prepravce dostane dotaci, pokud spini dané podminky, zejména pokud se zacleni do
jednotného systému organizace autobusové dopravy a dodrzi stanovena kritéria kvality.

Ve méstech byvaji uplatnény tyto modely organizace autobusové dopravy:

e autobusovou dopravu ve mésté provozuje vyhradné jediny pfepravce urceny méstem,
zpravidla organizace vlastnéna a fizena méstem;

e autobusovou dopravu ve mésté mlze na nékterych (zpravidla zbytkovych) linkach
provozovat jiny prepravce na bazi outsourcinguls;

e autobusovou dopravu na vybranych linkach mlze na zakladé koncese mésta'® &
regionu provozovat jiny pfepravce (zpravidla méné vytiZené linky, mistni linky nebo linky
vybihajici za hranice mésta, linky regiondini autobusové dopravy);

o autobusovou dopravu obecné provozuji soukromi prepravci na zakladé koncese
udélené méstem ci regionem (jednotlivi koncesiondri provozuji vZdy urcity balik linek);

e mésto Ci region provozuje dotovanou autobusovou dopravu nékterym zvyse
uvedenych zplisobl, soukromi pFepravci sou¢asné provozuji podle své libovile také
nedotovanou tj. komercni autobusovou dopravuls;

e autobusové doprava je plné v rukou soukromych piepravci, ktefi ji provozuji svobodné
Cisté v souladu s platnym pravnim fadem a obecné zdvaznymi technickymi normami,
nepotiebuji k tomu provozni koncesi.

Monopolizace autobusové dopravy mulze vést kleps$i organizaci (viz integrované dopravni
soustavy) a vy$si kvalité pfepravy, zpravidla je viak méné hospodarna. Bezpochyby zajistuje
dopravni obsluznost celého Gzemi tj. i mist, kterd jsou pro soukromé prepravce nezajimava.

Naopak autobusova doprava provozovana na trini bazi vede k jeji vysoké rentabilité, ke zvyseni
kvality na vytizenych spojich. Naopak nepfispiva k dobré organizaci dopravni sité™ a dopravni
obsluze komeréné nezajimavych mist a prepravnich smérG. Pokud dojde k vyhrocené konkurenci
prepravcy, snizuje se v zajmu udrZeni rentability v prostfedi cenové valky vyznamnym zplsobem
kvalita a bezpecnost autobusové dopravy (viz napriklad provoz linkového taxi v fadé mist Ruské
federace).

Proti decentralizaci autobusové dopravy silné bojuji odbory. Ve méstech, kde je jejich vliv silny
neni decentralizace autobusové dopravy mozna. Naopak je realna tam, kde se teprve autobusova
doprava zavadi nebo tam, kde obecné nemaji odbory silné slovo. Sila a zdjem odbord se vidy
projevi, pokud se planuje projekt outsourcingu autobusovych linek.

FINANCOVANI AUTOBUSOVE DOPRAVY
Podle zplsobu financovani |ze autobusovou dopravu délit na:

. dotovanou (zajistujici dopravni obsluznost uzemi na zdkladé objedndvky verejného
sektoru; v ruském prostredi se pouZivd pojem socidlni),
. komer¢ni (financovanou pouze z jizdného).

Provoz komercni autobusové dopravy je rentabilni pouze na zatizenych linkdch, proto maji
soukromi prepravci zajem predevSim o vyzobavani pravé téchto linek. Nerentabilni linky
prenechavaji dotacim ¢i verejnému sektoru. Méstské a regionalni administrativy proto udéluji
koncese (viz ddle) v balicich linek, kde k vybranym rentabilnim linkdm pridruzuji linky nerentabilni
nebo koncesi provozu na rentabilnich linkach udéluji za poplatek. Tyto a jiné modely organizace
provozu viak do znacné miry zavisi na pravnim rfadu té které zemé.

3 Outsorcingovy model predpoklada, Ze je objednatelem provozovatel systému MHD tj. dopravni podnik
" Koncesi na zakladé vybérového Ffizeni poskytuje verejny sektor nebo integrator vetfejné dopravy

' Velmi ¢asty model v Ruské federaci
'® Tuto organizaci viak nevyluluji, zejména pokud se najde subjekt, ktery se organizace a sjednoceni
pfepravnich podminek ujme
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1.4.2.5 PREDNOSTI, NEDOSTATKY, PRILEZITOSTI A RIZIKA AUTOBUSU A
AUTOBUSOVE DOPRAVY

PREDNOSTI AUTOBUSU A AUTOBUSOVE DOPRAVY

PFednosti autobusu ve srovndni s ostatnimi druhy hromadné dopravy:

Vysoka prostorova pfizplsobivost autobusové sité, jeji mozna hustota, umoznujici velké
pokryti Gzemi a tim nizkou pési dostupnost zastavek

Velka typologicka skala vozového parku, umoziujici prizptsobit vykonové a kvalitativni
ukazatele autobusové dopravy redinym potiebam

Velka skala mozného vyufZiti, slouzi nejen k pravidelné linkové organizované autobusové
dopravé, umozriuje i alternativni organizaci provozu v podobé radiobustll (autobusi na
zavoladni), linkového taxi (zastdvky v libovolném misté na trase)

Autobusy jsou vhodné jako nahradni doprava pro ptipad vypadku jinych druhd doprav,
pfipadné pro posileni urcitych linek v pfipadé mimoradnych dopravnich situaci

V pripadé technické poruchy autobusu ho lze operativné nahradit jinym a navic lze
nepojizdny autobus na trase obejit, ¢imZ neni provoz autobusové linky/sité vyznamné
narusen

Provoz autobusll neni ohroZen vypadkem elektrické energie

Autobus Ize provozovat i v podminkach mimoradného stavu, pfirodnich katastrof ci
valecného konfliktu

Moznost vyuZiti vozového parku i pro jiné ucely nez pro méstskou a regionalni dopravu
a naopak, mobiliza¢ni schopnost autobusl (tento divod vyZaduje drZet urcity rozsah
vozového parku v nékterych méstech pro potieby pfipadné evakuace)

Moznost vyuZziti autobus( pro testovani objemu pfepravnich proudi

Nizké naroky na budovani specialni technické infrastruktury dopravni sité, pfipadné
nutné uzpUsobeni existujici sité (vyuZivd se existujici komunikacni sit; neplati pro
autobusové drdhy metrobusu)

MUzZe vyuZivat komunikaéni sit mést a aglomeraci véetné rychlostnich komunikaci, které
mu umoznuji dosahovat vyssi prepravni rychlosti i na vétsi vzdalenosti

Z4dné dodateéné naroky na prostor (vyjma zdlivii zastdvek, obratist, autobusovych
nddraZi, odstavnych parkovist a garadZi)

Moznost zastavovani pfimo u hrany chodnikd, tj. idealni ndvaznost na pési dopravu
Velmi dobra prichodnost hustou zastavbou (ve srovndni s povrchovou tramvaji
napriklad, mensi polomeéry zatdcek, plati zejména pro uZiti mikrobusd, minibusi a
midibusu)

Rychlost srovnatelna s méstskou tramvaji (omezend dopravnimi omezenimi na uliéni /
silni¢ni siti - ve méstech 50 km/h, coZ v pruméru znamend cca 30 km/h)

Relativné nizka porfizovaci hodnota, tykajici se v podstaté pouze pofizeni vozového
parku (cena nového autobusu MHD se pohybuje kolem 2,5 - 3 miliont korun, autobus na
zemni plyn Ize pofidit za cenu kolem 4,5 miliont korun) a prostfedkd pro jeho Gdrzbu
Relativni provozni efektivnost ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy, zejména diky
nizsim nakladdm na dopravni cestu a na udrzbu (cca 8,6 K¢ na 1 km, coZ predstavuje cca
2600 K¢ za den pri probéhu kolem cca 300 km za den)

Rentabilnost i pfi nizkych pfepravnich proudech

Relativni dostupnost energetickych zdroji na celém obsluhovaném tzemi ¢i podél celé
trasy spoje (netykd se zemniho plynu, kde jsou potiebné specidlni plnici stanice)

Investi¢ni dostupnost autobusl otvird cestu ke konkurenci vétSiho poétu piepravci,
trzni prostfedi autobusové dopravy nasledné vede ke zlevnéni a zkvalitnéni sluzeb pro
cestujici verejnost

NEDOSTATKY

Nedostatky autobusu ve srovnani s ostatnimi druhy hromadné dopravy:

Nizka obsaditelnost vozidel a tim relativné nizka vykonnost

Negativni hygienické a ekologické aspekty provozu autobusové dopravy (emise,
exhalace, hluk, vibrace, prach), emise vznétového motoru autobus znevyhodnuji v husté
zastavbé a v centru mést, autobus neni vhodny do lazeriskych sidel

Spalovaci motory autobustll vyuZivaji neobnovitelné zdroje energie
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Spalovaci motor je v provozu tj. ma spotfebu a emise i kdyZ je autobus v klidu na
zastavce

Spalovaci motory maji ve srovnani s elektrickymi motory nizkou Zivotnost

Autobus je diky vznétovému motoru hluénéjsi nez prostiredky na bazi elektrické trakce,
Autobus neni vhodny do tzemi s velkym prevySenim, tam se lépe uplatni trolejbus
Nizsi kvalita dopravni obsluhy ve srovnani s kolejovou dopravou (nerovnosti na
komunikacich se prendsi do kabiny, ostrejsi zatdacky, brzdéni, vyssi vnitini hlucnost)

Hife se fesi technickd konstrukce autobusu s ohledem na poZadavek nizké podlahy
(kola a ndpravy nedovoluji sniZit podlahu po celé plose autobusu)

Vyuzivani autobusu komplikuje provoz na pozemnich komunikacich ostatnim vozidldm,
zpomaluje dopravni proud, zastavky narusuji plynulost dopravniho proudu

Pohotovostni hmotnost autobusu prispiva kvétsi amortizaci uli¢ni/silniéni sité,
srovnatelné s nakladnimi automobily kolem 10 tun

Autobusovd doprava je zavisla na dopravni situaci na pozemnich komunikacich, jeji
pravidelnost ovliviiuji dopravni zacpy, je proto méné spolehlivy nez tramvaje napftiklad
Problematicka spolehlivost v zimnim obdobi za snéhu a naledi

Autobus, provozovany na oteviené komunikacni siti je castéjSim ucastnikem
dopravnich nehod, ohroZeni osob mimo autobus je vyssi nez u ostatnich druhd dopravy
Nizka technicka Zivotnost autobusti (8-10 let)

PRILEZITOSTI

Néktera negativa autobus(i a autobusové dopravy je mozné fesit Upravou jejich technické
koncepce. Jedna se zejména o:

RIZIKA

MozZnost vyuZiti pohonu na zemni plyn, ktery nabizi nizsi provozni naklady (ndvratnost
vyssich investic do pohonu se pohybuje kolem 3,5 roki) a snizeni emisi jedovatych a
sklenikovych plynt

Technické prizpisobeni autobusd pfepravé osob se snizenou pohyblivosti vedle nizké
podlahy pfiblizi jejich pouziti pro pfepravu handicapovanych osob, ve méstech lze
nasadit specialni autobusy pro prepravu handicapovanych osob (mini a midibusy na
specidlnich linkdch - paratransit)

VyreSeni technickych problémd, souvisejicich s uplatnénim nizké podlahy, snizeni
podlahy po celé plose a jednoduché, logické usporadani vnitini plochy

Zrychleni autobusové dopravy ve méstech vyclenénim vyhrazenych pruhl pro provoz
autobusi a specialnich vozidel

Urcitou prileZitosti pro prosazeni vyssi rychlosti, plynulosti a pravidelnosti autobusové
dopravy je vyuZivani tramvajového télesa, tak jako tomu je napfiklad v Petrohradé,
soucasna konstrukce tramvajovych trati v Praze vSak takovému provoznimu reseni brani
Lze vice rozvinout flexibilni formy organizace autobusové dopravy - radiobusy, linkova
taxi

Lze vice rozvinout mistni autobusovou dopravu na bazi midi a minibusd a mistnich
forem ,,Bus and Ride” (autobusové dopravy navazujici na pdterni kolejovou dopravu ve
vnéjsich zondch aglomerace)

Lze podpotit efektivnost $kol zavedenim skolnich autobusi v regionech

Dlouhodoba rizika autobusu:
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rizikem technické konstrukce autobusu je, Ze se nepodafi v dohledné dobé vyresit
zavislost autobusi na uZivani vznétového motoru, ktery spotiebovava neobnovitelné
zdroje energie a produkuje jedovaté a sklenikové plyny,

autobusovou dopravu mohou zasdhnout zvySené naroky technickych norem (zejména
v oblasti ochrany Zivotniho prostredi), které jejich konstrukci a provoz prodrazi,
nebezpedim pro rentabilitu autobusové dopravy by bylo zavedeni a disledné vyzadovani
progresivni ekologické dané ve méstech,

prostorové potfeby naprav, pfevodu a umisténi motoru jesté dlouho nedovoli vyresit
nizkopodlazni feSeni autobusu po celé jeho plose,

sdileni spolecnych komunikaci s IAD ve méstech bude dlouhodobé komplikovat provozni
spolehlivost autobusové dopravy na jedné strané a plynulost individualni automobilové
dopravy na strané druhé,

Planovani rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci
DOPRAVN{ SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: AUTOBUS A AUTOBUSOVA DOPRAVA
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Planovani rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci
DOPRAVN| SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: AUTOBUS A AUTOBUSOVA DOPRAVA

e autobus bezplatné vyuZiva dopravni cestu, poplatky za uZivani dopravni cesty by byly
velmi logické, navic pokud by byly progresivni v zavislosti na hmotnosti vozidla, toto
feseni znacné znevyhodni autobusovou dopravu ve srovnani s ostanimi druhy doprav

e uvolnéni pravidel pro soukromé provozovani autobusové dopravy nepfinese jen
pozitivni vysledky, naopak bude zdrojem znacnych rizik zejména v oblasti kvality
dopravni obsluhy tzemi

1.4.2.6 MODIFIKACE

LINKOVE TAXI

Linkové taxi je autobusova doprava, provozovana na pevné trase po stanovené lince bez urceni
nastupnich a vystupnich bodu.

Misto nastupu a vystupu urcuje cestujici dohodou s fidicem. Toto misto leZi na trase autobusu. Na
ulici si cestujici muZe autobus zastavit mavnutim. Vychozi zastavka je jako jedina na trase pevna a
zpravidla se nachazi vcentru mésta, u stanice metra, u nadrazi, letisté, pfistavu ¢i u jiného
dopravné vyznamného uzlu.

Trasy linkového taxi prochdazi po komunikacich patefniho vyznamu. Je to proto, Ze se jedna o
komercni typ dopravy a jeji provozovatelé maji zajem na vysoké rentabilité provozu.

Linkové taxi je provozovdno v malém casovém odstupu jednotlivych vozidel, ne vsak podle
pravidelného jizdniho rfadu. Autobusy vyjizdi po optimalnim obsazeni na vychozi zastavce. V redlu
jsou intervaly vyrazné nizs$i nez u tradi¢ni autobusové dopravy a to i pfi vysoké primérné
obsazenosti vozidel.

Jizdné je jednotné bez urceni délky cesty a je srovnatelné, pfipadné nizsi ve srovnani s jizdnym
tradi¢niho autobusu MHD.

Linkové taxi provozuji soukromi prepravci bez subvenci velmi Casto v konkurenc¢nim vztahu
k verejné doprave.

Je to velmi flexibilni a proto znacné oblibeny typ autobusové dopravy. Vyhodou je zejména velmi
nizka pési dostupnost cild prepravy, vyhodny je také nizky interval a nizka cena.

Linkové taxi je dopravni prostfedek, rozsireny, kromé jiného, v zemich byvalého Sovétského svazu.
Cesti turisté si navykli posuzovat tuto formu dopravy s despektem a to zejména diky nizké kvalité
prepravy. Casy se véak méni a vozovy park linkového taxi se zasadnim zplisobem méni k lepsimu.
Petrohrad napfiklad udéluje koncese provozovatelim linkového taxi pouze za predpokladu, Ze
bude zajistovano podle stanovenych pravidel kvality novymi midibusy (ne tedy mikrobusy &
minibusy na bdzi doddvek, jako drive), sjednotnym barevnym odlisenim, proskolenymi a
pravidelné prozkusovanymi ridici atd.

AUTOBUS NA ZAVOLANI

Technologie autobusu na zavolani (,dial-a-ride”) vychazi z predem urcCené trasy, kterou lze na
zakladé prani konkrétniho cestujiciho ve vozidle ¢i na telefonu modifikovat tak, Ze autobus zastavi
na cestujicim ¢i vzajemnou dohodou urceném misté, nezfidka pred domem, jez je zdrojem Ci cilem
dopravy.

Optimalizace trasy se fesi prostiednictvim standartni matematické ulohy o nejkratsi cesté na siti
(ulohu zpravidla resi dispecink, pripadné intuitivné fidi¢ autobusu).

Oboustrannou provozni a organizac¢ni vyhodu predstavuje dohoda o pravidelném zastavovani
autobusu na uréeném misté ve stanovenou dobu - napfiklad pfi jizdé do prace, déti do Skoly ap.
Funk¢ni variaci autobusu na zavolani mlzZe byt proto naptiklad pravidelny sbér cestujicich v malé
obci pfi jejich ranni cesté na nadrazi pfiméstské Zeleznice a obdobné jejich odpoledni rozvoz do
mista bydlisté. V takovém pripadé mdze jit o rozsiteni systému pravidelné mistni dopravy, kterd by
jinak zapasila s rentabilitou. V daném pfipadé se autobus na zavolani navic stava i alternativou pro
systém P+R, v ramci kterého by obcané jinak museli na nadrazi cestovat vlastnimi vozy.
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Plvodné vychézela filosofie autobusu na zavoldni ze snahy verejné dopravy konkurovat kvalité
IAD". V kulturnim prostredi, jako je nase, a v prostredi, kde existuji rozvinuté systémy MHD, se
viak tento systém prosazuje spse u specidlni dopravy, konkrétné u dopravy handicapovanych
osob, skolni dopravy, dopravy na letiSté apod. Oproti taxisluzbé je hlavni vyhodou vyrazné nizsi
jizdné (jeZ je vsak pochopitelné vyssi, neZ u pravidlené autobusové dopravylg).

Autobus na zavolani fesi problém dochazkové vzdalenosti, doby ¢ekdni na spoj, manipulace
s tézkymi a pocetnymi zavazadly a individualnich potreb specifickych skupin cestujicich. Z téchto
dlvodu je autobus na zavolani vhodny pro rozptylenou residenéni zastavbu a malo zatizené spoje,
protoZe se principidlné pohybuje na hranici individualni a verejné dopravy. Proto jsou k tomuto
druhu dopravy pouzivany mikrobusy a vyjimecné minibusy. Provozovatelé byvaji zpravidla
soukromi.

METROBUS

Metrobus (anglicky BRT = Bus Rapid Transit) je systém rychlé autobusové dopravy, zajiStované
velkokapacitnimi autobusy na vyhrazenych pruzich, pfipadné na samostatnych komunikacich ve
velmi kratkych intervalech. Zastavky metrobusu jsou uzplsobeny pohybu velkého poctu
cestujicich, tj. jsou feSeny mimourovnove.

Metrobus je forma patefni nebo magistralni kapacitni dopravy v méstskych aglomeracich, ktera
ma byt investi¢né zajimavéjsi, nez je napfiklad vykonové srovnatelnd koncepce rychlé tramvaje.
Metrobus je propagovan zejména vyrobci autobusl a provozovateli autobusové dopravy.

Ma bezpochyby rfadu vyhod, pro néktera mésta je zajimavou prileZitosti, ma vsak také fadu
zavaznych nedostatkd a rizik.

Hlavni vyhodou metrobusu je, Ze jeho koncepce harmonicky navazuje na koncepci rozvoje
pateini komunikacni sité méstské aglomerace a zejména na rozvoj sité radidlnich rychlostnich
komunikaci. Cilem mést je vSak vyznam radial ve méstech omezovat a automobilovou dopravu
zachytavat uz na periferii mést. Metrobus tak navazuje na néco, co je pro mésta nechténé.

Hlavnim nedostatkem koncepce je skutecnost, Ze popira klicovou vyhodu autobusové dopravy a
sice jeji prostorovou flexibilitu a izemni pokryvnost. Té je dosahovano rozvétvenou linkovou siti.
Metrobus naopak linky sdruZuje do magistralnich tras, na nichz vSak s obtizemi prokaze své
vyhody oproti kolejovym systémOm dopravy. Pokud dosahuje napfiklad vysokych vykon(
nasazenim velkého poctu velkokapacitnich autobust, pak pro provoz kolejovych systému
postacuje prodlouzeni vozovych souprav.

Koncepce metrobusu by méla uréity vyznam, pokud by spojovala rozptylené linky z oblasti do
magistral v centralni zoné mésta. Vyhodou pro cestujici by bylo, Ze by nebylo nutné prestupovat.
Nakolik je viak tato vyhoda opravnéna a vyznamna, je tézké odpovédét.

7 Ptiblizit se kvalité dopravy ,,od domu k domu*”

*® heplati pro dopravu handicapovanych osob, ktera je dotovana

Strana 22 (celkem 22) BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE



