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ABSTRAKT 

Tématem příspěvku jsou úpravy dopravního modelu České republiky, jak na straně 

dopravní nabídky, tak dopravní poptávky, které vedly ke zpřesnění výsledků modelu. 

Dopravní nabídka, modelová dopravní síť, byla upravena z hlediska geometrie úseků 

a jednoduchá křížení komunikací byla nahrazena skutečnými tvary křižovatek a 

nájezdů. Co se týče dopravní poptávky, byla provedena změna zonální struktury 

modelu. Původní zonace, tvořená převážně obcemi s rozšířenou působností, byla 

nahrazena podrobnějším zonálním členěním na úrovni jednotlivých obcí. Detailní 

přepravní vztahy na úrovni obcí byly stanoveny za pomocí speciální metody 

3rozměrného modelování distribuce cest. Upravený dopravní model byl použit pro 

výpočty emisí z dopravy a sestavení emisních map jednotlivých krajů České republiky. 

 

1. ÚVOD 

Centrum dopravního výzkumu, v.v.i. (dále „CDV“) řeší pro Ministerstvo dopravy projekt 

„Metodologie a její ověření k tvorbě národního emisního modelu“. K tomuto projektu 

byl použit národní dopravní model České republiky, resp. jeho výstupy – intenzity 

osobní i nákladní dopravy na silniční síti ČR.  

 

Národní dopravní model ČR je ve vlastnictví Ministerstva dopravy a je vytvořen v 

software PTV Vision. Jde o multimodální model se všemi čtyřmi základními druhy 

dopravy: silniční, železniční, vodní a leteckou. Pro řešení uvedeného projektu byla 

CDV poskytnuta aktuální verze modelu. Před použitím pro emisní výpočty byl národní 

dopravní model speciálním způsobem upraven, aby výsledky lépe korespondovaly 

s intenzitami z aktuálního sčítání dopravy.   

 

Tento příspěvek prezentuje, jaké úpravy národního modelu byly provedeny pro řešení 

uvedeného projektu. Byl zvolen přístup 3rozměrného modelování distribuce cest, který 

je popsán v zahraniční literatuře (Evans & Kirby, 1974). Vylepšený model ukázal 

objemy dopravy, které lépe odpovídají počtu dopravy než původní model. 
 

 

  

2. DISTRIBUCE CEST V KONTEXTU DOPRAVNÍCH MODELŮ  

 

Standardní dopravní modely mají obvykle čtyři kroky: generování přepravy, distribuce 

cest, dělba přepravní práce a přiřazení dopravy na modelovou dopravní síť. Všechny 
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tyto kroky odrážejí dopravní chování jednotlivců a jejich každodenní rozhodování: zda 

danou cestu podniknou (ano či ne), kam pojedou, jaký způsob dopravy pro danou 

cestu zvolí a v neposlední řadě jaká trasa je optimální k dosažení cíle. Tento příspěvek 

je zaměřen na 2. krok modelování – distribuci cest, a na to, jak využít pokročilé metody 

výpočtů distribuce cest pro zlepšení výsledků národního dopravního modelu ČR. 

 

Pokud jde o různé způsoby distribuce cest, vyšli jsme z Furnessovy iterační procedury 

(Furness, 1965). Distribuce produkce dopravy zóny p do všech zón definovaných v 

dopravním modelu je dána přitažlivostí zóny q a funkcí cestovního času mezi zónami 

p a q. Tento výpočet je realizován pomocí iterativního násobení vstupní matice 

koeficienty α a β: 

 

𝑔𝑝𝑞 = 𝛼𝑝 ⋅ 𝛽𝑞 ⋅ 𝑐𝑝𝑞 

 

kde gpq je výsledná matice dopravní poptávky pro danou poptávkovou vrstvu (např. 

cesty ekonomicky aktivních obyvatel do zaměstnání, cesty do škol, nákupní cesty, 

volnočasové cesty, a další), cpq je funkce matice cestovního času. Vzhledem k tomu, 

že jízdní doby jednotlivých druhů dopravy jsou různé, používá se většinou kombinace 

časových matic automobilové a veřejné dopravy. Koeficienty α a β se vypočítají v 

následujících krocích (Florian, 2017): 

 

Krok 0: Inicializace: 

𝛼𝑝
0 = 1  pro každou zónu p   𝛽𝑞

0 = 1  pro každou zónu q 

 

Krok l: Iterace č. l, pro l >0 

 

vyvažování řádků vstupní matice cpq: 

 

 

 

vyvažování sloupců vstupní matice cpq 
 

 

 

 

 

kde Op je počet cest (dané poptávkové vrstvy) začínajících v zóně p, Dq je počet 

cest končících v zóně q a cpq je, jak již bylo vysvětleno, funkce cestovního času mezi 

zónami p a q. 

 

Během iterační procedury součty řádků výsledné poptávkové matice konvergují k 

produkci dopravy (počet jízd začínajících v zóně) a součty jejích sloupců k dopravní 

atraktivitě (počet jízd končících v zóně). Platí tedy: 
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3. DISTRIBUCE CEST S PŘIDÁNÍM DALŠÍHO PARAMETRU 

(ROZMĚRU) 

 

Furnessovu iterativní metodu distribuce cest dále rozvinuli Evans a Kirby (Evans & 

Kirby, 1974), jejichž metoda bývá označována jako trojrozměrný model distribuce cest 

(Florian, 2017). Abychom si představili „třetí rozměr“, uvažujme linku, která rozdělí 

modelovou oblast na dvě části, řekněme A a B (Florian, 2017). Takovou linkou může 

být například řeka, přes kterou vede most (nebo více mostů), na kterých je realizováno 

sčítání automobilové dopravy, případně i cestujících ve veřejné dopravě, cyklistů a 

pěších. Sčítané intenzity dopravy udají počet cest z oblasti A do oblasti B a z oblasti B 

do oblasti A. Pokud má být predikovaná matice kompatibilní s touto informací, je 

možné rozdělit páry O-D do 4 tříd: 

 

• třída 1: O-D páry s cestami z A do B 

• třída 2: O-D páry s cestami z B do A 

• třída 3: O-D páry s cestami z A do A 

• třída 4: O-D páry s cestami z B do B 

 

 

Celkový počet jízd spojených s třídou 1 je počet jízd z A do B na komunikacích, které 

vedou přes tuto dělící linku. Počet jízd z B do A je počet jízd po těchto komunikacích 

opačným směrem. Součty tříd 3 a 4 jsou odpovídající počty jízd z A do A a z B do B. 

Cílem je získat matici, která splňuje tyto dodatečné podmínky a respektuje obvyklé 

součty produkce a atraktivity. V tomto případě bude výsledná matice OD poptávky 

vypočtena vynásobením vstupní matice cpq třemi koeficienty: 

 

 

𝑔𝑝𝑞 = 𝛼𝑝 ⋅ 𝛽𝑞 ⋅ 𝜒𝑘𝑝𝑞 ⋅ 𝑐𝑝𝑞 

 

Před tímto násobením se tyto koeficienty vypočítají v iteračním procesu takto: 

Krok 0: Inicializace:   𝛼𝑝
0 = 1 pro každé p,  

 𝛽𝑞
0 = 1 pro každé q,  

𝜒𝑘𝑝𝑞 = 1pro každé k 

Krok l: Iterace č. l, pro l >0 

 

vyvažování řádků vstupní matice cpq 

 

 
 

vyvažování sloupců vstupní matice cpq     
 

 

 

 

vyvažování součtů třetího rozměru:    
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kde Op je počet cest pocházejících ze zóny p, Dq je počet cest končících zónu q, Fk je 

součet třetí dimenze (viz příklad A-B, B-A, A-A, B-B) a Cpq je funkce cestovního času 

mezi zónami p a q. 

 

4. ÚPRAVA NÁRODNÍHO DOPRAVNÍHO MODELU ČR S POMOCÍ 

APLIKACE 3ROZMĚRNÉHO MODELOVÁNÍ DISTRIBUCE CEST 

 

 

4.1 Stručný popis dopravního modelu ČR, silné a slabé stránky 

 

Dopravní model ČR byl vyvinut pro Ministerstvo dopravy jako podpůrný nástroj pro 

realizaci dopravní politiky a pro strategická rozhodnutí o dopravních projektech a 

plánované infrastruktuře. Obsahuje dva oddělené modely, pro osobní a nákladní 

dopravu. Poptávkový model osobní dopravy obsahuje 4 skupiny osob: zaměstnanci s 

nadprůměrnými příjmy, zaměstnanci s podprůměrnými příjmy, nezaměstnaní a 

studenti. Kombinací těchto 4 skupin populace a různých účelů cest (dojíždění za prací, 

obchod, nákupy, volný čas, jiné) je v modelu vytvořeno celkem 49 poptávkových 

vrstev, ze kterých vznikne v procesu distribuce cest stejný počet matic celkové 

poptávky po dopravě. V následujícím kroku – modelování dělby přepravní práce – jsou 

tyto matice rozděleny mezi individuální automobilovou dopravu (dále „IAD“) a veřejnou 

hromadnou dopravu (dále „VHD“). Výsledné matice specifické pro jednotlivé módy byly 

agregovány a použity pro přiřazení dopravy metodou „Equilibrium“ na modelovu 

dopravní síť. Tak byly vypočteny modelové intenzity IAD a počty cestujících VHD.  

 

Jak již bylo zmíněno v úvodu, zadáním bylo použít dopravní model pro řešení projektu 

„Metodologie a její ověření k tvorbě národního emisního modelu“, který řeší Centrum 

dopravního výzkumu, v.v.i. pro Ministerstvo dopravy. Na počátku řešení byly 

zhodnocena vhodnost národního dopravního modelu pro účely tohoto projektu.  

 

Silné stránky modelu jsou dány zejména detailním modelováním dopravní poptávky i 

zapojením mezinárodní dopravy, exportu a importu, protože obsahuje i zjednodušenou 

síť mimo ČR. Celkově je dopravní model kvalitně zpracován. Z hlediska řešení 

uvedeného projektu se jako slabá stránka jeví zonální systém.  Původní model 

obsahuje celkem 486 dopravních zón. Z toho je 357 zón na území České republiky a 

jedná se převážně o obce s rozšířenou působností (dále „ORP“). Při posouzení použití 

dopravního modelu pro účely projektu „Metodologie a její ověření k tvorbě národního 

emisního modelu“ bylo zjištěno, že tyto zóny jsou příliš velké a bylo žádoucí jejich 

nahrazení podrobným systémem zón (na úrovni obcí). 
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Modelové intenzity dopravy dobře korespondují s daty z dopravního sčítání na 

dálnicích, zatímco na silnicích 2. třídy (a někdy i na silnicích 1. třídy) jsou intenzity ve 

srovnání s dopravním sčítáním většinou poněkud podhodnocené. Je to z velké části 

způsobeno právě definicí příliš velkých zón ORP. Tím pádem je v modelu velký počet 

intrazonálních cest, které začínají a končí ve stejných ORP. Intrazonální cesty nejsou 

v procesu zatěžování přiděleny na síť a tyto objemy v modelových intenzitách dopravy 

chybí. V některých případech nebyla na silnice 2. třídy přiřazena žádná doprava. 

 

 

4.2 Zlepšení modelu s pomocí aplikace 3rozměrného procesu distribuce cest 

 

Nedostatečné množství přidělené dopravy na silnice nižších tříd popsané v předchozí 

kapitole bylo důvodem k zamyšlení, jak by bylo možno dopravní model ČR upravit. Při 

studiu literatury o vícerozměrných modelech distribuce cest (Evans & Kirby, 1974), 

(Florian, 2017) jsem dostal nápad – zdali by tento postup mohl být aplikován na model 

České republiky. Cílem bylo vypočítat detailnější přepravní vztahy, které by měly za 

následek lepší rozvržení dopravy na silniční síť, včetně lokálních vztahů, tak, aby jejich 

součty do vyšších celků – obcí s rozšířenou působností – korespondovaly 

s přepravními vztahy matice v původním modelu.  

 

Nejprve byla vytvořena nová verze modelu a do této nové verze byl importován nový 

systém zón. Místo 375 původních zón – obcí s rozšířenou působností, bylo do modelu 

importováno je celkem 3979 zón s jednotlivými obcemi (stav ke konci roku 2022, ještě 

není definitivní). Aby nová verze dopravního modelu České republiky s přesahem do 

zahraničí neobsahovala každou malou obec, stanovil jsem si hranici obcí s počtem 

obyvatel vyšší než 300.  Velká města byla rozdělena na městské části, obdobně jako 

v původní verzi modelu. Následovalo vytvoření celého procesu 3rozměrné distribuce 

cest. 

 

Po definici nového systému zón byla v modelu PTV Vision vypočtena matice doby 

cesty mezi všemi importovanými obcemi. V současné době má tato matice 3979 řádků 

a stejný počet sloupců. Z toho byly pomocí různých funkcí vypočteny matice cpq, což 

je, jak je popsáno v kapitolách 2 a 3, funkce cestovního času. Dalšími vstupy byla 

produkce dopravy a atraktivita nově definovaných zón – obcí.  

 

Výsledkem modelování dopravní poptávky je mj. matice automobilové dopravy. 

V původním modelu má tato matice rozměry 486 x 486. Je to vlastně součet matic cest 

automobilovou dopravou celkem 49 poptávkových vrstev. Tato matice IAD byla použita 

jako součty 3. rozměru, tedy parametr Fk (viz kapitola 3). Poté byla vypočítána 

„indexová matice“, která určuje, do které kategorie každý O-D pár patří. 

 

Celý postup 3rozměrné distribuce cest, popsaný v kapitole 3, byl implementován v R-

projektu. Vzhledem k tomu, že matice vztahů mezi obcemi jsou poměrně velké (3979 

* 3979 = asi 15,8 mil O-D párů), byl kladen důraz na rychlost výpočtu. Bylo zjištěno, 

že nejlepším řešením je převést matice na datové tabulky („data frames“), poté 

implementovat iterační proces 3. dimenze a následně jej převést zpět na matice. Skript 
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také obsahuje kontrolní agregaci, kdy agregovaná matice musí odpovídat celkové 

poptávkové matici původního dopravního modelu (tedy matici mezi obcemi 

s rozšířenou působností).  

 

Výsledná matice poptávky je vyexportována z R-skriptu do formátu .csv, a následně 

přímo vložena do nové verze dopravního modelu, v prostředí SW PTV Vision. 

Modelové dopravní intenzity jsou dále vypočítány zatěžováním modelové dopravní sítě 

touto maticí vztahů. Prezentovaný postup byl analogicky využit i pro silniční nákladní 

dopravu.  

 
 

4.3 Úpravy modelové dopravní sítě 

 

Modelová síť v původním modelu je v některých případech zjednodušena. V nové 

verzi modelu byla proto opravena i geometrie linek (v Arc GIS) tak, aby linky odpovídaly 

skutečnému geometrickému tvaru. Dálniční křížení a exity byly rovněž upraveny 

s doplněním jednotlivých nájezdů. 

 
Obr.1: Národní dopravní model – původní verze 
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Obr.2: Národní dopravní model – upravená verze 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Obr.3: Národní dopravní model – výřez území JV od Prahy s vyznačením zón – původní verze,  
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Obr.4: Národní dopravní model – výřez území JV od Prahy s vyznačením zón – upravená verze 

 

 
Obr.5: Národní dopravní model – vybraná křižovatka D1/D0 – původní verze 
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Obr.6: Národní dopravní model – vybraná křižovatka D1/D0 – upravená verze 

 

 

 

Obrázky 1–6 ilustrují prezentované úpravy dopravního modelu. Mezi obrázky 1 a 2, 

které ukazují celou ČR, není prakticky rozdíl. Obrázky 3 a 4 jdou do většího detailu: 

zde již je zřejmý velký rozdíl v hustotě zón (názvy modře) a také jsou vidět rozdíly 

v přidělené dopravě na některých silnicích 2. třídy. Obrázky 5 a 6 ukazují vzorový 

příklad křižovatky dálnice D1 a Pražského okruhu v původní a upravené verzi modelu. 

Zde je vidět největší rozdíl ve zpracování: místo jednoduchého křížení v původním 

modelu byla do upravené verze exportována síť se skutečnými tvary křižovatek, včetně 

mimoúrovňových (MUK).  

 

5. ZÁVĚR 
 

Výsledky ukázaly zlepšení přidělené modelové dopravy hlavně na silnicích nižších tříd, 

neboť prezentovanými úpravami bylo do modelu možné dostat přepravní vztahy uvnitř 

území obcí s rozšířenou působností. Zlepšení výsledků oproti sčítání dopravy potvrdila 

i GEH statistika, která se běžně provádí při kalibraci dopravních modelů (Ondráčková, 

a další, 2017). Nová verze modelu ale pravděpodobně nemůže původní model 

plnohodnotně nahradit, ledaže by byly k dispozici podrobná vstupní data na úrovni 

jednotlivých obcí, pro modelování dopravní poptávky. Mít verzi modelu s podrobnou 

zonací, která vychází z přepravních vztahů původního modelu s hrubou zonací, se jeví 

jako vhodná varianta. 

 

Výsledky byly využity pro sestavení podrobné emisní mapy ČR, v rámci projektu 

„Metodologie a její ověření k tvorbě národního emisního modelu“. Projekt stále 

probíhá.  
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Abstrakt: 

 

Tento příspěvek popisuje využití nástroje RoadTwin, webové mapové aplikace určené 

k monitorování, analýze a předpovídání intenzit dopravy. Zaměřuje se na využití 

senzorových dat k vyhodnocení kvality modelu použitelného ve webovém prostředí 

na základě GEH statistiky měření v Klatovech a Plzni. Článek představuje využití 

výstupů z těchto analýz a popisuje aplikace modelů pro plánováním dopravy, testování 

změn v dopravě (např. uzavírka či zklidnění ulice) a vyhodnocením jejich efektů. 

Příspěvek také obsahuje ukázku mapových výstupů z aplikace RoadTwin. 

 

1. Úvod 

Využití senzorových dat pro analýzu a plánování dopravy je důležitějším tématem v 

oblasti smart cities a mobility. V tomto článku se zaměříme na potenciál přínosu 

synergie webově dostupného dopravního modelu a existujících dopravních 

senzorových dat. Konkrétně se budeme zabývat tvorbou dopravního modelu Klatov a 

následným ověřením kvality tohoto modelu využitím GEH statistiky. 

2. Vyhodnocení míry shody dopravního modelu a reality 

Předpokladem kvalitního dopravního modelu je reprodukce dat odpovídající 

skutečnému chování vozidel. Za tímto účelem bylo vhodné podrobit dopravní model 

statistickému testu, který popisuje míru shody s realitou. Mezi nejčastěji používané 

se řadí GEH statistika, v níž se porovnává hodinová intenzita z dopravního modelu a 

reálného provozu. Pro určení míry shody se stanovují 2 prahy: 5,0 a 10,0. Hodnota 

GEH nižší než 5 se považuje za dobrou shodu, hodnota mezi prahy vyžaduje po- drobit 

výsledek dalšímu zkoumání, hodnoty GEH vyšší než 10 značí pravděpo- dobnou 

chybu ve výpočtu hodinových intenzit nebo ve vstupních datech. [1] 

Pro určení míry shody se použila následující kritéria: 

mailto:trnka@edip.cz


25 

 

 

Tab. 1: Kritéria míry shody dopravního modelu a reality. Přejato z: [2] 

 

Použití GEH statistiky ukážeme na příkladu dopravního modelu Klatov. Zdrojem dat 

reálného provozu je Systém sběru informací o průjezdu a měření rychlosti vozidel 

na území Plzeňského kraje (https://doprava.plzensky-kraj.cz/). Pro výpočet bylo 

vybráno 5 stanovišť na silnicích I. a II. třídy ve třech po sobě jdoucích běžných 

pracovních dnech 6. – 8. 4. 2022.  

 

 
Obr. 1: Poloha stanovišť [3] 

 

Volba tohoto postupu zaručila menší závislost výpočtu na konkrétním kalendářním dni 

a zároveň eliminuje vliv intenzity dopravy během pracovního týdne. Zároveň volba 

prvního dubnového týdne eliminovala vliv jarních prázdnin a Velikonoc. Pro tato 

stanoviště byly postupně spočteny průměrné hodinové intenzity dopravy z kamerových 

a modelových dat pro jednotlivé hodinové intervaly. 
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Tab. 2: Srovnání GEH statistiky pro vybraná stanoviště [3] 

 

Z tabulky je patrné, že stanoviště v Domažlické ulici splnilo zadané kritérium GEH 

statistiky a stanoviště v ulici 5. května dokonce na všech hodnotách. Opačná situace 

je v případě stanovišť v Plzeňské a Puškinově ulici, která výrazně nesplnila zadané 

kritérium. Stanoviště v Puškinově ulici neplnilo kritérium z důvodu překročení prahu 

v odpolední dopravní špičce. Příčinou bylo pravděpodobně dopravní omezení v 

městské části Sobětice. Statistika stanoviště v Plzeňské ulici byla také ovlivněna 

dopravním omezením v městské části Štěpánovice. Toto dopravní omezení mělo vliv 

i dopravu v Koldinově ulici, která byla využita jako alternativní objízdná varianta k 

Plzeňské ulici. Důsledkem toho byla na tomto stanovišti v odpolední špičce překročena 

prahová hodnota 10. [3] 

 

Tab. 3: Shrnutí výsledků pro vybraná stanoviště [3] 
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3. Závěr 

Naše analýza dat z Klatov ukázala, že po vyloučení stanovišť ovlivněných dopravním 

omezením je dopravní model v aplikaci RoadTwin schopný přesně reprodukovat 

reálný stav dopravy. Nicméně, pro dosažení ještě přesnějších výsledků a posouzení 

vnitroměstské dopravy by bylo nutné provést další měření, včetně centra města. 

Bohužel, kvůli absenci sčítacích kamer toto nebylo možné.  

Je však evidentní, že synergie webově dostupného dopravního modelu a senzorů 

nabízí potenciální přínos v oblasti monitoringu přesnosti modelu a případně následné 

kalibrace. Cílem takového propojení by pak bylo poskytovat městům nikoli pouze 

oddělená historická data a k budoucnosti orientovaný dopravní model, ale aby 

senzorová data sloužila k pravidelnému ověření přesnosti modelu a tedy i jeho 

spolehlivosti při tvorbě strategických plánů měst. 
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ROZVOJ ITS A C-ITS V BRNĚNSKÉ METROPOLITNÍ 

OBLASTI (VYUŽITÍ SÍTÍ 5G) 

Bc. Jiří Stratil, Ing. Roman Nekula, MBA, Ing. Roman Srp,  

Sdružení pro dopravní telematiku z.s. 

Brněnské komunikace a.s. 
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Abstrakt 

Článek se zabývá dosavadní instalací C-ITS systémů v Brněnské metropolitní oblasti a 

možnostmi využití mobilních sítí 5. generace s cílem zapojit do systému i účastníky kteří 

nemohou využití již používaných technologií. 

 

Úvod 

 

Inteligentní dopravní systémy, nazývané často také jako dopravní telematika, integrují 

informační a telekomunikační technologie s dopravním inženýrstvím tak, aby se pro 

stávající dopravní infrastrukturu a vozidla zajistily moderní postupy organizace, řízení 

a ovlivňování dopravních a přepravních procesů. Podstatné tedy je vzájemné 

provázání dílčích systémů tak, aby se dopravní systém využíval efektivněji a bylo 

možné zvýšit přepravní výkony, zvýšit bezpečnost dopravy, zlepšit komfort pro 

cestující apod. 

Kooperativní inteligentní dopravní systémy (C-ITS, též V2X nebo C2X) jsou definovány 

jako technologie umožňující vozidlům komunikovat mezi sebou navzájem, s okolní 

infrastrukturou i s dalšími účastníky dopravního provozu. Ve stávající podobě C-ITS 

představuje nástroj pro poskytování informací o silničním provozu a také pro 

ovlivňování dopravního proudu. Zároveň je C-ITS důležitým technologickým milníkem 

pro budoucí autonomní řízení vozidel ve větším měřítku. C-ITS tedy představují 

prostředek k dosažení cílů bezpečné, plynulé a automatizované mobility.  

Základním principem C-ITS je vzájemná výměna mezinárodně standardizovaných 

zpráv s jasně definovaným datovým obsahem, a to prostřednictvím různých 

komunikačních technologií. Nejpoužívanější je technologie krátkého dosahu ITS-G5 

(též DSRC 802.11p) operující ve vyhrazeném kmitočtovém pásmu 5,9 GHz. C-ITS 

může též fungovat přes datové sítě mobilních operátorů, v současné době především 

pomocí široce rozšířené sítě čtvrté generace mobilních sítí LTE, začínají se ale 

testovat i sítě 5G. V rámci jednoho C-ITS ekosystému může být současně využíváno i 

více komunikačních technologií, kdy se vzájemně doplňují výhody technologií krátkého 

dosahu (ITS-G5) a dlouhého dosahu (LTE). Takový systém je pak označován jako 

„hybridní“. 
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Obrázek 1 - Princip kooperativních systémů C-ITS 

Přestože je technologie C-ITS poměrně nová, je již nyní schopna poskytovat služby 

přínosné v současné podobě dopravního provozu, tj. i v prostředí s nízkou penetrací 

vozidel vybavených kooperativním systémem. Přestože se první C-ROADS 

implementace zaměřovaly především na extravilánové komunikace, Česká republika 

se jako zakládající člen od samého počátku soustředila také na rozvoj C-ITS v dalších 

prostředích – na železničních přejezdech a ve městech. Brněnské komunikace a.s., 

Dopravní podnik města Brna a Ředitelství silnic a dálnic ČR vybudovaly na území 

města Brna a v jeho okolí kooperativní ITS, který je v současné době pravděpodobně 

nejrozsáhlejším městským C-ITS systémem v Evropě. Mezitím se vývoj v Evropě 

posunul právě směrem k metropolitním oblastem, a důkazem je toho sada projektů C-

ROADS 2, které momentálně probíhají ve 43 evropských městech. 

Mimo subjekty veřejné správy, samosprávy a jim podřízených organizací hraje 

důležitou roli v rozvoji dopravních systémů soukromý sektor. Ten je obvykle nositelem 

inovací a poskytovatelem produktů a služeb, které se snaží monetizovat. Může se 

jednat například o výrobce vozidel vybavených C-ITS, poskytovatele informačních 

služeb, poskytovatele služeb mobilních sítí, průmysl ITS a C-ITS, pojišťovny, smluvní 

partnery měst a městských organizací atd. 
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 Rozvoj ITS a C-ITS v Brněnské metropolitní oblasti (využití sítí 5G) 

 

 

Dopravní problémy Brněnské metropolitní oblasti 

Rostoucí mobilita obyvatel klade zvýšené nároky na dopravní infrastrukturu. Vzhledem 

ke skutečnosti, že se většina cest stále realizuje individuální automobilovou dopravou 

(IAD), dochází k silnému zatěžování pozemních komunikací tímto dopravním módem, 

což má pak negativní vlivy i na další dopravní módy. Popsaná situace je platná 

zejména pro větší města s vyšší hustotou obyvatel, přičemž město Brno není výjimkou. 

Dopravní situace v Brně je navíc ovlivňována tangenciálním vedením nejvytíženější 

české dálnice D1, jejími křižovatkami s D2 a D52, a nedokončeným Velkým městským 

okruhem Brna (VMO).  

 
Obrázek 2 - Vymezení Brněnské metropolitní oblasti 

Důležitým kritériem pro definici dopravního prostoru BMO je vzdálenost výskytu 

dopravního problému od města Brna. Mnohé problémy v oblasti Brna začínají již v 

místech, odkud se do Brna cestuje, což může být i z poměrně velké vzdálenosti. Tato 

vzdálenost se může lišit podle toho podle toho, jaké konkrétní dopravní opatření má 

být pro eliminaci dopravního prostoru použito. 

Dopravní prostor BMO tedy nemusí být totožný s administrativním vymezením území 

BMO. Liší se podle geografického rozsahu působnosti dopravních opatření, kterými 

reagujeme na vyskytující se dopravní problémy. Podle typu opatření může být 

dopravní prostor BMO vymezen nejen administrativními hranicemi BMO, ale také 

hranicemi města Brna, rozsahem Jihomoravského kraje, dobou jízdy 45 min., dobou 

jízdy 2,5 hod. nebo hranicemi ČR. 
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Obrázek 3 - Dopravní prostor BMO podle vzdálenosti od Brna 

Reakce na dopravní problémy prostřednictvím vhodných opatření realizovaných v 

dopravním prostoru BMO je sdílenou odpovědností mnoha klíčových hráčů (KH) 

působících v oblasti. 

 

Mezi dopravní problémy identifikované v BMO lze zařadit: 

• dopravní systém nereflektuje problém suburbanizace a logistických center, 

ke kterému došlo v posledních 20 letech; 

• chybějící objízdné trasy a celkově nízká kapacita sítě pozemních 

komunikací; 

• nedostavěný brněnský velký městský silniční okruh, přetížené PK v centru 

města, nedokončené dálniční úseky; dálnice D1 částečně supluje funkci 

chybějící jižní části městského okruhu, čímž je plynulost provozu na D1 úzce 

provázána s dopravní situací ve městě a naopak; 

• chybějící obchvaty měst a obcí v dopravním prostoru BMO; 

• nízká podjezdná výška na několika místech páteřních komunikací v Brně 

kde často dochází ke kolizím větších nákladních vozidel s mostní konstrukcí; 

• významný vliv povětrnostní situace na snížení kapacity některých úseků sítě 

dopravním prostoru BMO; 

• nedostatečný počet a kapacita parkovacích míst pro osobní vozidla na 

sídlištích a v místech přestupu mezi individuální a veřejnou osobní 

dopravou; 

• nedostatečný počet bezpečných a chráněných parkovacích míst pro 

nákladní vozidla a zájezdové autobusy; 

• nesouvislá síť pozemních komunikací pro pěší a cyklisty. 

 

Existující ITS v Brněnské metropolitní oblasti 

Na území brněnské metropolitní oblasti se již lze setkat s velkým množstvím různých 

inteligentních dopravních systémů. Můžeme si všimnout například dynamicky 
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řízených světelných signalizační zařízení (SSZ) včetně preference VHD a C-ITS, 

Strategických detektorů a kamerového dohledového systému, tunelových staveb 

řízených z pracoviště CTD BKOM a parkovacích systémů. V BMO také funguje 

poskytování dopravních informací z DIC Brno a NDIC, řízení a organizace provozu 

veřejné osobní dopravy prostřednictvím dispečinků VHD a informování cestujících o 

veřejné osobní dopravě. 

Zajímavější je v tuto chvíli ale systém C-ITS který je v unikátní nejen v rámci ČR ale i 

v evropském a celosvětovém měřítku. Vybudování C-ITS ekosystému na území 

města Brna (a v jeho blízkém okolí) započalo se startem projektu C-ROADS CZ 

v roce 2016. Od té doby dochází k částečně koordinovanému rozvoji C-ITS díky 

subjektům BKOM, ŘSD, DPMB a HZS JMK. Vybudování dosavadního systému 

probíhalo v jednotlivých organizacích v rámci různých projektů, a tím i v různých 

časových obdobích a často také s rozdílnými motivacemi a cíli. Výsledkem je 

komplexní, hybridní C-ITS systém, ve kterém dochází ke vzájemnému předávání 

dopravních informací, a poskytující služby především výše uvedeným subjektům – 

provozovatelům C-ITS systémů v Brně. V rámci brněnského C-ITS ekosystému však 

zatím nejsou dobudovány všechny vazby a uvažované funkcionality, a není tak zatím 

plně využit potenciál vystavěné infrastruktury. 

 
Obrázek 4 - C-ITS systém v Brně 

Centrem C-ITS v BMO je back office (BO), centrální prvek C-ITS systému BKOM, který 

byl vybudován v roce 2018 v rámci projektu C-ROADS CZ. Je umístěn v centrální 

technickém dispečinku BKOM a na základě manuálního zadání dispečera tvoří C-ITS 

zprávy které distribuuje do registrovaných C-ITS jednotek. C-ITS BO umožňuje 

operátorovi vytvořit následující typy událostí: Práce na silnici, Stojící vozidlo, 

Nebezpečná lokalita, Dopravní nehoda, Nepříznivé povětrnostní podmínky, Místo 

zásahu složek IZS a Virtuální textový portál. C-ITS BO také zobrazuje aktuální stav C-
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ITS jednotek na infrastruktuře (RSU) i a ve vozidlech (OBU) registrovaných do C-ITS 

BO, spravuje C-ITS jednotky, umožňuje jejich konfiguraci vč. tzv. detekčních zón a je 

napojen na Integrační platformu C-ROADS CZ a vyměňuje si tak C-ITS zprávy s 

ostatními centrálními systémy C-ITS v ČR. I takto přijaté zprávy distribuuje do C-ITS 

jednotek. 

C-ITS BO také zajišťuje hybridní komunikaci (tj. distribuci C-ITS zpráv přes datové sítě 

mobilních operátorů) pro C-ITS jednotky, validuje příchozí zprávy a podepisuje zprávy 

odchozí; 

 
Obrázek 5 - Centrální technický dispečink 

V C-ITS BO je momentálně registrováno 31 RSU jednotek a 11 vozidlových OBU/RVU 

jednotek, které byly pořízeny v rámci projektu C-ROADS CZ. Další RSU jednotky, které 

si různí provozovatelé pořídili v rámci jiných projektů, v C-ITS BO zatím registrovány 

nejsou. 

Stávající technologické vybavení DPMB související se C-ITS bylo pořízeno v rámci 

projektu RIS II. Realizace probíhala v letech 2018–2019 a byla zaměřena zejména na 

vybavení celého vozového parku DPMB palubními informačními. Do oblasti C-ITS 

projekt zasahuje prostřednictví preference vozů MHD na křižovatkách. Palubní 

jednotkou umožňující komunikaci pomocí zvolené kombinace C-ITS a LTE muselo být 

vybaveno každé ze zhruba 800 vozidel DPMB v běžném provozu. Tato jednotka je 

úzce propojena s palubním počítačem, zejména (ale nejen) pro řízení preference. Pro 

zajištění preference bylo dalších 80 křižovatek v Brně vybaveno jednotkami RSU. 

 

Hasičský záchranný sbor Jihomoravského kraje se stal součástí brněnského C-ITS 

ekosystému po vzájemné dohodě s Brněnskými komunikacemi, kdy byla jedna z C-

ITS OBU jednotek pořízená v rámci projektu C-Roads umístěna do zásahového 

vozidla HZS JMK.  Jednotka ve vozidle zajišťuje absolutní preferenci vozidla HZS se 

zapnutým majákem při průjezdu křižovatkou vybavenou RSU jednotkou s touto 

funkcionalitou a také vysílání varovné zprávy o blížícím se vozidle IZS se zapnutým 
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majákem (v případě, že se vozidlo pohybuje), popř. o místě zásahu vozidla IZS (v 

případě, že vozidlo stojí na místě). Kromě první testovací jednotky si HZS JMK později 

nechalo C-ITS OBU jednotkami vybavit dalších 15 zásahových vozidel. 

ŘSD ČR jakožto správce pozemních komunikací státu (dálnic a silnic I. Třídy) má 

vybudovaný C-ITS systém, který je geograficky rozmístěn napříč celou republikou. 

Provozuje C-ITS BO plnící obdobné funkce jako C-ITS BO BKOM a zároveň je rovněž 

napojen na Integrační platformu a PKI C-ROADS CZ. Dochází tedy k okamžité výměně 

dat (C-ITS zpráv) mezi C-ITS systémy ŘSD ČR a BKOM. Zároveň jsou díky registraci 

do PKI tyto dva systémy vzájemně důvěryhodné. Na území Brněnské metropolitní 

oblasti ŘSD ČR momentálně provozuje celkem 25 RSU jednotek registrovaných do C-

ITS BO ŘSD. 

ŘSD ČR také na SSÚD Brno-Chrlice provozuje cca 70 C-ITS OBU jednotek 

umístěných v mobilních vozících, pracovních nákladních vozidlech a osobních 

referenčních vozidlech. 

 
Obrázek 6 - Rozmístění RSU v BMO 

 

Využití mobilních sítí 5G 

V současnosti je v C-ITS hlavní komunikační technologií ITS-G5 vyžadující instalaci 

palubní jednotky. Ve vozidlech obvykle není její instalace větším problémem, ale v 

případě zvláště zranitelných účastníků silničního provozu, jako jsou například chodci 

a cyklisté, už je její instalace obtížně realizovatelná. Fyzické rozměry jednotky a 

nutnost jejího napájení neumožňuje v tuto chvíli víc než prototypové instalace za 

účelem ověření technologie.  

Naopak mobilní telefony schopné využívat mobilní sítě 5G jsou již dostupné, jejich 

počet stále roste a uživatelé jsou zvyklí nosit tyto telefony většinu času při sobě. Také 

lokalizační modul GPS a otevřené operační systémy jsou dnes již běžnou součástí 

mobilních telefonu. 

Využít mobilní sítě 5G sice mohou všichni uživatelé C-ITS systému, jejich přínosy ale 

budou nejvýraznější u skupiny takzvaných zranitelných účastníků provozu – chodců a 

cyklistů. Telefony vybavené G5 modulem mohou šířit již definované zprávy CAM a 

DENM informující ostatní jednotky na jejich přítomnost, a naopak využít existující 

zprávy s možným přínosem pro chodce (například varování před blížícím se vozidlem 

IZS). 
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Obrázek 7 - Schéma uplatnění 5G do C-ITS v BMO 

RSU jednotky mohou vysílat MAP zprávu obsahující topologii křižovatky včetně 

chodníků, přechodů, pruhů a přejezdů pro cyklisty a také SPAT zprávy informující o 

signálech jednotlivých signálních skupin. Možnou úpravou pro zapojení zranitelných 

účastníků je doplnění 5G modulu do RSU tak, aby byly schopny komunikace s 

mobilními telefony zranitelných účastníků, alternativně je možné využití stávající 

komunikace přes BO. Varovné zprávy vytvořené telefonem s 5G budou 

prostřednictvím RSU převedeny do zpráv vysílaných ITS-G5 do vozidel. 

Jedním z možných využití sítí 5G je vytvoření varovné zprávy varující řidiče nebo 

autonomní vozidla před přítomností chodce nebo cyklisty v zamýšlené jízdní dráze 

platné pouze pokud se chodec ve vozovce skutečně nachází, a to ve chvíli kdy chodec 

ještě není v záběru vlastních senzorů vozidla. 

 

Obrázek 8 - Zpráva upozorňující řidiče na přítomnost chodců ve vozovce 
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Chytré telefony usnadňují mnoho oblastí života. Jejich používání ale také často odvádí 

pozornost uživatelů od jiných důležitých činností a vytváří nebezpečné situace. Jednou 

z těchto rizikových situací je nevěnování pozornosti dopravní situaci a následný vstup 

na řízený přechod pro chodce na signál stůj. 

Této časté rizikové situaci už mnohá města musela začít věnovat pozornost a s různým 

úspěchem se pokouší takovým situacím zabránit například piktogramy nebo instalací 

barevných světel na zemi na začátku přechodu (světla umístěná na zemi jsou na rozdíl 

od běžných návěstidel v zorném poli uživatele telefonu). 

Po přijetí SPAT a MAP zpráv může mobilní telefon vyhodnotit, kde se na křižovatce 

nachází, které signály jsou pro něj závazné a případně naplánovat svůj pohyb. Pokud 

mobilní telefon vyhodnotí, že se chodec chystá vstoupit na přechod na signál stůj, 

může chodce varovat vibracemi nebo zvukovým signálem a zobrazit varování přímo 

na displeji mobilního telefonu, kterému se uživatel věnuje. Takové varování bude pro 

uživatele velmi těžké přehlédnout a domníváme se tedy, že se jedná o spolehlivější 

řešení než stávající světelné signály umístěné na zemi v blízkosti přechodu.  

 

 
Obrázek 9 - Zamýšlená náhrada varovných piktogramů na chodníku zprávou na displeji telefonu 

Naopak křižovatka samotná může mobilní zařízení komunikující pomocí 5G využít k 

detekci a vyzvat fázi obsahující volno v požadovaném směru bez nutnosti stisknout 

výzvové tlačítko. 

 

3. Závěr 

I přesto že je stávající instalace C-ITS v brněnské metropolitní oblasti svým rozsahem 

a poskytovanými službami významná nejen v podmínkách české republiky ale i 

mezinárodně, stále poskytuje pouze zlomek možných přínosů plně rozvinutého C-ITS 

systému. 

Brněnský systém se v současné podobě skládá z vysokého množství jednotek, kterým 

dokáže poskytovat preferenci vozidlům hromadné dopravy a integrovaného 

záchranného systému a poskytovat informační a varovné služby malému množství 

vozidel vybavených palubními jednotkami. Pro zapojení většího množství uživatelů se 

jeví jako nejlepší možnost využití mobilních telefonů a mobilních sítí. Stávající sítě LTE 
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nepodporují některé služby ale pro využití všech možností C-ITS je nutné začít 

využívat možností sítí páté generace. 

Mobilní sítě umožní zapojit do systému také účastníky kteří nemohou využívat stávající 

řešení, a přesto potřebují ochranu v silničním provozu vzhledem ke své zranitelnosti – 

chodce a cyklisty. 
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PRŮBĚH ZAVÁDĚNÍ REZIDENTNÍHO PARKOVÁNÍ 
V BRNĚ V LETECH 2013-2023 

Ondřej Pitner, Útvar dopravního inženýrství, 
Brněnské komunikace a.s. 

ANOTACE 
Tento článek má za cíl osvětlit vývojový proces, kterým si prošel realizační projekt zavedení 
rezidentního parkování ve městě Brně, s důrazem na pohled ze strany projektování 
dopravního značení. Nemusí proto obsahovat všechny okolní součásti projektu, které sice 
měly také svůj velice zajímavý vývoj a historii, ale z hlediska tohoto shrnutí se jich dotkneme 
pouze okrajově. 

ANALYTICKÁ A NÁVRHOVÁ ČÁST PROJEKTU 
Zavádění rezidentního parkování (dále jen RP) v Brně reálně sahá do roku 2013, kdy byly 
Útvarem dopravního inženýrství Brněnských komunikací odevzdány analytická a návrhová 
část projektové přípravy. Tyto dokumenty byly vůbec první reálné práce v projektu RP. 
Analytická část měla za cíl popsat tehdejší stav problematiky statické dopravy v Brně a 
pojmenovat jeho problémy, konflikty s legislativou a silné a slabé stránky a byla odevzdána 
v prvním čtvrtletí roku 2013. Návrhová část následně měla za cíl uchopit závěry analytické části 
a pojmenovat možné způsoby řešení problémů a konfliktů pojmenovaných v analytické části 
a byla odevzdána na konci třetího čtvrtletí roku 2013. Obě dokumentace byly tak obsáhlé, že 
vyplnily každá jednu krabici formátu A3, o výšce cca 30 cm. 

POČÁTEK SAMOTNÉHO NÁVRHU DOPRAVNÍHO ZNAČENÍ 
Po dalších dvou letech vymýšlení, bádání a projednávání, se v roce 2015 konečně postoupilo 
do další fáze projektu, což bylo zadání čtyř prvních oblastí ke konkrétnímu návrhu dopravního 
značení, které měly v praxi prověřit, jak moc 
bude možné vyřešit problémy a konflikty 
stávající organizace statické dopravy pouze 
pomocí dopravního značení. Jednalo se o 
oblasti 1-01 Centrální oblast, 1-02 třída 
Kapitána Jaroše, 1-13 Grohova a 1-14 
Antonínská. V průběhu projektování se 
několikrát změnil názor vedení města na 
vzhled dopravního značení RP a všechny 
oblasti tak podstoupily celou řadu 
nekonečných změn. Jen vzhled a barva 
samotného vodorovného dopravního 
značení pro vyznačování úseků RP se měnil 
z bílého V 10d Parkovací pruh na modré 
V 10g Omezené stání několikrát tam a zase 
zpět, až nakonec bylo definitivně rozhodnuto 
o užití modrého V 10g. Tyto čtyři projekty 
byly dopracovány v květnu 2016 a následně 
byly při dlouhých místních šetřeních, za účasti 
zástupců Odboru dopravy Magistrátu města 

Čtyři pilotní oblasti placeného stání v roce 2018 
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Brna, Úřadu městské části Brno-střed a Brněnských komunikací, kompletně posouzeny a 
odsouhlaseny přímo na místě, ulici po ulici. 

PROJEKT SE ZAČÍNÁ POHYBOVAT VPŘED RYCHLEJI 
V květnu roku 2016 začal projekt postupovat mnohem rychleji ke zdárnému konci. Po dořešení 
dalších náležitostí, které přímo nesouvisely s dopravním značením, ale byly potřebné 
k provozu celého komplexního systému (následný monitoring parkovacích oprávnění, 
omezení a povolení vjezdu do specifikovaných oblastí, kamerový dohled v centrální oblasti, 
systém na vyřizování parkovacích oprávnění, webové stránky projektu s aplikacemi na platby, 
interaktivní mapou apod.), byly dokumentace těchto čtyř oblastí finálně odevzdávány 
v průběhu prvního čtvrtletí 2018 k zajištění dalšího postupu v procesu stanovení dopravního 
značení a následné realizace. 
Pilotní oblast placeného stání (dále jen OPS) 1-01 byla zrealizována přes letní prázdniny 2018 
a nařízením obce byla oficiálně zavedena od 1. 9. 2018 jako oblast se zpoplatněným 
parkováním. Další tři OPS 1-02, 1-13 a 1-14 byly zrealizovány v průběhu září a října 2018 a 
zavedeny od 1. 11. 2018. 

KOMUNÁLNÍ VOLBY 2018 PŘINESLY ZÁSADNÍ ZMĚNY V KONCEPCI PROJEKTU 
Po volbách na podzim 2018 došlo ke změně vedení města Brna, přičemž nové zastoupení 
nesouhlasilo s nastavením systému RP a trvalo na úpravách, proto bylo pozastaveno 
projektování dalších OPS než budou dohodnuty dílčí změny a proběhne jejich implementace 
do již zavedených oblastí. V průběhu zimních měsíců probíhaly vleklé diskuze o změnách a 
dalším směřování RP a došlo k velkým změnám 
nejen ve vzhledu dopravního značení, ale i 
v celkové filosofii projektu. 

Z hlediska dopravního značení bylo 
nejzásadnější změnou opuštění původní 
myšlenky, že u každého parkovacího úseku bylo 
pomocí barevných pruhů ve spodní části 
dodatkové tabulky konkrétně specifikováno, se 
kterým druhem parkovacího oprávnění jej lze 
využívat. Nový systém tuto variabilitu zrušil a 
nahradil pevným rozdělením města na tři 
definované zóny, podle vzdálenosti od 
centrální oblasti, a z těchto plyne, která 
parkovací oprávnění ve které lokalitě platí. 
V souvislosti se zavedením rozdělení na 
jednotlivé zóny došlo i k úpravám hranic některých OPS v okolí OPS 
1-01. 

Další velice viditelnou změnou bylo nahrazení dosud používaného svislého dopravního značení 
IP 12 Vyhrazené parkoviště za IP 13c Parkoviště 
s parkovacím automatem. 

Z těchto důvodů tak muselo dojít ke 
kompletnímu přeznačení všech již zrealizovaných oblastí. Dokumentace na tyto změny byly 
odevzdány ke stanovení v dubnu 2019 a k jejich realizaci došlo přes letní prázdniny. Celkem 
bylo vyměněno přes 300 jednotlivých svislých dopravních značek. 

Srovnání vzhledu dopravního značení před změnou 

v roce 2019 a po změně 

Barvy původního 

značení: 
modrá - rezident 

zelená - abonent 

oranžová - návštěvník 
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Jednou ze změn bylo i to, že s novým systémem již nejsou úseky RP regulovány přes víkend, 
ale pouze v pracovní dny a přes víkend tak již není potřeba mít vyřízené parkovací oprávnění. 
V praxi se tato změna ale projevila prakticky pouze v OPS 1-01, kde byly regulované části 
soboty. V ostatních oblastech se počítalo převážně s regulací od pondělí do pátku, se stejným 
časem platnosti pro všechny kategorie parkovacího oprávnění. 

ROZDĚLENÍ NA NÁVŠTĚVNICKÉ ZÓNY 
Systém parkování ve městě Brně je 
rozdělen do tří zón. Čím blíže centru 
města se nacházíme, tím dražší je 
parkování pro návštěvníka. Regulace 
všech zón platí pouze v pracovní dny, 
o víkendech a ve svátcích je parkování 
zdarma.  
Bezplatnou první hodinu lze využít 
jednou za kalendářní den. Zaplacené 
návštěvnické oprávnění platí v rámci 
celé zóny, je tedy možné se v době 
jeho platnosti volně pohybovat a 
parkovat po celé zóně, bez nutnosti 
se při každém parkování znovu 
registrovat a platit znovu. 
V zóně A je omezený vjezd do pěší 
zóny pouze na držitele povolení 
vjezdu, takže parkování v ní je 
umožněno pouze rezidentům a 
abonentům, návštěvník tuto možnost 
vůbec nemá. 
Zbytek města, který už není 
zobrazený na této mapě, spadá do 
zóny C. 

PRINCIP „KVĚTINKY“ 
Ze zahraničních zkušeností vyplynulo, že lidé 
bydlící na okraji jednotlivých oblastí, jsou 
znevýhodněni oproti těm, kteří bydlí uvnitř. 
V Brně se proto zavedl takzvaný princip 
„květinky“, který tento problém eliminuje. 
Rezidentní i abonentní parkovací oprávnění 
neplatí pouze v oblasti, pro kterou je vydáno 
(střed květinky), ale i pro všechny sousední oblasti 
v těsné blízkosti, které mají společnou hranici 
(okvětní lístky květinky). 
Díky tomuto kroku se držitelům parkovacích 
oprávnění značně rozšiřují možnosti, kde mohou 
zaparkovat bez nutnosti zaplatit jednorázovou 
návštěvnickou cenu za parkování. 
Tento princip není limitovaný ani hranicemi 
městských částí, ale pouze samotnými hranicemi 
oblastí. 

Schéma rozdělení města Brna na jednotlivé zóny 
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Okvětním lístkem však nemůže být OPS 1-01, ve 
které platí kromě RP i zákaz vjezdu mimo držitele 
povolení a toto povolení nemohou získat 
obyvatelé okolních oblastí. 

VLEČNÉ KŘIVKY A ROZHLEDOVÉ POMĚRY 
V rámci návrhu dopravního značení jsou ve všech křižovatkách a dopravně významných 
sjezdech a před přechody pro chodce a místa pro přecházení vynesena rozhledová pole, aby 
nedocházelo k situacím, kdy parkující vozidla brání ve výhledu. Jednotlivé situace jsou také 
prověřovány vlečnými křivkami, aby byl zajištěný bezproblémový pohyb vozidel napříč celou 
oblastí a nedocházelo k situacím, kdy parkující vozidla brání jejich průjezdu nebo výhledu. 
Obojí v praxi samozřejmě snižuje výsledné parkovací kapacity, ale jedná se o důležitý prvek 
pro zajištění bezpečnosti a plynulosti provozu. Zúžení dopravního prostoru zároveň napomáhá 
zklidnění dopravy v zóně 30. 

Příklad principu  „květinky“ 
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Podle tohoto prověření je následně navrhováno vodorovné dopravní značení tak, aby byla 
vyloučena statická doprava z kritických míst, jako jsou například nároží křižovatek nebo okolí 
vjezdů. Křižovatky jsou proloženy vlečnými křivkami vozidel na svoz odpadu, vjezdy potom na 
návrhové vozidlo dle skutečné situace na místě. 

VZOROVÉ LISTY PRO ŘEŠENÍ DOPRAVNÍCH SITUACÍ VE MĚSTĚ BRNĚ 
Spoustu různých dopravních situací je možné označit pomocí dopravního značení několika 
způsoby, aniž bychom se dostali do rozporu s legislativou. Například i obyčejné obecné 
vyhrazené parkoviště pro ZTP je možné označit nepřeberným počtem kombinací svislého 
dopravního značení. 

Příklad zklidnění křižovatky pomocí vodorovného dopravního značení. 
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Vzhled zónového dopravního značení v oblastech 

placeného stání 

Tato skutečnost se dlouhodobě nelíbí Dopravnímu 
inspektorátu Policie České republiky (dále jen PČR DI), 
z důvodu nesystémovosti a nekoncepčnosti. Proto již v roce 
2013, na začátku projednávání příprav na samotné 
projektování výkresů OPS, byly ve spolupráci mezi Odborem 
dopravy Magistrátu města Brna (dále jen MMB OD), PČR DI a 
Útvarem dopravního inženýrství Brněnských komunikací (dále 
jen BKOM ÚDI) vypracovány Vzorové listy – metodika pro 
řešení dopravních situací ve městě Brně. 
Tento dokument definuje způsoby označování konkrétních 
situací, které jsou preferovány pro užití na území města Brna 
a jsou pravidelně aktualizovány s ohledem na vývoj legislativy 
a zkušenosti z praktického využití. Postupem času se v tomto 
materiálu objevily i situace, které přímo nesouvisí s 
parkováním a PČR DI i MMB OD na něj odkazují projektanty při 
vyjádřeních k výkresům dopravního značení v Brně. Dokument 
je volně ke stažení na webových stránkách Brněnských komunikacích www.bkom.cz a 
dodržování těchto zásad výrazně zkracuje délku projednání jednotlivých projektů a usnadňuje 
získání vyjádření k návrhům. 

DOPRAVNÍ ZNAČENÍ V OBLASTECH PLACENÉHO STÁNÍ 
Pro rezidentní parkování je využíváno svislé i vodorovné dopravní značení. Na místních 
komunikacích mimo základní komunikační systém jsou zřizovány zóny 30. Díky tomuto snížení 
rychlosti dochází ke zmenšení rozhledových polí v křižovatkách, ve sjezdech, před přechody 
pro chodce, a místy pro přecházení. Tím dochází k mnohem menšímu úbytku počtu 
parkovacích stání, než kdyby byla zachována stávající rychlost. 
Jednotlivé parkovací úseky jsou potom označeny pomocí svislých dopravních značek a pro 
upřesnění rozsahu jsou  zároveň i vyznačeny pomocí vodorovného dopravního značení. 
Na místních komunikacích, které spadají do základního komunikačního systému, jsou většinou 
pouze označeny a vyznačeny parkovací úseky a nedochází zde ke snížení rychlosti. 

Zóna s dopravním omezením 
Kromě snížení nejvyšší dovolené rychlosti 
v dané lokalitě, obsahuje zónová značka i 
informaci o zákazu stání mimo vyznačená stání 
v dané oblasti, a informační text „OBLAST 
PLACENÉHO STÁNÍ“.  
Z této značky tak, kromě snížené rychlosti, pro 
řidiče navíc vyplývá, že smí stát pouze 
v předem definovaných úsecích určených pro 
parkování a v této oblasti tak pro něj neplatí 
obecná úprava podle zákona č. 361/2000 Sb. 

Metodika pro řešení dopravních 

situací ve městě Brně 

http://www.bkom.cz/
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Úsekové dopravní značení rezidentního parkování 
Zpoplatněný parkovací úsek je vždy označen 
pomocí SDZ IP 13c Parkoviště s parkovacím 
automatem, s doplněným patřičným 
symbolem, který řidiče informuje o 
organizaci parkování v daném úseku. Tato 
značka je dále doplněna o dodatkovou 
tabulku E 13 Text nebo symbol, která řidiče 
informuje o zóně, ve které se úsek nachází, 
době platnosti regulace parkování a 
povinnosti mít vyřízené parkovací oprávnění 
pro danou lokalitu. Druhá dodatková 
tabulka obsahuje informaci o čísle oblasti, ve 
které se úsek nachází. Toto značení je vždy 
doplněno o vodorovné dopravní značení 
V 10g Omezené stání, které jasně definuje 
úsek platnosti. 
Zóna je důležitá pro návštěvníky, protože 
určuje cenu návštěvnického parkování a 
dobu  platnosti regulace. 
Oblast je důležitá především pro rezidenty a abonenty, protože určuje platnost jejich 
parkovacího oprávnění v dané lokalitě. 
Číslo oblasti je vždy ve formátu x-yy (nebo xx-yy v případě městských částí s číslem větším než 
10) a je  tvořeno číslem městské části před pomlčkou a číslem dané oblasti v rámci městské 
části za pomlčkou. Například 1-01 tedy znamená první oblast městské části Brno-střed. 

Parkování pro motocykly a koloběžky 
V úsecích RP mohou motocykly parkovat zdarma, řidiči si ale nejprve musejí vyřídit parkovací 
oprávnění, které platí po dobu jednoho roku. Řidiči motocyklů bez tohoto oprávnění si musejí 
vyřídit a uhradit jednorázové návštěvnické oprávnění.  
Protože motocykly nevyžadují tolik prostoru jako automobily, jsou pro ně 
v OPS navrhována parkovací stání i tam, kde není možné z rozměrových 
důvodů navrhnout normová stání pro automobily. Jedná se například o 
různé zbytkové plochy u sloupů nebo u rozhledových polí křižovatek a 
přechodů pro chodce. Na těchto stáních mohou motocykly parkovat zcela 
zdarma, i bez nutnosti vyřizovat si parkovací oprávnění nebo platit 
v parkovacím automatu. 
Z důvodu boje proti odkládání sdílených koloběžek v nevhodných místech, 
jako jsou chodníkové plochy, čekací plochy přechodů pro chodce apod., se 
tato stání zpřístupnila i pro koloběžky. 
Tato stání jsou označena svislou dopravní značkou IP 11a Parkoviště, 
s dodatkovou tabulkou E 13 Text nebo symbol, která informuje o 
vozidlech pro která jsou stání určena. Dále tato stání bývají doplněna 
vodorovným dopravním značením V 10a/b/c Stání 
podélné/kolmé/šikmé, podle skutečné organizace statické dopravy 
v dané lokalitě, doplněným o symbol motocyklu. 

Vzhled úsekového dopravního značení 

rezidentního parkování 

Vzhled dopravního značení 

parkovacích stání 

pro motocykly a koloběžky 
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Obrátkové parkování 
Krátkodobá obrátková parkovací stání se zřizují hlavně v lokalitách, kde se nacházejí veřejné 
služby, (u polyfunkčních objektů, vzdělávacích zařízení, zařízení poskytujících zdravotní služby, 
apod.) a je proto nutné zde parkování časově regulovat, aby 
docházelo k potřebné obrátkovosti. Tato stání lze rozdělit 
na dva základní typy, parkoviště K+R a parkoviště 
s parkovacím kotoučem. 
Parkoviště K+R (Kiss and Ride; doslovně přeloženo „dej pusu 
a jeď“) jsou určena k zastavení a to pouze za účelem 
nastoupení a vystoupení osob, a okamžitému odjetí. Tato 
stání se zřizují tam, kde se nepředpokládá zdržení, převážně 
u škol vyšších stupňů, kde není potřebný doprovod dítěte do 
budovy, nádraží apod. Stání jsou označena svislou dopravní 
značkou IP 13e Parkoviště K+R, doplněnou o dodatkovou 
tabulku E 13 Text nebo symbol, která informuje o počtu 
stání a době platnosti a jsou vždy doplněna vodorovným 
dopravním značením V 10a/b/c Parkoviště 
podélné/kolmé/šikmé. 
Parkoviště s parkovacím kotoučem jsou určena 
k obrátkovému parkování s předpokládaným zdržením. Tato stání se zřizují převážně 
u mateřských škol, zdravotních zařízení, apod. Jsou také používána v místech, kde je potřeba 
zásobovat. Stání jsou označena svislou dopravní značkou IP 13b Parkoviště s parkovacím 
kotoučem, doplněnou o dodatkovou tabulku E 13 Text nebo symbol, která informuje o počtu 
stání a době platnosti a jsou vždy doplněna vodorovným dopravním značením V 10a/b/c 
Parkoviště podélné/kolmé/šikmé.  
Řidič je povinen při začátku stání umístit viditelně ve vozidle parkovací kotouč a nastavit na 
něm dobu začátku stání, kterou nesmí až do odjezdu měnit. 

Parkování pro elektromobily 
V roce 2022 byla uvedena do provozu první etapa zavádění parkovacích 
stání u dobíjecích stanic, určených pro nabíjení vozidel s elektrickým nebo 
hybridním pohonem, která provozuje město Brno, prostřednictvím městské 
firmy Teplárny Brno, a.s. Tato stání je nutné regulovat, aby byla zajištěna 
potřebná obrátkovost a aby zároveň nebyla obsazována vozidly s klasickým 
spalovacím motorem. Z těchto důvodů jsou tedy řešena jako vyhrazená 
parkoviště. 
Jsou označena svislou dopravní značkou IP 12 Vyhrazené parkoviště, 
doplněnou o dodatkovou tabulku E 13 Symbol nebo text, která řidiče 
informuje, že stání náleží do zóny E a lze je využít pouze s platným 
dlouhodobým oprávněním. Toto značení je vždy doplněno i o vodorovné 
dopravní značení V 10e Vyhrazené parkoviště, které 
parkovací stání jasně definuje. 
Nacházejí se i samostatně, v lokalitách mimo systém RP. 
Umístění a aktuální obsazenost těchto parkovacích stání lze 
snadno zjistit v interaktivní mapě, která se nachází na webové stránce 
www.parkovanivbrne.cz. Na této mapě lze zjistit i umístění všech ostatních druhů parkovacích 
stání (včetně obecných vyhrazených parkovacích stání pro ZTP, stojanů pro jízdní kola, 
parkovacích automatů apod.). 

Vzhled dopravního značení 

krátkodobého obrátkového parkování 

Vzhled dopravního značení dobíjecího 

parkování pro elektromobily 

http://www.parkovanivbrne.cz/
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DALŠÍ ROZŠIŘOVÁNÍ SYSTÉMU REZIDENTNÍHO PARKOVÁNÍ 
Po velkých změnách v roce 2019 se celý systém RP již stabilizoval a mohlo tak nerušeně a 
pravidelně každoročně docházet k jeho rozšiřování dál a dál od centra města. Proto se již 
pouze graficky podíváme, jakým tempem se tak děje od začátku v roce 2018, do příštího roku 
2024. 

2018 
Jak jsme si již popsali výše, v roce 2018 tedy byly zavedeny oblasti 1-01 Centrální oblast, 1-02 
třída Kapitána Jaroše, 1-13 Grohova a 1-14 Antonínská.  
Navíc v rámci principu květinky byly zavedeny i oblasti, jejichž obyvatelé mají nárok si pořídit 
parkovací oprávnění do těchto vyznačených oblastí. Byly to oblasti 1-03 Bratislavská, 1-04 
Špitálka, 1-05 Skořepka, 1-06 Mlýnská, 1-07 Trnitá, 1-09 Křídlovická, 1-10 Bezručova, 1-11 
Kopečná, 1-12 Pellicova, 1-15 Dřevařská, 1-16 Žižkova, 1-17 Lerchova, 3-01 Staňkova, 3-15 
Cimburkova a 4-01 Erbenova. 
  

Přehledová mapa zavádění RP v roce 2018 
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2019 
V roce 2019 proběhly v první fázi zavádění výše zmíněné rozsáhlé změny dopravního značení 
v již zavedených oblastech z roku 2018. Zároveň došlo i k lehkým úpravám hranic mezi OPS 1-
01, 1-02 a 1-13, a také k významným úpravám hranic OPS 1-04, 1-05 a 1-06, které byly 
v podstatě zrušeny a místo nich vznikly 2 nové OPS, 1-04 Koliště a 1-06 Špitálka s odlišnou 
prostorovou orientací vzhledem k Centrální oblasti. 
Ve druhé fázi zavádění už byly uvedeny další čtyři oblasti do režimu OPS, jednalo se o 1-03 
Bratislavská, 1-04 Koliště, 1-11 Kopečná a 1-12 Pellicova. 
V rámci principu květinky přibyly tento rok oblasti 1-06 Špitálka, 1-20 Žlutý kopec, 1-21 
Rybářská a 4-02 Francouzská. 
  

Přehledová mapa zavádění RP v roce 2019 
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2020 
Po mírné stagnaci roku 2019 se v roce 2020 systém RP začal rozrůstat vyšším tempem. V rámci 
čtyř fází bylo uvedeno do režimu OPS jedenáct oblastí. 
V městské části Brno-střed to byly OPS 1-06 Špitálka, 1-07 Trnitá, 1-09 Křídlovická, 1-10 
Bezručova, 1-15 Dřevařská, 1-16 Žižkova a 1-21 Rybářská. 
Dále se systém RP začal rozšiřovat i do městských částí Žabovřesky, ve které byla zavedena 
OPS 2-01 Zborovská a Královo pole, ve které byly zavedeny oblasti 3-01 Staňkova, 3-02 
Botanická a 3-03 Chodská. 
V rámci principu květinky byly nově zavedeny oblasti 1-08 Rosická, 1-18 Rezkova, 1-19 
Neumannova, 1-22 Červený kopec, 1-23 Polní, 1-24 Jílová, 1-27 Dvorského, 2-02 Sirotkova, 2-
03 Elišky Machové, 2-04 Haasova, 2-05 Záhřebská, 3-04 Poděbradova a 3-05 Vackova. 
  

Přehledová mapa zavádění RP v roce 2020 
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2021 
V roce 2021 pokračovala expanze systému RP v městských částech Žabovřesky a Královo pole. 
Celkem bylo ve čtyřech fázích zavedeno osm oblastí. Navíc ještě došlo k zavedení tří uličních 
úseků v OPS 6-01 Nové černovice, která patří do městské části Černovice. Tyto ulice byly 
vyznačeny jako RP, protože přímo navazují na OPS 1-06, což by v nich mohlo způsobovat 
problémy s parkováním místních občanů. 
V městské části Žabovřesky byly zavedeny OPS 2-02 Sirotkova, 2-03 Elišky Machové, 2-04 
Haasova a 2-05 Záhřebská. V městské části Královo pole byly zavedeny OPS 3-04 Poděbradova, 
3-05 Vackova, 3-06 Berkova a 3-07 Mojmírovo náměstí. 
V rámci principu květinky byly zavedeny oblasti 2-06 Vychodilova, 3-08 Dalimilova, 3-09 
Herčíkova, 3-10 Kolejní, 3-11 Kolejní, 3-12 Křižíkova, 5-01 Slevačská, 5-02 Rokycanova, 5-03 
Koperníkova, 5-04 Strakatého, 5-05 Krásného, 6-02 Staré černovice, 6-03 Průmyslová, 12-01 
Jundrov, 15-01 Kníničská a 15-02 Absolonova. 
  

Přehledová mapa zavádění RP v roce 2021 
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2022 
V loňském roce 2022 byl systém RP rozšířen do městské části Brno-sever a zavádění 
pokračovalo i v městské části Královo pole. V šesti fázích bylo zavedeno celkem sedm oblastí. 
V městské části Brno-sever se jednalo o OPS 4-01 Erbenova, 4-02 Francouzská, 4-03 
Jugoslávská, 4-04 Dukelská třída a 4-05 náměstí SNP. V městské části Královo pole potom o 
OPS 3-08 Dalimilova a 3-09 Herčíkova. 
V rámci principu květinky byly zavedeny oblasti 4-06 Soběšická, 4-07 Lesná a 16-01 Medlánky. 
  

Přehledová mapa zavádění RP v roce 2022 
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2023 
V letošním roce 2023 bude téměř dokončeno zavádění RP v městské části Brno-střed. 
Nevyznačené nadále zůstanou pouze oblasti, ve kterých se prakticky neparkuje na místních 
komunikacích ve veřejném prostoru. Dále bude zavedena jedna oblast v městské části Královo 
pole a dojde rovněž k prvnímu rozšíření RP do městské části Židenice. 
V městské části Brno-střed budou vyznačeny OPS 1-17 Lerchova, 1-18 Rezkova, 1-19 
Neumannova, 1-20 Žlutý kopec, 1-22 Červený kopec, 1-23 Polní, 1-24 Jílová, 1-26 Pšeník a 1-
27 Dvorského. V městské části Královo pole bude vyznačena OPS 3-15 Cimburkova a v městské 
části Židenice dojde k vyznačení části OPS 5-07, která byla zlegalizována v nedávné době podle 
principů OPS a bude tak stačit v ní pouze osadit svislé dopravní značky RP a stávající parkování 
vyznačit modrým vodorovným dopravním značením V 10g. 
V rámci principu květinky budou zavedeny oblasti 5-06 Slatinská a 10-01 Rybnická. 
  

Přehledová mapa zavádění RP v roce 2023 
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2024 
V příštím roce 2024 se v průběhu osmi fází počítá s vyznačením osmi OPS v městských částech 
Žabovřesky, Židenice, Brno-sever a Nový Lískovec. 
V městské části Žabovřesky bude vyznačena poslední zbývající OPS 2-06 Vychodilova. 
V městské části Brno-sever bude vyznačena OPS 4-06 Soběšická. Oblast 4-07 Lesná se bude 
vyznačovat na přání městské části až po vyřešení parkování v celé oblasti pomocí stavebních 
úprav, aby nedošlo k naprosté redukci oproti stávajícímu zvykovému stavu. V městské části 
Židenice budou vyznačeny OPS 5-01 Slevačská, 5-02 Rokycanova, 5-03 Koperníkova a 5-04 
Strakatého. Zahájeno a zároveň i dokončeno bude zavádění v městské části Nový Lískovec, kde 
budou vyznačeny OPS 10-01 Rybnická a 10-02 Oblá. 
V rámci principu květinky se v současnosti nepočítá se zavedením žádné nové oblasti, protože 
nedojde k rozšíření celého systému tak, aby byl přiveden k dalším městským částem, které již 
přistoupily k RP. 
  

Přehledová mapa zavádění RP v roce 2024 



53 

 

ZÁVĚR 
Během dlouhých let od počátku projekčních příprav bylo na rezidentním parkování v Brně 
odvedeno velké množství práce velké spousty lidí z různých organizací a je jen dobře, že celý 
systém funguje a soustavně pokračuje ve svém růstu. 
V rámci realizace rezidentního parkování spustilo město Brno i rozsáhlou informační kampaň 
pro veřejnost, která zahrnuje různá setkání s občany, mediální osvětu a mimo jiné i spuštění 
informační webové stránky www.parkovanivbrne.cz, na které je možné získat všemožné 
informace o projektu rezidentního parkování, odpovědi na nejčastější dotazy občanů, odkaz 
na Online parkovací automat, obsáhlou interaktivní mapu a spoustu dalších užitečných 
nástrojů. 
Nezbývá tedy než popřát rezidentnímu parkování, ať vše i nadále funguje a plní očekávání, 
která jsou do něj vkládána. Už za ta dlouhá léta, které zabrala příprava jeho realizace, si to 
jednoznačně zaslouží. 
Vypracoval: Ondřej Pitner, Brněnské komunikace - Útvar dopravního inženýrství 
V Brně dne: 30. 3. 2023 

  

http://www.parkovanivbrne.cz/
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VYUŽITÍ DAT Z ADAS VOZIDEL (MERCEDES A 
DALŠÍ) PRO ÚDRŽBU A PASPORT VOZOVEK 

ING. LUBOMÍR ŠEMBERA 

 

Abstrakt: 

Použití pokročilých asistenčních systémů pro řidiče (ADAS) ve vozidlech poskytuje příležitost 

ke sběru cenných dat pro údržbu a zlepšování silnic. Tyto systémy, které zahrnují funkce, jako 

je varování před opuštěním jízdního pruhu a automatické nouzové brzdění, mohou 

shromažďovat data o stavu vozovky, vzorcích provozu a počasí. Tato data lze poté analyzovat 

a identifikovat oblasti vyžadující údržbu, jako jsou výmoly nebo poškozená zábradlí. Využitím 

dat ADAS mohou posádky údržby silnic efektivněji reagovat na problémy a upřednostňovat 

opravy na základě závažnosti problému. 

Kromě údržby lze data ADAS využít také ke zlepšení návrhu silnic a infrastruktury. 
Analýza údajů o vzorcích provozu a stavu vozovky může pomoci identifikovat oblasti, 
kde lze provést zlepšení pro zvýšení bezpečnosti a účinnosti. Například údaje o 
dopravním proudu a nehodovosti mohou informovat o umístění dopravních signálů a 
značek, zatímco údaje o stavu vozovky mohou informovat o rozhodnutích o úpravě 
povrchu nebo rozšíření silnic. Začleněním dat ADAS do procesu plánování mohou 
projektanti silnic vytvořit bezpečnější a efektivnější infrastrukturu. 

Použití dat ADAS pro údržbu a zlepšování silnic vyžaduje efektivní sběr dat a systémy 
řízení. To zahrnuje použití měřicích vozidel ke sběru údajů o stavu vozovky a vzorcích 
provozu, stejně jako použití sledovacích systémů ke sledování polohy a činnosti 
vozidel údržby. Kromě toho lze ke správě údajů o silniční infrastruktuře a majetku 
použít katastr nemovitostí. Zavedením těchto systémů může být údržba a zlepšování 
silnic efektivnější, což vede k bezpečnější a spolehlivější dopravní infrastruktuře. 

 

Obr. 1 Data ze systémů ADAS zdroj Mercedes Data 
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Jaké funkce ADAS poskytuje? 

Významné pokroky v bezpečnosti automobilů v minulosti (např. sklo odolné proti 
rozbití, tříbodové bezpečnostní pásy, airbagy) byly prvky pasivní bezpečnosti, jejichž 
cílem bylo snížit počet zranění při nehodě. V současné době systémy ADAS aktivně 
zvyšují bezpečnost tím, že snižují výskyt nehod a zranění cestujících pomocí 
vestavěného vidění. Existuje mnoho funkcí, které ADAS poskytuje, některé z nich jsou  

Adaptivní tempomat ACC (Adaptive Cruise Control): Tato funkce se hodí při jízdě 
na dálnicích. Tam může být pro řidiče obtížné sledovat rychlost svého vozu a 
vzdálenost mezi vozidlem vpředu. ACC může řidičům pomoci udržet určitou rychlost a 
vzdálenost mezi vozidlem řidiče a vozidlem před ním. Může brzdit nebo dokonce 
zrychlovat vozidlo a přizpůsobit se vzdálenosti mezi vozidlem řidiče a vozidlem před 
ním. Může se dokonce úplně zastavit a pak se vrátit na zadanou rychlost.  

Inteligentní přizpůsobení rychlosti (ISA): Tento systém informuje řidiče, zda vozidlo 
dodržuje rychlostní limit nebo ne. Některé systémy ISA pouze varují řidiče o 
rychlostním limitu, zatímco některé upravují rychlost samy. Bere informace o 
překročení rychlosti pomocí senzorů a kamer přítomných ve vozidle a zpracovává 
informace.  

Systémy varování před kolizí (CWS): Systém varování před kolizí (CWS) detekuje 
blížící se nehodu pomocí GPS RADARU a zvukově upozorní řidiče. 

Upozornění na opuštění jízdního pruhu (LDW): LDW je funkce, která 
upozorní/varuje řidiče, když řidič přejíždí do jiného jízdního pruhu bez použití blinkrů. 
Výstrahy nebo varování mohou být ve formě zvuku nebo obrazu. Tento systém bere v 
úvahu značení jízdních pruhů a informuje, zda řidič přejede do jiného jízdního pruhu.  

Varování před čelní kolizí (FCW): FCW bere v úvahu rychlost vozidla, vozidla vpředu 
a vzdálenost mezi oběma vozidly. Pošle upozornění řidiči, pokud se obě vozidla 
dostanou příliš blízko. Jedna věc, kterou bychom měli poznamenat, je, že FCW nebude 
mít vozidlo pod kontrolou, místo toho bude posílat varování prostřednictvím audio nebo 
vizuálního vyskakovacího okna.  

Automatický asistent dálkových světel (AHB): Při jízdě v noci může systém 
automatických dálkových světel (AHB) zapnout dálková světla, když kamery nenajdou 
žádné vozidlo před sebou, a přepnout zpět na potkávací světla, pokud jsou vozidla 
před vámi. To je pro řidiče obrovské pohodlí. 

Rozpoznávání dopravních značek (TSR): Systém TSR je účinný při rozpoznávání 
běžných dopravních značek, jako je "stop", "zákaz odbočení vpravo" nebo "odbočení 
vpravo" pomocí technik zpracování obrazových dat. Systém dokáže rozpoznat různé 
tvary, jako jsou trojúhelníky, obdélníky a šestiúhelníky, a barvy jako červená, žlutá 
nebo modrá. 

Detekce objektů: Detekce objektů je klíčovou technologií ADAS, která umožňuje 
automobilům rozpoznat věci, jako jsou jízdní pruhy pro chodce, aby se zvýšila 
bezpečnost silničního provozu.  
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Detekce chodců: Funkce detekce chodců detekuje lidské pohyby pomocí pokročilých 
senzorů a varuje řidiče nebo automaticky zabrzdí vozidlo, pokud je v cestě chodec 
mezi určitým rozsahem rychlosti – obvykle kolem 40 km/h. 

Automatické nouzové brzdění (AEB): Tato funkce dokáže detekovat zpomalení 
nebo zastavení provozu vpředu a okamžitě aktivovat brzdy, pokud řidič nereaguje. To 
využívá senzory ke sledování vozidel vpředu a automatickému brzdění, pokud je 
pravděpodobná nehoda. 

Jaké technologie ADAS používá? 
 
Ve vozidle jsou vyžadovány senzory, které nahrazují nebo doplňují smysly řidiče. 
Lidské oči jsou primárním senzorem, který používáme při řízení, ale stereoskopické 
obrazy, které nabízejí, musí být zpracovány v našem mozku, aby určily relativní 
vzdálenost a vektory ve třech rozměrech. 
Používáme také naše uši k identifikaci zvuků, klaksonů jiných vozidel, výstražných 
zvonků železničních přejezdů a dalších zvuků. Všechny tyto vstupy jsou zpracovávány 
našimi mozky a propojeny s našimi znalostmi pravidel řízení, abychom mohli bezpečně 
řídit a reagovat na neočekávané situace. Několik technologií je seskupeno, aby ADAS 
fungoval. Jedná se o tyto technologie: 

RADAR: Rádiová detekce a měření vzdálenosti, senzory RADAR se používají ve 
vozidlech ADAS k detekci objektů před vozidlem. RADAR je jedním z mnoha 
senzorových systémů používaných v ADAS pro předcházení kolizím, identifikaci 
chodců a cyklistů a doplnění kamerových snímacích systémů založených na vidění. 
Vzhledem k tomu, že radarové signály mohou cestovat až 300 metrů před vozidlem, 
jsou velmi užitečné při jízdě vysokou rychlostí. Díky svým vysokým frekvencím mohou 
velmi rychle detekovat jiná vozidla a překážky. RADAR může také "vidět" přes špatné 
počasí a další okluze viditelnosti. Protože jejich vlnové délky jsou dlouhé jen několik 
milimetrů, mohou detekovat objekty velké až několik centimetrů. 

LiDAR: Light Detection and Ranging (LiDAR) je systém, který se používá k detekci 
objektů a mapování jejich vzdáleností v reálném čase. V jádru je LiDAR typem radaru, 
který jako zdroj používá lasery. Jedna věc, kterou je třeba poznamenat, je, že lasery 
používané v LiDARu jsou stejné jako ty, které se používají v obchodech s potravinami. 
Špičkovější senzory LiDAR se otáčejí a vyzařují tyto "pro oči bezpečné" lasery ve 
všech směrech. LiDAR senzory mohou být uvnitř vybaveny 128 lasery. Čím více 
vrstev, tím lépe, protože pomáhá při vytváření přesného 3D mračna bodů. 

V2X: Vehicle to Everything (V2X) je důležitou součástí ADAS. Tato komunikace se 
týká komunikace mezi vozidlem a jakýmkoli subjektem, který může vozidlo ovlivnit 
nebo je jím ovlivněn. Jedná se o vozidlový komunikační systém, který integruje 
specializovanější typy komunikace, jako je V2I (vozidlo-infrastruktura), V2N (vozidlo-
síť), V2V (vozidlo-vozidlo), V2P (vozidlo-chodec) a V2D (vozidlo-řízení) (vozidlo-
zařízení). 

GNSS: Global Navigation Satellite System je vysoce přesný navigační systém, který 
vozidla používají k tomu, aby se autonomní automobily staly realitou. Tato technologie 
je daleko před tím, co nyní známe jako "GPS". Spotřební (nevojenský) GNSS má 
polohovou přesnost zhruba jeden metr. To je dostačující pro běžný navigační systém 
v automobilu řízeném člověkem. Pro skutečnou autonomii je však vyžadována 
centimetrová přesnost. 
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Kamera: V dnešních automobilech ADAS lze vidět více kamer, které vidí různými 
směry. Jejich výstupy jsou nyní využívány k vývoji trojrozměrné reprezentace okolí 
vozidla v počítačovém systému ADAS, nikoli pouze pro bezpečnost. Kamery se 
používají pro různé účely, včetně rozpoznávání dopravních značek, čtení čar a dalšího 
dopravního značení, rozpoznávání chodců a překážek a mnoho dalšího. Mohou být 
také použity pro zabezpečení, detekci deště a další komfortní aplikace. 

Jak probíhá sběr dat ADAS? 
Na první pohled se technologie ADAS může zdát jednoduchá. Data shromažďují různé 
senzory, včetně radarů krátkého a dlouhého dosahu, kamer s nízkým a vysokým 
rozlišením a dokonce i LiDAR (3D laserové skenovací senzory). Tyto informace jsou 
využívány elektronickou řídicí jednotkou vozidla (ECU) k přijetí vhodného rozhodnutí 
při řízení, jako je varování, zpomalení nebo brzdění. Podmínky v reálném provozu 
nejsou však jednoduché.  
 
Proces shromažďování datových sad ADAS vypadá nějak takto: 
Nejprve jsou surová data, jako jsou data o vozidle a další data ze senzorů, 
shromažďována ze silnice pomocí senzorů, jako jsou RADAR, LiDAR, videokamery, 
GPS / GNSS, SONAR a další.  Prvním krokem k vývoji ADAS a validační infrastruktuře 
je pak příprava dat, ve kterých se obohacování dat provádí kontrolou dat, označením 
a přidáním metadat k datům. Dalším krokem je vytvoření testovacích sad pro 
požadované modely, scénáře, simulace a očekávané reakce. Data jsou pak ověřena 
a hardware a software jsou testovány pomocí testovacích sad, které streamují 
hardware a software ve smyčce. 
Dalším krokem je analýza dat. Analýza výsledků testů, správa testů a vytváření sestav 
jsou kroky zahrnuté v analýze. Data jsou archivována, nyní lze data uchovávat po celá 
desetiletí a lze je rychle obnovit. V současnosti je lze použít pro návrh a vývoj, 
trénování algoritmů ADAS a vývoj modulů. 
ADAS se zabývá nejdůležitějším aspektem cestování: bezpečností osob. Vzhledem k 
tomu, že lidská chyba způsobuje více než 90% dopravních nehod, zranění a úmrtí, 
každý průlom v ADAS má jasný a absolutní účinek na prevenci zranění a úmrtí. 
 
Závěrem lze říci, že data ADAS mohou být cenným zdrojem dat. Shromažďováním a 
analýzou dat o chování při řízení a stavu vozovky mohou vědečtí pracovníci získat 
poznatky, které mohou ovlivnit návrh vozovek a infrastruktury, což nakonec povede k 
bezpečnějším a efektivnějším dopravním systémům. Jak se systémy ADAS rozšiřují, 
je pravděpodobné, že se tato data stanou stále důležitějším nástrojem pro tvůrce 
dopravních politik i profesionály v dopravě. 
 

  



58 

 

NOVÉ APLIKACE V GIS BKOM 
BC. PAVEL KUBÍČEK DIS., 

BRNĚNSKÉ KOMUNIKACE A.S. 

 
Společnost Brněnské komunikace a.s. je správcem místních komunikací v Brně. K efektivní 
činnosti správy byl již v roce 1992 založen digitální pasport komunikací. Ten se postupně 
vyvíjel a zdokonalovat do dnešní podoby geografického informačního systému od 
společnosti CDSw. Vývoj však bude pokračovat i v budoucích letech kvůli potřebě zpřístupnit 
získaná geodata většímu počtu uživatelů. Dnešní programy zaměřené na GIS dokáží 
zpracovávat ohromná množství geodat a vytvářet různé analýzy díky nimž vznikají pohledy 
na mapu území s rozmanitým zaměřením. Mnoho těchto pohledů na mapu zobrazují 
například aplikace magistrátního GISu města Brna.  
Pasport komunikací ve městě Brně zajišťuje devět aplikací, které umožňují uchovávat 
prostorové grafické informace o objektech komunikací (plochy, linie, body i texty), ale i jejich 
databázové atributy.  
Jedná se o tyto aplikace: 

TEPAOS (pasport plošných objektů komunikací jako vozovky, chodníky, cyklostezky, zeleň, 
parkoviště, schodiště, mosty ad.) 
DOPRAVA (pasport dopravního značení včetně tvorby dat pro systém rezidentního 
parkování) 
KANALIZ (pasport prvků odvodnění na komunikacích města Brna) 
DBZ (pasport dopravně bezpečnostních zařízení jako například zábradlí, svodidla, zdi ad.) 
SSZ (pasport světelného signalizačního zařízení a jeho příslušenství, metropolitní optické sítě 
a dalších prvků dopravní infrastruktury zajišťující koordinaci dopravy) 
LINSTS (závazný pasport uliční liniové sítě pro město Brno dle příkazní smlouvy Odboru 
dopravy MMB) 
EBU (pasport zajišťující evidenci drobných stavebních zásahů do komunikačních ploch) 
UCHO (pasport zimní údržby chodníků a ostatních veřejných ploch) 
ZUK (pasport zimní údržby vozovek na silnicích, místních a některých účelových 
komunikacích v Brně) 
V poslední době víc a víc využíváme možnosti připojovat dokumentace přímo k jednotlivým 
prvkům pasportu. Umožňuje to především snadnější digitalizace dokumentace, požadavek 
dodání projektové dokumentace i v digitální formě a nakonec i snadné pořizování 
fotodokumentace na mobilní telefony. Jednotlivé aplikace byly proto tvůrcem postupně 
vylepšeny o možnost efektivně připojit různé druhy dokumentů v digitální podobě. Jedná se 
především o soubory typu PDF, JPG, DOC, XLS, ale i archívy ZIP.  
Připojování dokumentace k jednotlivým prvkům je nejvíce využíváno v aplikaci TEPAOS a 
LINST. U těchto aplikací existují dva způsoby připojení dokumentů.  

• Základní, kdy jednoduše k vybranému prvku či vybrané množině prvků funkcí Editace 

dokumentace přiřadíme potřebný soubor a ten se potom objeví zase pod ikonou 

Dokumentace. Výhodou tohoto způsobu je, že po najetí kurzorem myši na prvek 

obsahující obrazový soubor se objeví náhled připojené obrazové dokumentace. 
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  Obr. 1   Zobrazení náhledu fotodokumentace při najetí kurzoru na prvek, jež má 

dokument k sobě připojený 

• Založením záznamu v číselníku dokumentací, kdy se následně přiřazený dokument 

objeví v jedné z několika karet v atributech prvku. Tuto možnost využíváme při 

vkládání konkrétních typů dokumentací jako jsou stavební povolení, kolaudace, 

předávací protokoly, geodetická zaměření aj. týkající se většího množství prvků. 

 
Obr. 2   Názvy číselníků připojovaných dokumentací 

V aplikaci LINSTS jsou nejčastěji připojovanými dokumenty „Rozhodnutí o zařazení 
pozemní komunikace do kategorie místní komunikace“. Tyto dokumenty mají právní 
váhu a jsou součástí většiny vyjádření. Tím, že jsou v digitální formě přístupné v GISu 
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společnosti BKOM, nemusejí žadatelé o tuto informaci obtěžovat zaměstnance 
evidence pasportu, protože si  dokument zobrazí sami. 

 
Obr. 3   Připojený dokument v aplikaci LINSTS 
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Obr. 4   Připojený dokument v aplikaci TEPAOS 

Ať použijeme první či druhý způsob připojení dokumentů k objektu, máme vždy v tomto 
procesu připojování na výběr, jak bude aplikace připojovaný soubor načítat. Variantou je: 

o použít volbu Nový dokument, kdy pouze vybereme soubor uložený na disku počítače 

či jinde v lokální síti. Tento soubor se zkopíruje do jediného dokumentačního souboru 

v interním formátu NX3 umístěném na GIS serveru a stane se tak součástí mnoha set 

jiných dokumentů. Ovšem pouze pro konkrétní aplikaci.  

o vybrat dokument již jednou vložený z dokumentačního souboru na GIS serveru 

volbou Odkaz do místního úložiště 

o nebo využít volbu Nový odkaz URL, při které je potřeba určit cestu k souboru v místní 

síti. Zde mohou vznikat problémy se zobrazením u některých uživatelů aplikací, kteří 

nemají přístupová práva k místu na nějž okazuje link. Výhodou je, že se nezatěžuje 

GIS server dalším objemem dat. 

 
Obr. 5   Varianty načítání připojeného dokumentu 

Ostatní aplikace pasportu ( tedy mimo TEPAOS a LINSTS ) mají schopnost připojovat 
dokumenty pouze prvním základním způsobem. Zatím u nich nevznikla potřeba vkládat 
dokumenty prostřednictvím číselníků. V případě potřeby požádáme tvůrce aplikací o 
doplnění této možnosti.  
Nejčastějšími dokumenty, jež připojujeme v těchto ostatních aplikacích jsou: 
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▪ DOPRAVA – fotodokumentace dopravního značení (pro oblasti rezidentního 

parkování jde o nutnou potřebu) 

▪ KANALIZ – fotodokumentace prvků odvodnění a výsledky kamerových zkoušek 

▪ DBZ - fotodokumentace prvků dopravního zabezpečení 

▪ SSZ – fotodokumentace fyzického uložení kabeláže nebo chrániček ve výkopech či 

prvků signalizačního a dalšího elektronického dopravního zařízení, schémata zapojení 
obvodů i okótované výkresy pasportizovaných zařízení 
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Zcela novou aplikací v pasportu BKOM je TECHMAP. Slouží k evidenci a vyřizování žádostí o 
stanovisko k existenci prvků technické infrastruktury.  Je provázána s webovým formulářem, 
který je umístěný na stránkách společnosti BKOM na adrese https://techmap.bkom.cz/ 
Žadatel v tomto formuláři vyplní kontaktní údaje, zvolí si formát souboru s prvky technické 
infrastruktury v zájmovém území (PDF, DGN nebo oba) a v mapovém okně vytvoří polygon 
zájmové oblasti. Zájmová oblast může sestávat až z devíti polygonů. Pokud má k dispozici 
zájmové území definované polygonem v digitální podobě (DGN, PDF, JPG) může jej pro 
zpřesnění zákresu připojit k žádosti. Po ověření captch kódu lze žádost odeslat.  

 
Obr. 6   Webový formulář žádosti 

Operátor pak v desktopové aplikaci TECHMAP vidí všechny žádosti odeslané přes webový 
formulář v tabulce, kde každý řádek představuje jednu žádost. Tato tabulka je editovatelná a 
lze do ní přidávat další řádky s žádostmi, které byly doručeny jiným způsobem (většinou přes 
podatelnu společnosti). Automaticky se vytváří unikátní identifikátor žádosti, ale zároveň je 
možno do jiného atributu doplnit identifikátor přiřazený podatelnou. Rovněž se automaticky 
vyplní atribut Stav žádosti na hodnotu „Přijato a vyřizuje se“. Po vyřízení žádosti změní 
operátor hodnotu na „Vyřízeno“.  
 
 

https://techmap.bkom.cz/
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Obr. 7   Tabulka žádostí 

Postup vyřízení žádosti 
V seznamu žádostí si operátor zobrazí vybranou žádost v mapovém okně a pokud má 
připojeny sdílené aplikace Kanaliz a SSZ, pak ihned vidí, zda se v zájmovém území nachází 
prvky technické infrastruktury, které jsou vedeny v pasportu BKOM.  
Jestliže si žadatel vybral formát výstupního souboru PDF, pak stačí provést pouhý tisk výřezu 
obrazovky se zájmovým územím a zobrazenými prvky technické infrastruktury do formátu 
PDF.  

 
Obr. 8   Zobrazení zájmového území s prvky technické infrastruktury vedené v pasportu 

BKOM 

V případě výstupního formátu DGN musí operátor v příslušné aplikaci (KANALIZ nebo SSZ) 
provést výběr prvků v zájmovém území. Toto zájmové území si zobrazí a zvolí jako zájmovou 
oblast opačným způsobem tak, že si připojí sdílenou aplikaci TECHMAP a odtud použije 
polygon zájmového území.  
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Obr. 9   Výběr prvků odvodnění v aplikaci KANLIZ 

Graficky vytvořený výběr je ještě nutné odfiltrovat tak, aby neobsahoval pomocné prvky, 
případně prvky, které nejsou ve správě BKOM (pokud to není žádoucí). Posledním krokem je 
export vybraných prvků do formátu DGN.  
Takto vyexportovaná zájmová data (nebo jen soubor PDF) jsou následně s vyjádřením 
jednotlivých správců za BKOM předána žadateli.  
 

 
Obr. 10   Schéma postupu vyřízení žádosti 
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Abstrakt 

Koncept 15-minútového mesta ako decentralizovaného obytného prostredia, v ktorom sú 

všetky základné životné potreby vzdialené do štvrť hodiny cesty pešo alebo na bicykli, je 

aktuálnym urbanistickým trendom, ktorý sa udomácňuje aj v našich podmienkach. Koncept, 

ktorý nie je nový pre európske mestá, stimuluje návrat k miestnemu životu vo svojej štvrti. 

V rámci nej sú časy na dochádzanie kratšie, ľudia sú menej závislí od áut a komunity sú 

prepojenejšie. Koncept sa javí byť zároveň zásadným predpokladom pre splnenie 

klimatických cieľov 2030 a 2050.  

Príspevok sa tak zameria na rozbor atribútov, ich stavu v rámci bratislavských podmienok, 

a bude ilustrovať ich aplikovateľnosť do praxe na koncepte urbanistickej štúdie Mlynské Nivy 

ako i na čiastkových realizáciách súvisiacich s podporou alternatívnych foriem mobility, 

zvyšovaním jej komfortu či atraktivity ako i atraktivity verejného priestoru.  

 

Kľúčové slová: 15 minút, mesto, chôdza, bicykel, MHD, služby 

 

1. Úvod (koncepcia 15-minútového mesta) 

“15 minútové mesto” predstavuje na území mesta oblasť či mestskú štvrť, kde sú pre 

obyvateľov v pešej dochádzkovej vzdialenosti do 15 minút (rádius zhruba 800 m) dostupné 

služby z oblasti školstva, zdravotníctva, sociálnych služieb, komerčná občianska vybavenosť, 

pracovné príležitosti, prostredie na aktívny odpočinok vo forme športu či relaxu a regenerácie 

v bezpečnom prostredí. Takáto oblasť/štvrť mesta je dobre napojená na nosný systém 

hromadnej dopravy a je teda prepojiteľná s inými, či už rovnakými oblasťami, alebo na 

nadradené systémy celomestskej občianskej vybavenosti. Koncept 15 minútového mesta 

zefektívňuje mobilitu obyvateľov a zvyšuje bezpečnosť a kvalitu života v mestských 

štvrtiach. 

 

V súčasnosti územie Mlynských nív predstavuje rozsiahly brownfield na území mesta 

o veľkosti samostatnej mestskej štvrte s rozlohou 138 ha. Územie sa nachádza v blízkosti 

centra mesta v tzv. vnútornom meste v tesnom dotyku zo západu s celomestským centrom 

mesta, kde sa rozvíja zástavba formou výškových stavieb, zo severu v nadväznosti na 

pôvodnú zástavbu kompaktného mesta, z východu v nadväznosti na novodobú zástavbu 

sídliskových štruktúr a z juhu v kontakte so špecifickým priestorom Zimného prístavu 

s potenciálom na transformáciu na osobný prístav. 

 

Územia pôvodne tvorili továrne a skladové areály, ktoré sa na prelome milénia transformovali 

na územia tvoriace centrum zamestnanosti v podobe administratívnych komplexov a areálov 



67 

 

business centier. Územie sa ani dnes nerozvíja rovnomerne a aj pri dielčích prestavbách si 

naďalej zachováva areálový charakter bez jasného uličného systému s rozsiahlymi plochami 

parkovísk na teréne, s nepriepustnosťou územia, bez diverzifikácie funkčného využitia 

územia, ťažiskovo obsluhované individuálnou automobilovou dopravou.  

 

 

 
 

Obr. 1. Schéma konceptu 15-minútového mesta [1] 
 

Princípy 15 minútového mesta 

• Moderné kompaktné mesto – Návrh novej mestskej štvrte komplexného mestského 

prostredia ako 15 minútového mesta pre peší pohyb.  

• Komplexné mestské prostredie – Transformácia monofunkčného územia na 

polyfunkčné mestské prostredie s doplnením funkcie bývania s podielom nájomného bývania 

v zóne.  

• Prepojenie riešeného územia na kontaktné zóny (Zimný prístav, Pribinova, 

Chalupkova, Mlynské Nivy, Ružová dolina, Trávniky, Prievoz, Domové role) s dôrazom na 

prepojenia verejných priestorov. 

• Adaptácia na zmenu klímy – Vytvorenie zdravého mestského prostredia s funkciou 

psychohygieny a vhodných mikroklimatických podmienok: 

▪ Energetická efektívnosť urbanistických štruktúr = kompaktné blokové štruktúry.  

▪ Návrh siete zeleno-modrej infraštruktúry – dôraz na priepustnosť pôdy, zelenú strešnú 

krajinu a kvalitu vzájomne prepojených zonálnych a lokálnych parkov. 

• Verejná vybavenosť – Návrh optimálnej siete verejnej vybavenosti s vyčíslením 

výhľadových potrieb v závislosti od príslušnej demografickej a vekovej štruktúry 

obyvateľstva – súčasného a výhľadového stavu pri zohľadnení dochádzkových vzdialeností. 

Dôraz na návrh potrebných kapacít nekomerčnej lokálnej občianskej vybavenosti. 

• Verejný priestor – Riešenie ťažiskového priestoru bulváru Mlynské nivy primárne pre 

električkovú trasu, cyklo trasu a peší pohyb – vytvorenie peších zón (režimovo riadený vstup 

pre dopravnú obsluhu): 
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▪ Podpora pešej priepustnosti územia – dôraz na vznik ulíc ako živých verejných 

priestorov mesta s bezpečným pohybom pre chodcov v atraktívnom priestore 

viazanom na živý parter mestských blokov a komorné námestia. 

▪ Návrh hierarchizácie verejných priestorov (verejný, poloverejný – polosúkromný, 

súkromný). 

▪ Reflektovanie industriálnej stopy v území. 

• Dopravná obsluha – Návrh dopravnej obsluhy územia ťažiskovo po obvode zóny s 

ponechaním centrálnej časti územia hlavne pre peší pohyb a verejný priestor. 

 

 
Obr. 2. 15-minútové mesto v praxi (Maastricht, Holandsko) [2] 

 

2. Jadro (Prístupy k urbanisticko-dopravnému návrhu mestskej štvrte)  

Územie novej mestskej štvrte Mlynské nivy je urbanisticky členené Bajkalskou ulicou na dve 

samostatné zóny – Mlynské nivy západ a Mlynské nivy východ. Zóna Mlynské nivy západ je 

Plynárenskou ulicou vedúcou zo severu na juh rozdelená na dve časti, kde sa na západ od 

Plynárenskej ulice nachádza územie, ktoré už prešlo transformáciou a mnohé pôvodné 

výrobné areály boli zmenené na komplexy občianskej vybavenosti alebo polyfunkčné objekty 

a môžeme ho tak považovať za územie, ktoré má už jasne určený spôsob využitia a stanovenú 

aj intenzitu využitia územia reflektujúcu okolitú zástavbu kompaktného mesta s reflexiou 

výškových stavieb celomestského centra v podobe výškových akcentov. Potenciál na 

prestavbu má v danom území rozsiahly extenzívne využívaný areál SPP a územia umiestnené 

južne od pamätihodnosti pôvodnej zástavby továrenských rodinných domov – Klingerova 

kolónia. Sú to územia v priamej nadväznosti na Prístavnú ulicu s budúcim presahom do zóny 

Zimného prístavu. 

 

Na východ od Plynárenskej ulice sa nachádza územie zatiaľ nevyužívané alebo využívané len 

extenzívne s objektami určenými na dožitie. V území sa nachádza len niekoľko 

stabilizovaných objektov umiestnených pri Bajkalskej ulici. Väčšina územia je transformačná 
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a pre vytvorenie komplexného mestského prostredia v danej časti zóny je nevyhnutná 

intervencia v podobe reorganizácie a návrhu nových dopravných prepojení, vytvorenie 

verejných priestorov, priestorov pre mestskú zeleň a návrh novej urbanistickej štruktúry, ktorá 

podporí dotvorenie súdržného mesta v podobe kompaktnej polyfunkčnej blokovej zástavby. 

 

Zóna Mlynské nivy východ predstavuje rozsiahlu transformačnú zónu pôvodných areálov, 

kde nie je založená uličná sieť a areály nadväzujú priamo na seba oplotením. Územie je 

potrebné spriechodniť, vytvoriť ťažiskovú časť zóny, kde sa bude koncentrovať lokálna 

občianska vybavenosť, a navrhnúť v území polyfunkčné a obytné prostredie nadväzujúce na 

kontaktné sídliskové štruktúry Prievozu a Trávnikov. 

 

V celom riešenom území (RÚ) je v súčasnosti jednoznačná preferencia individuálnej 

automobilovej dopravy (IAD) bez priamej obsluhy mestskou hromadnou dopravou (MHD), 

ktorá je vedená len po obvode RÚ. Mlynské nivy zároveň slúžia ako veľké verejné 

parkovisko s približne 700 parkovacími miestami. Organizácia a regulácia parkovania je tu 

nedostatočná s množstvom nelegálneho parkovania na chodníkoch či zeleni. V najbližších 

rokoch (2024-2025) sa aj v tejto časti mesta bude postupne zavádzať parkovacia politika, tzv. 

PAAS zóny, ktoré nastavia jasné pravidlá pre reguláciu parkovania na verejných 

priestranstvách.  

 

Vo východnej časti riešeného územia za Bajkalskou ulicou je čiastočne zabezpečená obsluha 

MHD jednou autobusovou linkou vedenou po ul. Hraničná a s končenou zastávkou Grófska 

niva. Do budúcna sa v tejto časti plánuje vybudovanie trakčného vedenia a obsluhu by tak 

mali zabezpečovať kapacitnejšie a ekologickejšie trolejbusy.  

 

Obe zóny Východ a Západ bude prepájať verejný priestor bulváru Mlynské nivy, na ktorý 

nadviažu väčšie verejné priestory námestí v západnej časti v polohe križovania Plynárenskej 

ulice s bulvárom a vo východnej časti v polohe nadväzujúcej na križovanie bulváru 

a pôvodného koľajiska vlečky uhoľných skladov. V mieste križovania bulváru Mlynské nivy 

a Bajkalskej ulice vznikne prepojenie oboch zón plynulým podjazdom – podchodom 

slúžiacim pre peších, cyklistov a električkovú trasu a slúžiacim zároveň ako prestupný bod na 

autobusovú dopravu. Každá časť mestskej štvrte bude mať vlastný zonálny park s minimálnou 

rozlohou 2 hektáre s priamou nadväznosťou na verejné priestory a objekty lokálnej občianskej 

vybavenosti. 

 

Nová mestská štvrť bude ťažiskovo obslúžená električkovou trasou s tranzitnými dopravnými 

komunikáciami po obvode štvrte. Územie svojou polohou v kontakte s centrom mesta, 

celomestským centrom a kompaktným mestom je predurčené na ďalší rozvoj s hustotou 

obyvateľov min. 250 obyvateľov na hektár odrážajúcou vhodné lokalizačné podmienky danej 

zóny na území mesta, jej ekonomický potenciál s úplným vybavením zóny systémami 

technickej infraštruktúry. 
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Obr. 3. Funkčno-prevádzková schéma UŠ Mlynské Nivy 

 

Modal split 

Jedným z hlavných cieľov MUŠ je zvýšiť ponuku verejnej osobnej dopravy a redukovať tak 

v súčasnosti preferovanú IAD. Všetky opatrenia budú smerovať k tomu, aby sa deľba 

prepravnej práce menila v prospech verejnej osobnej prepravy alebo environmentálne 

priaznivejších spôsobov udržateľnej mobility, čo je aj v súlade so stratégiou Plánu 

hospodárskeho a sociálneho rozvoja do roku 2030. Zároveň chceme vytvoriť bezpečné 

a komfortné podmienky pre cyklistov a chodcov s priamymi napojeniami na hlavné trasy 

k zastávkam MHD, do centra mesta, AS Nivy a podobne. 

 

Priestorová efektivita MHD je suverénne najvyššia – na 3 m širokom jazdnom pruhu dokáže 

prepraviť teoreticky až 30 tisíc ľudí za hodinu. Vysokú priestorovú efektivitu pri mestskej 

mobilite má aj cyklodoprava či pešia mobilita. Pri porovnaní kapacity cyklistickej 

komunikácie a jazdného pruhu pre autá v prepočte na šírku má cyklistická komunikácia medzi 

164 % a 239 % kapacity jazdného pruhu pre autá [3]. Komunikácie šírky 3 m majú teoretickú 

kapacitu na rovnom úseku až 19 tisíc ľudí za hodinu idúcich peši, 14 tisíc ľudí za hodinu na 

bicykloch alebo 2 tisíc vozidiel, resp. 3 tisíc ľudí za hodinu v autách [4] (pri priemernej 

obsadenosti 1,5 ľudí v aute) [5]. Pri reálnej premávke sú však tieto čísla nižšie – cca. 700 až 1 

100 ľudí v autách a 2 000 až 6 500 ľudí na bicykloch [6].  
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Obr. 3. Priestorové nároky rôznych módov dopravy [7] 

 

K zlepšeniu verejnej osobnej prepravy je okrem iného potrebné vybudovanie nových 

električkových tratí či ich modernizácia. Pre cestujúcich je dôležitá dostupnosť, rýchlosť 

prepravy, ale aj dostatočný komfort. Nevyhnutná je ich preferencia na križovatkách, možnosť 

prestupu v rámci uzlov na ostatné druhy verejnej dopravy a moderné, bezbariérové nástupišťa 

s dostatočnou šírkou. Preto je neodmysliteľnou súčasťou tejto štúdie nová navrhovaná 

električková trať vedená od ul. Košická cez uvažovaný bulvár Mlynské nivy a s ďalším 

pokračovaním na Podunajské Biskupice a Vrakuňu. V rámci RÚ by na bulvári vznikli 3 

zastávky a podjazd popod Bajkalskú ulicu  by slúžil ako prestupný uzol medzi električkou a 

autobusmi. Cieľom je zvýšiť dostupnosť, rýchlosť a dostatočnú kapacitu verejnej osobnej 

prepravy. Po vybudovaní  električkovej radiály sa výhľadovo predpokladá v úseku Mlynských 

nív s intenzitou prepravného prúdu 68 906 os./24 hod [8].   

 

Vybudovanie dostatočného množstva bezpečných a segregovaných cyklistických komunikácii 

považujeme za kľúčové pre vytvorenie priaznivých podmienok na častejšie využívanie tejto 

doplnkovej formy prepravy. Najmä ak ide o krátke vzdialenosti je predpoklad, že 

s vytvorením vhodných podmienok narastie celkový podiel obyvateľov, ktorí by využívali 

cyklistickú dopravu ako alternatívu voči IAD. Tým pádom dôjde k čiastočnému redukovaniu 

zaťaženia dopravnej siete IAD, čo má za následok znižovanie emisií a zároveň samotná 

cyklistická doprava prispieva k zlepšeniu zdravotného stavu obyvateľov mesta. 

 

Netreba zabúdať ani na chodcov a pešiu dostupnosť, či už k samotnému cieľu cesty, alebo 

inej forme prepravy (napr. zastávky MHD). Z toho dôvodu je potrebné sa zamerať na 

dostatočne široké koridory, bezbariérovosť, bezpečnosť priechodov, upokojovanie 

komunikácií a podobne. Cieľom je postupne pretvárať uličnú sieť tak, aby bola bezpečná 

a atraktívna pre všetkých užívateľov a pritom sa zamerať na tých najzraniteľnejších.   
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Obr. 4.  Pyramída prepravných priorít mesta Bratislava [9] 

 

Upokojovanie dopravy 

Súčasťou pripravovanej MUŠ je aj zameranie sa na prvky upokojovania dopravy, ktoré by 

jednak zamedzili nežiaducemu tranzitu týmto územím a znížili tak negatívne dopady 

automobilovej dopravy za účelom zvýšenia bezpečnosti ostatných účastníkov dopravy.  

Naším cieľom je navrhnúť dopravnú sieť takým spôsobom, aby hlavná doprava bola 

sústredená po obvode územia na zberných komunikáciách. Vozidlá by sa dostali k svojmu 

cieľu/zdroju prepravy čo najkratšou možnou trasou a výberom najvhodnejšieho vjazdu do 

tejto zóny tak, aby sa zabránilo nežiaducemu prejazdu všetkými smermi vo vnútri územia. 

V rámci vnútornej zóny by taktiež došlo k zokruhovaniu dopravy okolo blokov, či už 

obojsmernými alebo jednosmernými upokojenými komunikáciami.  

  

Ďalej počítame so zavedením „Zóny 30“ a menej pre celé riešené územie s rôznymi stavebno-

technickými formami upokojenia.  Zamerať sa na zúženie šírky jazdných pruhov a min. 

možnú mieru pre obslužné komunikácie. Ako možné príklady upokojovania dopravy sú 

spomaľovacie „šikany“, zmenšenie polomerov nároží križovatiek, vyvýšené povrchy 

v miestach priechodov pre chodcov s vyššou frekvenciu peších a cyklistov alebo samotná 

zmena materiálu povrchu vozovky v prípade najnižších kategórií ciest či v obytných uliciach.  
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Obr. 5. Príklad zväčšenia nárožia chodníkov (nižšia rýchlosť prejazdu auta a kratšia vzdialenosť pri prechode cez 

priechod) [10] 

 

 

Statická doprava 

Z hľadiska rozhodovacieho procesu o vlastníctve osobného automobilu je významným 

determinantom okrem zrejmých ekonomických a sociálnych možností obyvateľov dostupnosť 

parkovania v zdroji ciest – v rezidentských oblastiach. Významným faktorom voľby spôsobu 

mobility – teda výber dopravného prostriedku – v mestskom prostredí okrem samotného 

vlastníctva dopravného prostriedku výrazne ovplyvňuje dostupnosť ponuky parkovania v cieli 

ciest – zóny s administratívnou funkciou, obchody či služby. Súhrnne nazývame túto 

problematiku pojmom statická doprava. Z vyššie uvedeného je zrejmé, že obzvlášť 

v koncepte 15 minútového mesta je potrebné nájsť rovnováhu vo využití verejného priestoru 

ako aj prístupu k návrhu počtu parkovacích miest. V súčasnosti sú v našich podmienkach 

stanovené minimálne požiadavky na počet parkovacích miest vzhľadom na funkciu územia. 

Tento prístup na jednej strane poskytuje ponuku, ktorá však na druhej strane generuje dopyt 

prezentovaný práve obľubou využívania IAD.  

 

Cieľom 15 minútového mesta nie je ignorovať aspekt statickej dopravy ako taký, ale nájsť 

prirodzený balans, ktorý v konečnom dôsledku prispeje k racionálnemu využitiu tohto 

spôsobu dopravy, ktorá by však v hierarchii výberu rezidentov či návštevníkov tejto oblasti 

mala byť na posledných miestach v ich rebríčku priorít. Tento efekt je možné dosiahnuť iba 

synergiou primeraného návrhu počtu parkovacích stojísk (zohľadnené už vo fáze 

projektovania), priaznivého urbanistického konceptu z hľadiska dochádzkových vzdialeností 

najmä pre každodenne vyhľadávané služby (rovnako zohľadnené vo fáze projektovania) 

a dostupnosti kvalitnej alternatívy vo forme verejnej osobnej dopravy či zdieľanej mobility 

(zohľadnené vo fáze projektovania a zároveň nevyhnutné dbať na štandard kvality aj v čase 

samotnej prevádzky).  

 

Prioritou pri statickej doprave by mala byť regulácia počtu parkovacích miest dostupných 

pre rezidentov (t. j. dlhodobé parkovanie), ktoré by mali byť umiestnené najmä v podzemných 

priestoroch, keďže z hľadiska uličného priestoru má vyššiu prioritu spoločensky hodnotnejšie 

využitie reprezentované napr. zeleňou či oddychovými zónami. V prípade krátkodobého 

parkovania je nevyhnutné počet parkovacích miest nastaviť tak, aby umožňovali 

v odôvodnených situáciách možnosť parkovania, ale ich počet systémovo regulovať 
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a umiestniť ich na miestach, kde nepredstavujú bariéru prirodzenej pešej alebo cyklistickej 

dopravy.  

 

Z hľadiska prístupu k parkovacej politike v iných európskych metropolách je vidieť postupný 

odklon od preferencie IAD, a to v dôsledku nielen lokálneho znečistenia ovzdušia, ale aj 

z dôvodu všeobecnej potreby redukcie skleníkových plynov a hodnotnejšieho využitia územia 

ako sú parkovacie miesta. Pri návrhu statickej dopravy netreba zabúdať ani na odstavné 

stojiská pre bicykle, resp. iné prostriedky mikromobility (napr. elektrické kolobežky a pod.). 

Zmysluplné rozmiestenie stojísk pre nemotorové formy mobility je rovnako dôležité 

z hľadiska usporiadania verejného priestoru, keďže nekoncepčné odstavovanie bicyklov či 

kolobežiek môže spôsobiť sťaženú priechodnosť, resp. prekážku na trasách určených pre 

chodcov alebo cyklistov. 

 

 
Obr. 5. Príklad pozitívneho vplyvu redukcie statickej dopravy na obytnejšie prostredie (Mariahilfer Strasse, 

Rakúsko) [11] 
 

 

Typológia uličných priestorov  

Návrh uličnej siete vychádza z vyššie pomenovaných koncepcií a je postavený na 

zadefinovaní typológie uličných priestorov a jej jasnej hierarchizácii vzhľadom na jej 

priestorové, funkčné a prevádzkové parametre. Návrh sa snaží operovať s minimálnymi 

parametrami jazdných pruhov, ktoré dovoľujú slovenské normy. Ulice sú rozdelené do 

jednotlivých typológií, pričom sú pre ne špecifikované priestorové, prevádzkové a funkčné 

parametre. Tie sú následne ilustrované na schematických rezoch (zobrazujú vždy väčšiu 

návrhovú šírku) a ilustračných príkladoch.  

 

A. Významné ulice 

A.1. Ulica mestského významu   

 

Priestorové parametre  

● Typ ulice: Bulvár (35-60 m)  

● Ulica s dominantnými pešími trasami, cyklistickými komunikáciami a traťou 

električky a jej zastávkami.  
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● Jej súčasťou je lineárny park a styk, prípadne kríženie s lokálnymi námestiami.  

● Ulica charakterizovaná kompaktnou zástavbou. 

● Časti ulice sú doplnené o prvky mobiliáru a zelene. 

 

Prevádzkové parametre  

● Funkčná trieda: C2 (upokojená obslužná ulica)  

● Ulicou prechádza nosná linka MHD (električka) spájajúca viaceré mestské časti 

a ulice a cesty vyššieho celomestského významu. 

● Ulica s modal splitom preferujúcim iné formy mobility (vo vyššej miere MHD, 

cyklisti a chodci). 

● Cyklistické komunikácie sa navrhujú ako segregované.  

● Parkovanie na ulici v parkovacom pruhu výhradne pozdĺžne. 

 

Funkčné parametre  

● Typ ulice: Polyfunkčná ulica 

● Ulica je charakterizovaná napojením na významnú mestskú občiansku vybavenosť, 

vybavenosť a inštitúcie mestského významu (školy, sídla významných inštitúcií 

a firiem, kultúrne inštitúcie a pod.) s mixom bývania. 

● Uličný parter je obohatený o prevádzky malých a stredných obchodov a služieb.  

 
Obr. 6. Návrhová rezová schéma ulice mestského významu – bulváru 
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Obr. 7. Príklad dopravne upokojeného mestského bulváru (Mníchov, Nemecko) [12]  
 

B. Štandardné ulice  

B.1. Ulica zonálneho významu 

 

Priestorové parametre  

● Typ ulice: Mestská ulica (25-30 m)  

● Ulica so silnými pešími trasami a segregovanými cyklistickými komunikáciami. 

● Jej súčasťou je kríženie s lokálnymi námestiami a inými významnými ulicami.   

● Ulica je charakterizovaná kompaktnou zástavbou. 

● Časti ulice sú doplnené o prvky mobiliáru a zelene. 

● Komunikácie sú materiálovo alebo výškovo (resp. oboje) oddelené od priestorov 

chodníkov. 

 

Prevádzkové parametre  

● Funkčná trieda: C2 (upokojená obslužná ulica) 

● Vyznačujú sa obslužným charakterom územia.  

● Obojsmerné, príp. jednosmerné upokojené komunikácie (zóna 30). 

● Uplatňuje sa spomaľovanie dopravy v kríženiach (napr. priebežné chodníky a pod.) 

i priebežne (napr. lokálnymi zúženiami). 

● Cyklistické komunikácie sa navrhujú ako segregované.  

● Parkovanie na ulici v parkovacom pruhu výhradne pozdĺžne. 

 

Funkčné parametre  

● Typ ulice: Polyfunkčná ulica  

● Ulica je charakterizovaná napojením na občiansku vybavenosť s mixom bývania.  

● Uličný parter je lokálne obohatený o prevádzky malých a stredných obchodov 

a služieb.  
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Obr. 8. Návrhová rezová schéma ulice zonálneho významu – mestskej ulice 

 

 

 

 
Obr. 9. Príklad dopravne upokojenej mestskej ulice s obojsmernou premávkou (Utrecht, Holandsko) 

[13]  
 

 

 

B.2. Ulica lokálneho významu 
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Priestorové parametre  

● Typ ulice: Mestská ulica (20-25 m)  

● Ulica so silnými pešími trasami, cyklistickými komunikáciami a upokojenou 

dopravou. 

● Ulica je charakterizovaná kompaktnou zástavbou. 

● Časti ulice sú doplnené o prvky mobiliáru a zelene. 

● Komunikácie môžu byť materiálovo alebo výškovo (resp. oboje) oddelené od 

priestorov chodníkov. 

 

Prevádzkové parametre  

● Funkčná trieda: C3 (upokojená obslužná ulica) 

● Vyznačujú sa obslužným charakterom územia.  

● Jednosmerné upokojené komunikácie (zóna 30) s protismernou jazdou cyklistov. 

● Uplatňuje sa spomaľovanie dopravy v kríženiach (napr. priebežné chodníky a pod.) 

i priebežne (napr. šikanami). 

● Parkovanie na ulici v parkovacom pruhu výhradne pozdĺžne. 

 

Funkčné parametre  

● Typ ulice: Polyfunkčná ulica s prevahou bývania 

● Ulica je charakterizovaná vyšším podielom plôch bývania s možným napojením na 

občiansku vybavenosť. 

● Uličný parter je lokálne obohatený o prevádzky malých a stredných obchodov 

a služieb. 

 

 
Obr. 10. Návrhová rezová schéma ulice lokálneho významu – mestská ulica 
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Obr. 11. Príklad dopravne upokojenej mestskej ulice s jednosmernou premávkou (Preston, Anglicko) 

[14]  
 

B.3. Obytné ulice 

 

Priestorové parametre  

● Typ ulice: Obytná ulica (15-20 m)  

● Ulica so silným peším a cyklistickým pohybom charakterizovaná pobytovou 

funkciou povoľujúca hru detí.  

● Ulica je charakterizovaná kompaktnou zástavbou. 

● Časti ulice sú doplnené o prvky mobiliáru a zelene. 

● Jednotlivé súčasti ulice nie sú výrazne materiálovo ani výškovo oddelené. 

 

Prevádzkové parametre  

● Funkčná trieda: D1 (obytná zóna) 

● Vyznačujú sa obytným charakterom so zdieľaným priestorom.  

● Jednosmerné alebo pre automobilovú dopravu zaslepené upokojené komunikácie 

(zóna 20). 

● Uplatňuje sa spomaľovanie dopravy v kríženiach (napr. priebežné chodníky a pod.) 

i priebežne (napr. šikanami). 

● Parkovanie na ulici v parkovacom pruhu kombinovane pozdĺžne a kolmo. 

 

Funkčné parametre  

● Typ ulice: Obytná ulica 

● Ulica je charakterizovaná dominantným podielom plôch bývania s možným 

napojením na občiansku vybavenosť. 

● Uličný parter môže byť lokálne obohatený o prevádzky malých a stredných 

obchodov a služieb. 
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Obr. 12. Návrhová rezová schéma obytnej ulice 

 

 

 
 

Obr. 13. Príklad dopravne upokojenej obytnej ulice (Seattle, USA) [15]  
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B.4. Koridory aktívnej mobility  

 

Priestorové parametre  

● Typ ulice: Peší a cyklistický koridor  

● Koridor s prevažujúcim peším a cyklistickým pohybom, charakterizovaná 

pobytovou funkciou.  

● Koridor je charakterizovaný ako trasa prechádzajúca cez vnútrobloky, areály a pod. 

● Časti koridoru sú doplnené o prvky mobiliáru a zelene. 

 

Prevádzkové parametre  

● Funkčná trieda: D3 (pešia zóna) 

● Vyznačujú sa obytným charakterom.  

● Jednosmerné alebo pre automobilovú dopravu vylúčené (povolený občasný pojazd 

pre technickú údržbu, občasné zásobovanie a pod.) 

 

Funkčné parametre  

● Typ ulice: Peší koridor 

 

 

 
 

Obr. 14. Príklad koridoru aktívnej mobility (Vancouver, Kanada) [16]  
 

3. Reflexia na paradigmu slovenských noriem 

Návrh stavia na snahe upokojovať dopravu a navrhovať čo najužšie komunikácie pre 

automobilovú dopravu, pričom cielene navrhuje všetky ulice a ich komunikácie s čo 

najnižšími funkčnými triedami. Zámerom je hľadanie rovnováhy medzi existujúcimi normami 

zameranými na individuálnu dopravu a dlhodobým cieľom zmeny modal splitu 

k udržateľným formám dopravy. 

 

Návrh v rámci toho naráža na limity, ktoré predstavujú predovšetkým Slovenské technické 

normy STN 73 6110 Projektovanie miestnych komunikácií a STN 73 6102 Projektovanie 

križovatiek na pozemných komunikáciách. Tie sa javia pre potreby súčasných miest zastaralé 
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najmä pre ich zameranie na individuálnu automobilovú dopravu. To sa premieta 

predovšetkým do veľkého počtu parkovacích miest, ktorý následne generuje veľký počet 

vozidiel i napriek tomu, že existujú alternatívne spôsoby prepravy bývajúcich, pracujúcich či 

návštevníkov zóny. 

 

Statická doprava – porovnanie 

Pre porovnanie je nižšie uvedený výpočet nárokov na statickú dopravu pri rezidenčných 

projektoch používaných v Rakúsku so zameraním na hlavné mesto Viedeň podľa normy: 

Organisation und Anzahl der Stellplätze für den Individualverkehr. 

 

Výpočet podľa rakúskych štandardov závisí od predpokladanej plochy rezidenčných objektov 

(uvažuje sa 1 miesto na plochu 60 až 80 m2) a od stupňa automobilizácie v konkrétnej 

územno-správnej oblasti. Priemerná hodnota stupňa automobilizácie v Rakúsku bola v čase  

účinnosti normy 530 vozidiel na 1 000 obyvateľov. Táto hodnota je priemerná, avšak pre 

každé posudzované mesto sa vychádza z konkrétnej štatistiky pre dané mesto. Napr. hlavné 

mesto Viedeň má stupeň automobilizácie menej ako 500 vozidiel na 1 000 obyvateľov 

(štatistka uvádza 370 vozidiel na 1 000 obyvateľov) [17]. Štatistika za samotné mesto 

Bratislava nie je dostupná, ale pre Bratislavský kraj je to 657 vozidiel na 1 000 obyvateľov za 

rok 2019 [18].                                                                                                                                                                          

 

Výpočet podľa rakúskej normy: 

Počet parkovacích miest = (1 miesto na 60-80 m2 rezidenčnej plochy okrem garáží) x 

(stupeň automobilizácie v danej oblasti)/(stupeň automobilizácie v danom štáte) 

 

V prípade, že je stupeň automobilizácie vyšší ako národný priemer, koeficient vo vzorci je 

viac ako jedna a opačne. Prebratie a automatická implementácia tohto kalkulačného vzorca so 

slovenskými parametrami by však v podmienkach Bratislavy znamenala výrazný nárast počtu 

parkovacích stojísk, keďže stupeň automobilizácie v našom hlavnom meste výrazne 

prekračuje celoslovenský priemer. Výhodou rakúskeho prístupu je samoregulácia nárokov na 

parkovacie plochy vo väčších mestách, lebo čím je nižší stupeň automobilizácie, tým je 

potrebných menej parkovacích miest v konkrétnej oblasti. V rakúskych podmienkach je však 

prerozdelenie stupňa automobilizácie opačné ako u nás, pretože v Rakúsku je najnižší stupeň 

automobilizácie práve vo Viedni, resp. iných veľkých mestách, pričom najvyšší stupeň 

automobilizácie je vo vidieckych oblastiach s objektívne horšou kvalitou obsluhy verejnou 

osobnou dopravou. V podmienkach Slovenska má stupeň automobilizácie opačný charakter – 

najvyšší je v mestách, kde je sústredené ekonomicky aktívne obyvateľstvo a najnižší je v 

riedko osídlených oblastiach. 

 

Dimenzie jazdných pruhov – porovnanie 

Druhým problémom existujúcich noriem je zameranie sa na komfort IAD premietajúcim sa 

do snahy o dosiahnutie jej rýchleho a plynulého pohybu. Ten je charakterizovaný širokými 

pruhmi, veľkorysými polomery oblúkov v križovatkách, trojuholníkovými ostrovčekmi s tzv. 

bypassom pre motorovú dopravu a navrhovaním komunikácií na vyššiu rýchlosť aká je reálne 

povolená.   

 

Dimenzie jazdných pruhov pre automobilovú dopravu, ktoré v rámci zastavaného územia 

dosahujú rozmery až 3,25-3,5 m na zberných a 2,75-3 m na obslužných komunikáciách, šírka 

parkovacieho pruhu je na zberných komunikáciách 2,75 m a na obslužných komunikáciách 

2,25 m (STN 73 6110). Takéto veľkorysé priestory pre automobily nás nútia zaberať viac 

priestoru a vytvárať širšie ulice, prípadne nám nedovoľujú naplno využiť potenciál užších 

ulíc. Dostatočný priestor pred budovami podporuje umiestňovanie terás, dáva väčší priestor 

pre zastavenie sa pri výklade obchodu či posedenie, stretnutie a na neho nadviazanú sociálnu 

a ekonomickú interakciu. V konečnom dôsledku takýto prístup a formovanie priestoru v 
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prospech motorových vozidiel nad potrebnú mieru teda priamo vplýva na socio-ekonomickú 

degradáciu ulíc.  

 

Viacero štúdií potvrdzuje, že zúženie jazdných pruhov znižuje kapacitu cestnej komunikácie 

len minimálne. Štúdia vyrátala iba 7% zníženie kapacity IAD pri zúžení jazdných pruhov 

z 3,5 m na 2,8 m a vytvorení dedikovaného cyklopruhu [19]. Ďalšia štúdia hovorí o zúžení 

jazdných pruhov z 3,5 m až o 30 % na 2,45 m a znížení kapacity o 11 % [20]. Navyše je 

pridaná nová cyklistická kapacita, ktorá kapacitu cesty výrazne zvyšuje. Užšie jazdné pruhy 

sú k tomu oveľa bezpečnejšie. Pruhy so šírkou 3,25 až 3,60 metra zaznamenali 6,1 až 11,8 

úmrtí na 100 000 ľudí. Ale pruhy široké 2,80 až 3,25 metra mali len 1,3 až 3,2 úmrtí [21].  

 

 
Obr. 15. Porovnanie počtu úmrtí na cestách vs. šírkové parametre jazdných pruhov [22]  

 
Pre porovnanie, zahraničné normy a koncepcie udávajú potrebu šírky jazdného a 

parkovacieho pruhu v citeľne menších dimenziách. Česká norma (ČSN 73 6110) uvádza 

rozmery jazdného pruhu zberných komunikácií na úrovni 3-3,25 m a na obslužných 

komunikáciách 2,75-3 m a v odôvodnených prípadoch dokonca 2,25-2,5 m. Parkovací pruh je 

dimenzovaný v rozsahu 2-2,25 m, pričom v stiesnených podmienkach je povolené jeho 

zúženie na 1,8 m. Podľa združenia Fussverkehr Švajčiarsko, ktoré sa venuje rozvoju a 

pripomienkovaniu pešej dopravy už od roku 1975, je postačujúca šírka dvoch protismerných 

jazdných pruhov s povolenou jazdou osobných automobilov a so stredovým vodiacim 

prúžkom iba 5,1 m (2,55 m na jeden jazdný pruh) pri rýchlosti 50 km/h a 4,4 m (2,2 m na 

jeden jazdný pruh) pri rýchlosti 30 km/h [23]. Pri povolenej jazde MHD a nákladných 

automobilov pri rýchlosti 50 km/h je šírka dvoch protismerných jazdných pruhov so 

stredovým deliacim prúžkom 6,7 m (3,35 m na jeden jazdný pruh) a 6 m (3 m na jeden jazdný 

pruh) pri rýchlosti 30 km/h. 
 

 

 

 

4. Záver 

Koncept 15-minútového mesta z prevádzkového hľadiska stavia na environmentálne 

priaznivejších spôsoboch udržateľnej mobility vzhľadom na priaznivú dochádzkovú 

vzdialenosť medzi zdrojmi a cieľmi ciest v prostredí. Koncept sa snaží vytvoriť priestor pre 

ekologickejšiu, ekonomickejšiu, efektívnejšiu, ale aj príjemnejšiu formu prepravy osôb. 

Snahou návrhu je testovať možnosti prevádzky mestskej štvrte a jej vplyvu na verejný priestor 

– predovšetkým ulice. Hlavným cieľom je ich zobytňovanie a vytváranie priestorových 

podmienok pre rozvoj environmentálne priaznivejších spôsobov udržateľnej mobility. 
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Táto snaha sa odzrkadľuje v koncepčnom návrhu plánu dopravnej cirkulácie predovšetkým 

jednosmerných ulíc, ich upokojovania formou zón 30 a menej a následnou aplikáciou 

priestorových spomaľovacích prvkov či alokovaním najväčších priestorových rezerv práve 

pešej, cyklistickej a verejnej doprave.  

 

Zo skúmania sa javí, že z hľadiska konceptu 15-minútového mesta nie je individuálna 

automobilová doprava efektívnym prostriedkom na presun. I napriek tomu sú slovenské 

technické normy, predpisy, a. i. nastavené jednoznačne v prospech IAD. Vzhľadom na 

pretrvávajúcu jednostranne nastavenú paradigmu práca poukazuje na základe zahraničných 

noriem, štúdií i praktických príkladov na možnosti posunu v tejto téme smerom 

k udržateľným formám mobility. 

 

Je preto nevyhnutné, aby priestorové zmeny súviseli so zmenou paradigmy na rôznych 

úrovniach štátnej, verejnej a nakoniec i súkromnej sféry vstupujúcej do plánovania, 

navrhovania, povoľovania a realizácie dopravných stavieb. Dôležité je taktiež vytvárať 

podmienky pre sústavnú zmenu smerom k environmentálne priaznivejším spôsobom 

udržateľnej mobility. V rámci snáh o dosiahnutie tohto cieľa je potrebné zamerať sa i na 

navrhovanie a projektovanie komunikácií nielen pre potreby individuálnej automobilovej 

dopravy dopravy, ale predovšetkým pre potreby udržateľnejších foriem mobility.  
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ABSTRAKT 

Článek pojednává o historickém vývoji jedné z hlavních plzeňských městských tříd. Popisuje 
její stavební úpravy i organizační opatření, které v roce 2021 vyloučilo individuální dopravu 
z nejzatíženějšího úseku. 
 

1. ÚVOD 
V roce 2021 se Americká třída stala nejskloňovanější z plzeňských ulic.  
Západovýchodní spojnice Klatovské třídy a vlakového nádraží se vždy řadila mezi 

nejvýznamnější městské osy, což dokládá i její desetinásobné přejmenování, v Česku patrně 
rekordní. Poklid společenského korza narušila až stavba mostu císaře Františka Josefa I. (dnes 
Wilsonova) v roce 1913 a automobilizace během první republiky. Již v roce 1930 se dosáhlo 
špičkových 900 vozů za hodinu (5 151 za den) a automobilisté už tehdy volali po radikálním 
řešení dopravy ve městě. Obchodníci z Jungmannovy (dnes Americké) třídy si přáli něco jiného 
– stavbu tramvajové trati. Získali spojence v Elektrických podnicích, v řadách studentstva i 
dopravní správě města. Jenže Autoklub Republiky Československé v roce 1938 rozpoutal 
kampaň proti tramvaji a tento cíl dokonalo záporné stanovisko policejního ředitelství. 
Osudovou porážku se už nepodařilo zvrátit, ač se zavedení tramvaje zvažovalo ještě v 
osmdesátých letech (za cenu rozsáhlých demolic domů).  

Od roku 1948 v trase dnešní Americké třídy jezdí trolejbusy, nicméně komunikace stále 
více patřila autům a nákladní dopravě. Vedly po ní státní silnice na České Budějovice, Prahu a 
Domažlice, a tak se v roce 1981 uvádělo vyčerpání kapacity a neúměrné zdržování MHD. 
Pomohlo až dokončení průtahu Jízdecká – Tyršova – Sirková v roce 1993. Tři roky poté 
zastupitelé schválili Zásady dopravní politiky města Plzně, které požadují preferenci a 
segregaci MHD v místech, kde ji brzdí automobilová doprava. Růst motorizace ovšem město 
reflektovalo a z vlastních prostředků investovalo i z pohledu dnešních cen závratnou sumu 2,5 
miliardy korun do stavby komplexu komunikací U Trati – most Milénia – Železniční – Lobezská. 
Po jeho dokončení v roce 2002 se v souladu s dopravními zásadami chystal druhý krok: 
přestavba Americké třídy s vyloučením tranzitu automobilové dopravy. Tyto přípravy zarazilo 
až zastupitelstvo na přelomu let 2006 a 2007.  

 
 

 
   

2. SOUČASNÁ DOPRAVNÍ SITUACE  
Americká třída se v roce 2008 přebudovala do současného kompromisního řešení, 

které – jak se později ukázalo – přineslo částečné zlepšení podmínek pro chodce, ale s 
výsledkem nemohl být nakonec spokojen nikdo. Přesně se zde projevil jev dopravní indukce, 
kdy po otevření nové komunikace a neomezení průjezdu po té původní dochází k postupnému 
zahlcení obou tras.  Americká třída se stala zkratkou motoristů, která nasávala i ta auta, která 
by měla jezdit po vnitřním městském okruhu (ulicí U Trati či Tyršovou). Počáteční pokles 
automobilové dopravy byl jen přechodný a z 11,5 tisíce aut rychle vyrostl na 14,5 tisíce a 
modely předpovídaly další růst přes 20 tisíc, což by znamenalo úplné zablokování provozu na 
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Americké. Významná městská obchodní třída se stala místem, odkud kvůli hluku a zplodinám 
raději každý chodec utíkal. Nejvíce dostávali zabrat cestující ve veřejné dopravě. Těch tu jezdilo 
téměř dvakrát více než lidí v autech, ale během dne stáli a popojížděli v kolonách se zdržením 
i 16 minut. Pro ilustraci: cestující v nejdůležitější trolejbusové lince 16 „jeli“ od nádraží k 
Mrakodrapu rychlostí 2,5 km/h. Každou odpolední špičku se Plzeňané v MHD na Americké 
třídě zdrželi o neuvěřitelných 141 hodin. Taková veřejná doprava je zoufale neefektivní i čistě 
ekonomicky. Protahování bezútěšného stavu kontrastovalo s výsledky reprezentativního 
průzkumu z roku 2014, kde 73 % Plzeňanů souhlasilo s omezením automobilové dopravy v 
centru města za účelem zlepšení podmínek pro pěší a MHD.  

 

 
Zahlcení Americké třídy v roce 2021. 

 
 
Až Zastupitelstvo města Plzně 8. února 2021 valnou většinou schválilo změnu 

organizace dopravy, která zamezila tranzitu aut po Americké třídě. I tentokrát zazněly 
odmítavé hlasy z obdobných kruhů jako před devíti desetiletími. Jenže nemohly ignorovat, 
jaké enormní investice město vydalo na stavby a rozšíření jiných komunikací, ani stále četnější 
a delší kolabování dopravy na Americké. Letošního 23. srpna se uskutečnil významný, ale nikoli 
poslední krok ke zlepšení podmínek pro pěší, cyklistickou dopravu a MHD na této významné 
městské obchodní třídě. A jaké jsou výsledky za první dva měsíce provozu? Efekt na MHD v 
centrální části města předčil očekávání. Zcela vymizela zpoždění 1300 spojů projíždějících 
Americkou třídou. Dokonce došlo ke zlepšení i na navazujících trasách v Tylově či Koperníkově 
ulici. Nenaplnila se varování ohledně zhoršení průjezdnosti trasy Prokopova – Doudlevecká či 
historickým centrem.  

 



89 

 

 
Schéma změny organizace provozu individuální dopravy (přerušení na Americké třídě). Světlou barvou vnitřní 

komunikační okruh Plzně. 

 
 

Další data popisují změny dopravních intenzit na vnitřním městském okruhu. Data z 
MHD i křižovatek ukazují, že třeba na Rychtářce (severní část okruhu) se počet aut navýšil o 
pouhá tři procenta a průjezdnost je stejná jako v minulých letech. Jediné zhoršení je 
pozorováno na Belánce (průsečík Klatovské třídy a Borské ulice na jižní části vnitřního okruhu), 
avšak ani zde se nenaplnily prognózy o totálním dopravním kolapsu. Nárůst dopravy v ulici U 
Trati činilo na podzim 2021 jen cca 20 až 25 % a řidiči se zde zdržují většinou o jeden až dva 
cykly světelné křižovatky déle. O rok později, na podzim 2022 tyto hodnoty poklesly až o 14 %, 
došlo tedy ze zmírnění nárůstu dopravy na vnitřním městském okruhu, místy až téměř 
k návratu na původní stav. Je třeba dodat, že má vliv i snížení celkové intenzity dopravy 
v celém městě, a to o 12 % oproti úrovni před pandemií (říjen 2019). Vyhrazení Americké třídy 
je motoristům nepohodlné, ale žádný krizový scénář se nenaplnil. Potíže činí spíše celkový 
nárůst automobilové dopravy na Plzeňsku a jím vyvolané problémy eskalují zejména na 
předměstích.  
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Srovnání intenzity dopravy v pracovním dni v listopadu 2021 se stavem červen 2021 (před opatřením) 

 

 
Srovnání intenzity dopravy v pracovním dni na podzim 2022 se stavem na podzim 2021. Je viditelný pokles 

zatížení vnitřního městského okruhu oproti dočasnému nárůstu na konci roku 2021. 
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V případě Americké třídy Plzeň vykročila správným směrem. Došlo k naplnění přání většiny 
obyvatel a ulice je nyní vyhrazena jasné většině těch, kteří se jí pohybovali, tj. pěšky či 
trolejbusem. Sami obchodníci nyní přicházejí s požadavky na rozšíření předzahrádek do 
prostor chodníků. Jak bylo řečeno, stávající uspořádání Americké třídy bylo výsledkem 
nešťastného kompromisu. Nyní se připravují návrhy, jak doplnit zeleň a dále zhodnotit veřejný 
prostor. Tyto záměry jsou součástí širší koncepce ozdravění a zkulturnění centrální části Plzně. 
Přípravy ještě nějakou chvíli potrvají, ale ten hlavní přínos se již daří. Desítky tisíc cestujících 
denně přijíždí do svého cíle přesněji a méně často hrají loterii, jak dlouho budou na zastávce 
zoufale čekat na zpožděný spoj. Od 1. září 2021 byly také sloučeny linky 11 a 35 do Malesic a 
Křimic do jediné trolejbusové linky. Nutnou podmínkou opatření bylo právě zprůjezdnění 
Americké třídy. Kromě lepšího spojení se dostavil i ekonomický efekt – úspora dvou vozidel 
denně a třiceti tisíc kilometrů za rok. Šetří se 112 tisíc litrů nafty ročně, poklesla hluková zátěž 
i znečištění ovzduší v centru i dalších částech města. V roce 2022 mohla být díky dobré 
průjezdnosti Americké třídy pro MHD učiněna opatření, která uspořila výpravu dalších dvou 
vozidel v odpolední přepravní špičce. Úprava tedy přináší jasný pozitivní přínos i do ekonomiky 
provozování MHD. 
 
 

3. ZÁVĚR 
 

Opatření na Americké třídě je výjimečné z hlediska celého systému plzeňské dopravy. Ačkoli 
byl dopravní režim upraven jen na dvou stech metrech komunikace, příznivý efekt se projevil 
v celé její kilometrové délce. Nedošlo k zahlcení ostatní komunikací.  
Efekt Americké třídy však jde mnohem dál: Pouze MHD, která jezdí včas a plynule, může přimět 
aspoň část obyvatel města a okolí, aby pozměnili své dopravní chování. Pouze příjemné 
prostředí v centru města může pomoci k jeho oživení. Přejme si tedy, abychom tyto příležitosti 
zúročili v lepší budoucnost Plzně. 
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MODERNÍ TRENDY V INFORMOVÁNÍ CESTUJÍCÍCH 
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ABSTRAKT 

Aktuální zkušenosti s komunikací a informováním cestujících ve veřejné dopravě v Praze a 
Středočeském kraji, moderní trendy v oblasti komunikace, informování a navigace cestujících, 
využití moderních technologií pro zvyšování spokojenosti cestujících, přechod od nabídky čistě 
veřejné dopravy ke konceptu „mobilita jako služba“. 
 

1. ÚVOD 
Fungující dopravní systém se neobejde bez kvalitního a komplexního systému poskytování 
informací pro cestující, ani bez propracovaného systému komunikace se zákazníky jak před 
cestou, během ní i po jejím skončení pro případ zpětné vazby pro další zlepšování služeb. 
Důležitou podmínkou je dostatečně robustní datová základna pro poskytování aktuálních 
informací o stavu dopravy i dostatečné softwarové i hardwarové nástroje pro on-line 
komunikaci. Zároveň je potřeba sledovat moderní trendy a komunikaci s cílem účinně 
podchytit pokud možno všechny cílové skupiny. Systém Pražské integrované dopravy 
v současné době pokrývá celé území Prahy a Středočeského kraje včetně přesahů do krajů 
okolních a je tak největším a nesložitějším integrovaným systémem veřejné dopravy v České 
republice. Pro jeho úspěšné fungování a poskytování relevantních informací je důležité 
nastavit standardizované procesy napříč všemi druhy dopravy i dopravci.   
 

 
Obr.1: Online mapa spojů PID v otevřeném datovém formátu pro další využití třetími stranami 
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2. INFORMOVÁNÍ O AKTUÁLNÍM PROVOZU 
Po vzoru jiných měst a jako dovršení dlouholeté snahy se po odstranění překážek v podobě 
uvolnění dat o polohách vozidel od největšího dopravce podařilo zpřístupnit veřejnosti i třetím 
subjektům data o aktuálním zpoždění jednotlivých spojů všech druhů dopravy 
a implementovat je do městské datové platformy Golemio. Díky tomu vidí cestující aktuální 
polohy vozidel nejen ve vyhledávačích spojení, ale i na speciálně vyvinuté webové službě 
Mapa spojů včetně detailů o jednotlivých vozidlech. Díky otevřenosti dat mohou tyto 

informace používat také třetí subjekty, jako například Google nebo mapy.cz. Nově vyvinutý 
modul Odjezdová tabla pak mohou využívat na svých zařízeních třeba obchodní centra, úřady 
či jiné instituce. V podobném režimu funguje také služba VYMI pro zveřejňování výluk 
a mimořádností v dopravě – tyto informace v jednotném formátu zveřejňují na této platformě 
dispečinky ROPID a pražského Dopravního podniku. Tyto klíčové nástroje jsou nově základem 
poskytování relevantních informací cestujícím a zvyšují jejich cestovní jistotu. 

   
3. MOBILNÍ APLIKACE PID LÍTAČKA 
Díky spolupráci s městskou organizací Operátor ICT se podařilo vyvinout mobilní aplikaci, která 
sdružuje možnost nákupu jízdenek s vyhledávačem spojení a všemi potřebnými aktuálními 
informacemi včetně výluk a mimořádností. PID Lítačka se stala hlavním informačním 
nástrojem systému PID a i nadále probíhá její vývoj. Během letošního roku dojde k povýšení 
vyhledávače spojení v této aplikaci do tzv. Multimodálního vyhledávače tras, který nabídne 
možnost vyhledání optimální trasy včetně pěší chůze, služby sdílených kol (která nabízí nově 
možnost využít po určitý čas tuto službu zdarma majitelům předplatního kuponu pro veřejnou  
dopravu) a také další prvky městské mobility jako sdílená auta, či umožní zaplatit za parkování 
v placených zónách města. Tato aplikace tak bude hlavním nástrojem konceptu „mobilita jako 
služba“ v Praze.  
 

 
Obr.2:Testování nové verze mobilní aplikace PID Lítačka s multimodálním vyhledávačem tras. 
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4. SOCIÁLNÍ SÍTĚ JAKO FENOMÉN SOUČASNOSTI 
Moderní systém veřejné dopravy nutně potřebuje komunikovat se svými uživateli jejich 
jazykem a nástrojem pro získávání informací. Tím se v poslední době staly sociální sítě. Systém 
PID se postupně stal aktivním na Facebooku, Twitteru i Instagramu a používá také videoportál 
YouTube. Dostatečné dimenzování personálních kapacit a zapojení mladých lidí obsluhujících 
tyto sítě v kombinaci s atraktivním obsahem přinesl své ovoce a postupně se tak přesunula 
hlavní část komunikace právě sem. Pro každou sociální síť je potřeba zvolit jiný jazyk a styl 
komunikace a také je potřeba se intenzivně věnovat správě obsahu a komentářů. Nezbytně 
nutný je také dostatečně atraktivní obrazový materiál a tvorba videí, kterými čím dál více 
komunikujeme jednotlivé novinky. V poslední době je patrný příklon zejména ke krátkým 
videím, jejichž prostřednictvím komunikujeme především s nejmladší generací. Určitou 
překážkou v oslovení mladých cestujících jsou bezpečnostní omezení u sítě TikTok vyplývající 
ze země původu této sítě. Proto také tento kanál zatím není v našem portfoliu. Na sociální sítě 
se přesouvá nejen komunikace s cestujícími, ale i s médii, která sama čerpají z našich 
sociálních sítí a tento způsob komunikace je v porovnání s klasickými tiskovými zprávami 
v dnešním světě on-line médií vysoce efektivní. 

 
5. ÚSTUP KLASICKÝCH KOMUNIKAČNÍCH KANÁLŮ 
Postupný přesun lidí od tištěných médií k elektronickým znamená i postupný útlum 
a opouštění některých tradičních způsobů informování cestujících. Stejně jako se v posledním 
desetiletí prakticky minimalizovala papírová korespondence v případě zpětné vazby, probíhá 
zejména v poslední době přesun čerpání informací z papírových vývěsek, materiálů a brožur 
do elektronické podoby ať už prostřednictvím webu, sociálních sítí nebo mobilních aplikací. To 
je svým způsobem výhodné, neboť to umožňuje šetřit náklady na tisk a distribuci, ale také 
zvyšuje operativnost a aktuálnost poskytovaných informací. Zatím je však nutné i nadále 
udržovat systém tištěných materiálů jak v zákaznických centrech a na dalších kontaktních 
místech, tak i na zastávkách a ve vozidlech, nicméně zejména materiály určené k distribuci 
jednotlivým cestujícím už není zdaleka nutné tisknout v tak vysokých nákladech. Postupem 
času také omezujeme dosavadní sortiment informačních materiálů, které byly publikovány 
v tištěné formě. V rámci právě proobíhajícího projektu Čitelná Praha, který má za cíl zlepšit 
informační jistotu cestujících a zlepšit nedostatečnou navigaci zejména ve složitých 
přestupních uzlech, se nabízí uvolnit prostor zejména na zastávkách povrchové dopravy a ve 
stanicích metra a železnice odstraněním některých tradičních informačních materiálů, které 
se ukážou jako nepotřebné, a jejich nahrazením novými, které zde dosud chyběly (např. mapy 
okolí a schémata přestupních uzlů). Naším cílem je také využití moderních technologií 
a některé papírové informace nahradit elektronickou formou snižující náklady na jejich 
výměnu a zvyšující operativnost jejich aktualizace.  

 
6. KOMUNIKACE S MÉDII 
Komunikace s veřejností prostřednictvím vlastních kanálů však zdaleka nestačí. Pro skutečně 
masivní dosah nejen běžných informací, ale především propagace používání veřejné dopravy 
a sdělování jejích výhod je nutné efektivně oslovovat i masová média. V současném on-line 
světě je to výrazně jednodušší než dříve, nicméně i tak „nic není zadarmo“. Zdánlivě rychlý 
a jednoduchý způsob šíření informcí prostřednictvím médií bývá vykoupen určitou 
pravděpodobností zkreslení těchto sdělení třetí stranou, která se zvyšuje se snižující 
důsledností přípravy podkladů pro média a práce s novináři obecně. Organizace ROPID má 
obecně dobré zkušenosti s médii díky dlouhodobě nastaveným vztahům a faktu, že téma 
veřejné dopravy je pro média samo o sobě dostatečně atraktivní. S novináři je všsk potřeba 
pracovat a aktivně jim připravovat dostatek „potravy“, jinak hrozí, že bude převažovat 
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defenzivní způsob komunikace a komunikovaná témata se nebudou potkávat s původními 
strategickými záměry organizátora veřejné dopravy. I v oblasti komunikace s médii platí trend 
přesunu od klasické komunikace prostřednictvím tiskových konferencí a tiskových zpráv 
k rychlejší on-line komunikaci skrze sociální sítě. Zvláštním fenoménem je v tomto ohledu 
Twitter, který je mezi novináři zvlášť oblíbený pro svou jednoduchost a rychlost.   

 
7. PROPAGAČNÍ KAMPANĚ  
Propagace novinek a výhod veřejné dopravy obecně se neobejde bez marketingových 
kampaní. Veřejná správa, neziskovost veřejné dopravy a obecně veřejné rozpočty příliš nepřejí 
výdajům na reklamu, zvlášť u kampaní, jejichž efekt je obtížně měřitelný. Proto je nutné hledat 
nízkonákladová řešení a v maximální míře využívat vlastních ploch nebo kanálů. V případě 
organizátora dopravního systému je to o to složitější, že většinou žádné fyzické plochy 
nevlastní. Proto je v rámci systému PID zakotvena povinnost dopravců poskytnout určitý podíl 
ploch na a ve vozidlech právě pro účely propagace systému PID. V našich kampaních se 
dlouhodobě zaměřujeme na propagaci největších novinek, dále osvětu správného chování a 
dodržování přepravních podmínek, obecnou propagaci výhod veřejné dopravy oproti dopravě 
individuální a také se ve spolupráci s dalšími subjekty snažíme propagovat nové moderní 
způsoby placení jízdného. Kampaně realizujeme prostřednictvím videospotů, profesionálních 
fotografií nebo skrze iunfografiku, přičemž tvorbu obsahu kampaní má na starosti primárně 
náš kreativní marketingový tým, v případě složitějších projektů jsou kampaně zadávány třetím 
subjektům. 
 

 
Obr.3: Aktuální osvětová kampaň PIDikrůček pro lepší cestování pomocí videospotů 

 

3. ZÁVĚR 
 

Zlepšování informovanosti a komunikace s cestujícími je nikdy nekončící proces, ve kterém je 
potřeba nejen sledovat aktuální technologické a komunikační trendy, ale myslet na potřebné 
technické a softwarové vybavení vozidel, zastávek i obecně všech řídicích a dispečerských 
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systémů v rámci modernizace infrastruktury a nastavování standardů pro systém veřejné 
dopravy. Klíčem k úspěchu je dostatečně silná a také dostatečně otevřená datová základna o 
provozu veřejné dopravy, která bude schopná propojovat veřejnou dopravu s dalšími 
dopravními módy. To je ostatně jeden z klíčových požadavků na přerod služeb veřejné dopravy 
k myšlence „mobilita jako služba“. Další nezbytnou podmínkou je dostatečně kvalifikovaná a 
motivovaná lidská obsluha a empaticky nastavená komunikace s dostatečnou mírou kreativity.  
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ABSTRAKT 

Příspěvek předkládá výsledky průzkumu uživatelů městské hromadné dopravy v České 
republice, který se zaměřoval na hodnocení důležitosti vlastností zastávek městské veřejné 
dopravy a na důležitost různých charakteristik jízdy MHD. Obecně patří mezi nejvýše 
hodnocenými položkami ty, které se týkají čistoty, pohodlí a bezpečí. To platí jak pro zastávky, 
tak i pro jízdu MHD. Tyto kategorie jsou důležitější pro respondenty s rostoucím věkem a 
vzděláním. Dále jsou mezi důležitými kategoriemi také ty, které přispívají k efektivitě využívání 
MHD (spolehlivost dopravy, informovanost cestujících a možnost volby mezi spoji). Zatímco 
například informační tabule s aktuálními příjezdy jsou důležitější především pro starší dospělé, 
seniory a studenty, mobilní aplikaci s těmito údaji ocení víc právě studenti. Pro tyto cestující, 
kteří používají MHD často, je hlavní efektivita městské hromadné dopravy - cestovní čas. Mezi 
položkami, které jsou hodnoceny obecně jako méně důležité figurují položky, které se týkají 
bezbariérového přístupu na zastávku nebo do vozidla MHD. Tyto kategorie jsou však podstatně 
důležitější pro specifické skupiny obyvatel, kterými jsou senioři, respondenti s malými dětmi a 
nepracující důchodci. 
 

1. ÚVOD 
Přesun cestujících z osobních automobilů do městské hromadné dopravy je důležitý 

pro udržitelnou městskou mobilitu, a proto je důležité zvyšovat atraktivitu MHD. Cena a jízdní 
doby jsou jako faktory pro volbu MHD dobře známy a jsou také modelovány v dopravních 
modelech. Zároveň jsou to ale faktory nejnáročnější k dalšímu zlepšení. Kromě ceny a 
cestovního času jsou však studovány také další, často skryté parametry veřejné a městské 
veřejné dopravy [1]. Evropská komise pro standardizaci [5] sleduje kvalitu služby veřejné 
dopravy v dimenzích dosažitelnosti, přístupnosti, informace, času, péče o zákazníka, komfortu, 
bezpečnosti a enviromentálního dopadu. Ministerstvo dopravy ČR se podle Kampfa [8] zajímá 
u veřejné dopravy také o pohodlí, kvalitu vozového parku a rozsah doplňkových služeb v 
dopravních prostředcích, bezpečnost vnitřní (jízdy) a vnější, spolehlivost, přístupnost a 
informovanost cestujících. K hodnocení kvality veřejné dopravy se používají objektivní metody 
[10], ale také měření spokojenosti zákazníků [9]. 
 

Zkoumání preferencí a spokojenosti zákazníků je klíčové pro udržení stávajících 
uživatelů a přilákání nových do veřejné dopravy. Cílem je poskytnout co největší užitek z 
používání veřejné dopravy, což je složité, protože jednotlivé vlastnosti mají pro každého 
uživatele subjektivní význam. Fellesson a Friman [6] shrnují preference uživatelů MHD v devíti 
městech EU do čtyřech faktorů, a to komfort, spolehlivost, bezpečnost a chování personálu. 
čtyři faktory, které ovlivňují spokojenost uživatelů veřejné dopravy. Jiné studie mezi 
preference zahrnují také enviromentální dopady [7], technický stav vozidel [12] nebo styl jízdy 
řidiče [11].  

Zde jsou výsledky průzkumu uživatelů městské hromadné dopravy, který proběhl 
v loňském roce a který studoval preferenci uživatelů patnácti vlastností jízdy v MHD a patnácti 
vlastností zastávkových stanovišť. 
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2. VÝSLEDKY  
Průzkum probíhal od 28. 6. 2022 do 19. 7. 2022 metodou CAWI. Kvótním výběrem podle 
pohlaví, věku a ekonomické aktivity byla získána data od 3 000 respondentů. Podmínkou bylo, 
aby respondenti měli dostatečnou zkušenost s využíváním MHD. Relativní počty respondentů 
s bydlištěm v jednotlivých krajích přibližně odpovídají příslušnému relativnímu počtu obyvatel. 
  
 

Proměnná Úroveň n % 

Pohlaví 
muž 1474 49.1 

žena 1526 50.9 

Věk 

18-39 let 999 33.3 

40-64 let 1000 33.3 

65+ let 1001 33.4 

Vzdělání 

základní 122 4.1 

SŠ bez maturity 565 18.8 

SŠ s maturitou 1261 42 

VŠ 1052 35.1 

Ekonomická aktivita 

zaměstnanec 1439 48 

podnikatel (OSVČ) 183 6.1 

student 228 7.6 

rodičovská dovolená, v domácnosti 119 4 

nepracující důchodce 944 31.5 

nezaměstnaný 44 1.5 

jiný 43 1.4 

Vlastnictví předplatní 
jízdenky MHD 

ne 1483 49.4 

ano 1517 50.6 

Užívání MHD 
několikrát do měsíce 1076 35.9 

několikrát do týdně a častěji 1924 64.1 

Často užívaný prostředek 
MHD 

autobus 1986 66.2 

tramvaj 1156 38.5 

trolejbus 641 21.4 

metro 558 18.6 

jiný 50 1.7 

 
Tab.1: Charakteristika výběrového souboru respondentů 

 
 
 
 
 
   

3. VLASTNOSTI ZASTÁVKOVÝCH STANOVIŠŤ 
Respondenti měli za úkol ohodnotit vlastnosti zastávkových stanovišť MHD užívané 
cestujícími a mohou být pro ně důležité. Otázka zněla: „Ohodnoťte na škále, jak pro Vás jsou 
důležité tyto věci při čekání na zastávce MHD.“ Hodnotili na čtyřbodové škále „není vůbec 
důležité“, „spíše není důležité“, „spíše je důležité“, „je velmi důležité“. Na škále měli hodnotit 
15 položek, které se týkaly charakteristik zastávek. 
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Obr.1: Vlastnosti zastávkových stanovišť podle preference uživatelů 

 

Vyjádřená míra důležitosti jakékoli položky je silně závislá na osobnostním založení 
respondenta. Například ženy obecně považují všechny položky jako významnější než muži. 
Z tohoto důvodu je vhodné škály nějak sjednotit. 
 
Mezi položkami inventáře figuruje také zkrácení doby čekání na spoj MHD o jednu minutu. Od 
odpovědí každého respondenta na zbytek seznamu je možné tuto položku odečíst. Protože se 
však jedná o ordinální škály, lze určit pouze, zda důležitost nějaké položky je větší, stejná nebo 
menší než důležitost jedné uspořené minuty času čekání. Odečtem tedy vzniká tříbodová 
pořadová škála pro každou položku inventáře podle toho, zda tuto položku respondent 
považuje za důležitější, než je jedna uspořená minuta času čekání, stejně důležitá nebo 
důležitá méně. Tímto způsobem jsou individuální škály převedeny na škály vzájemně 
porovnatelné, a navíc vztažené k minutě čekání na zastávce. Na obrázku 2 jsou vlastnosti 
zastávkových stanovišť MHD seřazeny podle toho, jaké procento respondentů je považuje za 
důležitější, než je jedna minuta uspořeného času čekání na zastávce. Tato procenta jsou pro 
každou položku zobrazena vpravo. 
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Obr.2: Vlastnosti zastávkových stanovišť podle preference uživatelů, vztažené k jedné minutě času čekání 

 

Důležitost charakteristik zastávkových stanovišť MHD je nyní vyjádřena na tříbodové škále. 
Proto byla analýza provedena pomocí ordinálních logistických modelů [13, 2], ve kterých byly 
jako prediktory použity sociodemografické charakteristiky respondentů a údaje o jejich 
dopravním chování. V následujícím textu budou probrány statisticky významné vysvětlující 
proměnné (hladina významnosti menší než 0,05). Významné prediktory budou interpretovány 
pomocí poměru šancí (odds ratio). 
 
Tabulka 2 ukazuje rozdíly mezi respondenty podle jejich sociodemografie a dopravního 
chování. Pokud je rozdíl proti základní úrovni proměnné statisticky významný alespoň na 5% 
hladině, je v tabulce uveden poměr šancí, s jakou respondent z dané skupiny považuje 
vlastnost zastávkových stanovišť MHD za důležitější, než je minuta čekání proti základní 
úrovni. V případě věku je základní skupina tvořena mladšími dospělými 18 až 39 let, u vzdělání 
jsou to respondenti se základním vzděláním, u ekonomického statusu zaměstnaní. Ostatní 
dělení respondentů jsou dichotomické. V modelech nebyl zjištěn žádný statisticky významný 
rozdíl mezi ženami a muži, držiteli předplatní jízdenky a těmi bez předplatní jízdenky, častými 
a sporadickými cestujícími autobusem. 
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Ochrana proti dešti, když prší   1.3 1.6 1.8 2.3 2.1  1.4      0.7     
Čitelný jízdní řád   1.7 2.4 1.6 1.9 1.8        0.7     
Čistota a údržba zastávek   1.3 1.8 1.7 2.1 2.1        0.8     
Pocit bezpečí na zastávce…     1.9 2.3 2.0        0.8   0.8  
Pohodlný a bezpečný přístup…    1.4 2.0 2.3 2.1              
Osvětlení zastávky v noci   1.5 1.7 1.6 1.9 1.7        0.8  1.3   
Vzdálenost zastávky…       1.9 2.0        0.8     
Na zastávce staví více spojů…    1.3   1.8 1.8  1.7            
Ochrana proti větru, když fouká   1.5 1.6 1.6 1.7 1.5        0.8     
Světelná tabule s aktuálními odjezdy…   1.4 1.8       1.4         1.3  0.7 

Dostupnost mobilní aplikace…   0.7        1.7            
Možnost si sednout na zastávce   1.3 1.8         1.4          
Bezbariérový přístup…   1.3 1.5        3.3 1.4         0.7 

Zastávka není na znamení       1.4             0.8 0.8 0.8 

 
Tab. 2: Důležitost vlastností zastávkových stanovišť MHD proti jedné minutě času čekání podle sociodemografie 

a dopravního chování respondentů 
 

 

Většina posuzovaných vlastností zastávkových stanovišť MHD je důležitější pro respondenty 
s rostoucím věkem a vzděláním. Tyto atributy se většinou týkají pohodlí a bezpečí, vzdálenost 
zastávky od začátku nebo konce cesty je důležitější především pro respondenty s vyšším 
vzděláním. Pro studenty jsou významnější především dostatek aktuálních informací a možnost 
volby. Většina vlastností, které se umístily výše v důležitosti, je významnější především pro 
respondenty, kteří se městskou hromadnou dopravou dopravují méně často. Pro časté 
uživatele MHD je naopak důležitý celkový cestovní čas, a tedy i co nejkratší doba čekání. 
Charakter zastávkových stanovišť pro ně nehraje takovou roli. Mezi nejvýše hodnocenými 
položkami jsou ty, které se týkají sociální bezpečnosti (pocitu bezpečí, bezpečného přístupu a 
osvětlení zastávky). Tyto vlastnosti jsou důležitější pro respondenty s rostoucím věkem a 
vzděláním. Celkově nízce hodnocený bezbariérový přístup na zastávku je důležitější pro 
specifické skupiny respondentů, konkrétně pro respondenty s rostoucím věkem, pro 
respondenty s malými dětmi a nepracující důchodce. 

 

4. VLASTNOSTI PŘEPRAVY MHD 
Stejně, jako jsou seřazeny vlastnosti zastávkových stanovišť, lze řadit též vlastnosti jízdy 
MHD.  
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Obr.3: Vlastnosti jízdy MHD podle preference uživatelů 

 

Preference na čtyřbodové škále je opět vhodné převést preference podobně jako jsme to 
udělali dříve podle jedné minuty cestovního času na důležitější, stejně důležité a méně 
důležité. To umožní lepší srovnání preferencí podle charakteristik respondentů. 

 
Obr.4: Vlastnosti jízdy MHD podle preference uživatelů, vztažené k jedné minutě cestovního času 

 
Nyní je možné ordinální logistickou regresí analyzovat rozdíly mezi skupinami respondentů. 
V tabulce 3 jsou rozdíly v preferencích respondentů podle jejich sociodemografie a 
dopravního chování. Pokud je rozdíl proti základní úrovni proměnné statisticky významný 
alespoň na 5% hladině, je v tabulce uveden poměr šancí, s jakou respondent z dané skupiny 
považuje vlastnost zastávkových stanovišť MHD za důležitější, než je minuta jízdy MHD. 
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Čistota vozu, sedaček    1.8   2.1 2.3        0.7  1.2   

Dodržování jízdního řádu   1.4 2.0 1.7 2.5 2.9        0.7     

Propojení s jinými linkami…    1.5   2.0 2.2           1.2   

Ohleduplný způsob jízdy řidiče 1.3 1.3 1.7   1.6 1.6        0.8     

Zdvořilé chování spolucestujících   1.2 1.7   1.7 1.9        0.8    0.8 

Příjemná teplota ve vozidle       1.6 1.6  1.5      0.8   0.8 0.8 

Přímý spoj (bez přestupu)       1.5 1.6        0.8    0.8 

Technický stav vozidla, hluk za jízdy   1.5 2.1   1.5          0.8     

Obsazenost vozidla…       1.5 1.7    1.4         0.8 

Prostor pro kočárek, zavazadlo… 1.3  1.5        2.7     0.8    0.7 

Nízkopodlažní vozidlo… 1.5 1.6 2.8      0.7  3.0 1.4        0.8 0.7 

Ekologické vozidlo (pohon vozidla) 1.3  1.5       1.5           0.8 

Možnost přepravy kola 0.8                   0.8  
WiFi připojení ve vozidle   1.2 1.4           0.8       

 
Tab. 3: Důležitost vlastností jízdy MHD proti jedné minutě cestovního času podle sociodemografie a dopravního 

chování respondentů 

 
Většina v dotazníku obsažených položek, které se týkají charakteru jízdy MHD, jsou důležité 
především pro seniory. Vlastnosti, které jsou nejvýše v důležitosti, jsou významnější pro 
cestující s vyšším dosaženým vzděláním a jsou relativně k cestovnímu času méně důležité pro 
respondenty, kteří MHD využívají často. Pro ně je patrně důležitá především efektivita 
dopravy, tedy cestovní čas. Naopak obecně důležité vlastnosti jsou významnější pro 
respondenty s vyšším věkem a vzděláním. Například čistota ve vozidle MHD nebo propojení 
linek jsou důležitější pro respondenty s vyšším věkem a vzděláním, a také pro uživatele 
tramvají. Mezi obecně nízce hodnocenými položkami jsou ty, které se týkají bezbariérového 
přístupu (prostor pro kočárek, zavazadlo, nízkopodlažní vozidlo). Ty jsou důležité pro určité 
skupiny respondentů – konkrétně pro ženy, seniory, respondenty s malými dětmi (mateřská 
dovolená / rodičovská dovolená) a nepracující důchodce. Ekologičnost dopravy je důležitější 
pro ženy, seniory a studenty, naopak uživatelé metra ji řeší méně. Nejméně důležitá položka 
v inventáři je WiFi připojení ve vozidle. Tato vlastnost je důležitější pro respondenty 
s rostoucím věkem. Patrně jde o cestující, kteří chtějí při cestě MHD využívat internet, ale ještě 
nepoužívají mobilní data. 
 
 

3. ZÁVĚR 
Průzkum uživatelů MHD na celém území ČR cílil na hodnocení důležitosti vlastností 
zastávkových stanovišť MHD a na důležitost různých charakteristik jízdy vozidlem MHD. 
Volba zkrácení času jízdy nebo čekání jako referenčního rámce výzkumu umožňuje srovnání 
mezi respondenty s různými osobnostně danými tendencemi pohybovat se v odpovědích na 
škále důležitosti. Zároveň se ale ukázala jedna uspořená minuta (jízdy nebo čekání) jako malá. 
Ideálně by se referenční položka měla pohybovat uprostřed seznamu seřazeného podle 
důležitosti.  
Mezi nejvýše hodnocenými položkami jsou ty, které se týkají čistoty, pohodlí a bezpečí. To 
platí jak pro zastávková stanoviště, tak i pro jízdu MHD. Tyto vlastnosti jsou důležitější pro 
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respondenty s vyšším věkem a vzděláním. Dále jsou mezi důležitými atributy také ty, které 
přispívají k efektivitě využívání MHD (spolehlivost dopravy, informovanost cestujících a 
možnost volby mezi spoji). Zatímco například informační tabule s aktuálními odjezdy jsou 
důležitější především pro starší dospělé, seniory a studenty. Studenti navíc ocení mobilní 
aplikaci s těmito údaji. Dynamické informační prvky na zastávkách veřejné dopravy jsou 
důležité jak pro sporadické, tak i pro časté cestující MHD, protože snižují subjektivní nejistotu 
a dobu čekání, a naopak zvyšují efektivitu využití času čekání [4], stejně jako aktuální 
informace získané mobilním telefonem [3]. 
Pro respondenty, kteří MHD využívají často, nejsou položky v obou inventářích tolik významné 
jako u respondentů, kteří MHD využívají méně. Význam je ovšem vztažený k váze cestovního 
času, který je důležitý pro ty, kdo MHD užívají často. 
Položky, které se týkají bezbariérového přístupu na stanoviště zastávky nebo do vozidla MHD 
figurují mezi obecně méně důležitými vlastnostmi pro většinu respondentů. Tyto vlastnosti 
jsou však podstatně důležitější pro specifické skupiny respondentů, kterými jsou senioři, 
respondenti s malými dětmi a nepracující důchodci. Ideální podoba MHD by se tedy neměla 
odvíjet jen od potřeb většiny, ale měla by zohledňovat také potřeby užších skupin cestujících. 
Další výzkum by tak mohl být zaměřen přímo na potřeby těchto skupin, například na cestující 
handicapem, cizince a podobně. Rozdílné potřeby mohou mít též cestující, kteří cestují MHD 
za určitým účelem (například do zaměstnání nebo na nákup). Studium těchto rozdílů by si 
vyžadovalo jinou podobu výzkumu. 
Průzkum se nezabýval způsobem platby za služby MHD. Platební metody v kombinaci 
s předplatnými možnostmi se mezi městy značně liší a respondenti mají zkušenosti jen 
s některými z nich. 
Z důvodu snadnějšího přístupu k respondentům se průzkum nezabýval dětmi a dospívajícími 
do 18 let. Tato věková skupina ovšem představuje značnou část uživatelů městské veřejné 
dopravy. Je to zároveň skupina, která ve svých preferencích může být odlišná od ostatních 
uživatelů a ačkoli to nyní nemusí v případě nejmladších být ona, kdo o jízdě MHD rozhoduje, 
jde do budoucna o cestující, kteří se budou rozhodovat mezi veřejnou dopravou a autem. 
Proto si potřeby této skupiny uživatelů MHD zaslouží rovněž pozornost. 
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ABSTRAKT 
 

Veřejná hromadná doprava tvoří výrazný městotvorný prvek. Tramvaje, trolejbusy a 

autobusy projíždějící městem Brnem plní nejen službu přepravy obyvatel z místa na 

místo, ale svou podobou tvoří tvář města a jeho vnímání. Trendem při obnově vozidel 

posledních let je pořízení moderních, pohodlných a ekologických vozidel, která budou 

vždy první volbou při výběru obyvatel pro přepravu. Současně budou tato vozidla jen 

minimálně působit na znečišťování ovzduší ve městech a zvyšování uhlíkové stopy. 

S rozvojem informačních technologií jsou vozidla stále častěji vybavována systémy, 

které jednak zpříjemňují jízdu cestujícím, poskytují jim dodatečné informace a také 

zvyšují bezpečnost provozu. 

1. POŽADAVKY CESTUJÍCÍCH NA VEŘEJNOU HROMADNOU 
DOPRAVU 

 

Po roce 1989 se životní úroveň obyvatel začala postupně zvyšovat. Většina cestujících 

si pořídila osobní automobil a veřejná dopravce se pro ně nestala nutností, ale 

rovnocennou alternativou. Někteří cestující tak vyměnili přeplněná vozidla za osobní 

automobily a dopravní podniky musely začít o své cestující bojovat. Nebylo to však 

jednoduché.  Lidé viděli v cestování osobními auty větší pohodlí a cestování vlastním 

vozem bylo také znakem určité životní úrovně a postavení.  

Pokud si veřejná doprava měla udržet své cestující musela jim nabídnout něco více 

než jen přepravu z místa na místo. Cestující se postupně stali i stále náročnějšími a 

začali vyžadovat více pohodlí, než stání v přeplném dopravním prostředku. 

Základním krokem ke zvýšení kvality se stala spolehlivost. Dopravní podniky začaly 

budovat řídící a informační systémy, které jim umožňovaly udržet kontrolu nad svými 

vozidly v provozu a tím zvýšit přesnost a spolehlivost. To však cestujícím nestačilo. 

Chtěli více pohodlí. Dalším trendem bylo tedy pořizování dopravních prostředků s více 

sedadly a také navyšování celkové kapacity vozidel. 

 
Foto: nová vizuální podoba grafiky LCD monitorů ve vozidlech 

mailto:zjarolin@dpmb.czý
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2. VÝVOJ V OBLASTI VOZIDEL MHD 

Koncem 90. let se v provozu objevovala první nízkopodlažní vozidla, která kromě 

bezbariérovosti umožňují rychlejší nástup a výstup cestujících. Nejprve se jednalo o 

částečně nízkopodlažní vozidla, postupně 100% nízkopodlažní.  

Postupně se začaly objevovat i klimatizované vozy, které se postupně staly 

standardem. V souvislosti s tím byly nastaveny standardy kvality pro topení a chlazení 

a cílová vnitřní teplota začala být nastavována dle teplotní křivky, nikoliv jako prostá 

funkce chlazení topení bez regulace. 

Zdálo by se, že základní pohodlí cestujících je výše uvedenými opatřeními zajištěno, 

stále však dochází k určitým vylepšením. Aktuální trendy současné doby jsou 

inteligentní audio-vizuální informační systémy a např. také USB nabíječky ve 

vozidlech. Ty cílí především na mladé zákazníky, kteří by měli získat kladný vztah 

k veřejné dopravě. 

V nedávné době se dostala do popředí také otázka hygieny a zdraví, především 

v souvislosti s epidemií Covid-19. Cestující se začaly ptát na systém desinfekce 

vzduchu ve vozidle, především toho procházejícího klimatizací.  

Do popředí se také dostává otázka bezpečnosti. Nová vozidla musejí plnit přísnější 

normy z hlediska pasívní bezpečnosti a také být lépe odhlučněná. Odhlučněnost se 

pak výrazně projevuje v tiché a klidnější jízdě. Bezpečnost se začíná řešit také aktivně. 

Mnoho dopravních podniků včetně DPMB testuje antikolizní systémy, které umí 

upozornit řidiče na možný střed s pevnou překážkou nebo jiným účastníkem provozu 

(chodcem, cyklistou nebo autem). Takové systémy bývají také napojeny přímo do 

řízení vozidla a v případě hrozící kolize mohou vozidlo zastavit a předejít tak srážce. 

 

 
Foto: nová tramvaj typu Škoda 45T 

3. SNÍŽENÍ EKOLOGICKÉ ZÁTĚŽE 
 

Ekologie je moderním a často sklonovým pojmem z hlediska dopravy obecně, tu 

veřejnou nevyjímaje. Zatímco drážní elektrická vozidla (tramvaje a trolejbusy) jsou 
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brány jako 100% čistá vozidla, u autobusů jsou stále častěji zpřísňovány limity, která 

tato vozidla musí plnit. 

Legislativa 
V roce 2019 přijal Evropský parlament nařízení, kterým se mění směrnice  
č. 2009/33/ES o podpoře čistých a energeticky účinných silničních vozidel. Na základě 
této směrnice musí být od poloviny roku 2022 určité procento všech nově pořizovaných 
silničních vozidel pro veřejnou dopravu nízkoemisních a část dokonce i zcela 
bezemisních. Aktuálně se jedná o požadavek na 41% nízkoemisních vozidel a od roku 
2026 se toto procento zvyšuje na 60%. Polovina těchto vozidel pak musí být zcela 
bezemisních. Tato evropská legislativa byla přejata českým zákonem č. 360/2002 Sb. 
Mezi nízkoemisní vozidla patří např. vozy s pohonem na stlačený zemní plyn CNG, 

biomethan, mezi bezemisní vozidla pak elektrobusy, trolejbusy a  vodíkové autobusy. 

Aktuálně musí plnit všechna nově nakupovaná vozidla emisní normu EURO6. Nově 

se však připravuje i nová emisní norma EURO7, která se kromě výfukových zplodin 

zaměřuje i na prachové částice např. z brzd či pneumatik. Očekává se, že emisní 

norma EURO7 výrazně prodraží nově nakupovaná vozidla se spalovacími motory. 

Elektrobusy 

Ačkoliv jsou elektrobusy brány jako bezemisní vozidla, pro dopravce mají i některá 

omezení. Mezi těmi je proti vozidlům se spalovacími motory především délka dojezdu 

na jedno dobití. Současné elektrobusy neumí dojet na jedno dobití baterií zdaleka tolik, 

kolik konvenční autobusy na jedno natankování. Navíc délka dojezdu je přímo 

úměrná  hmotnosti baterií, což zase omezuje obsaditelnost vozidel. Řešením je 

nabíjení vozidel vícekrát za den na nabíjecí stanici, což ovšem omezuje dopravní 

výkony a může znamenat větší potřebu vozidel. 

Řešením může být také systém průběžného dobíjení, kdy v elektrobusech jsou baterie 

o menší kapacitě, které se však několikrát za den dobíjí pomocí systému rychlého 

dobíjení na konečných stanicích. To ovšem předpokládá vybudování příslušné  

infrastruktury a také stabilizaci linkového vedení, neboť takové stanice jsou pevnou 

stavbou. Systém průběžného dobíjení na konečných stanicích také klade velké nároky 

na energetickou infrastrukturu, když pro rychlé dobíjení jsou požadovány velké 

špičkové proudové hodnoty.  

Trolejbusy 

Ekologickou alternativou elektrobusů mohou být také trolejbusy s bateriovým 

pohonem. Někdy bývají takové trolejbusy nazývány jako elektrobusy s průběžným 

dobíjením nebo parciální trolejbusy. Jejich výhodou je eliminace ztrátových časů při 

dobíjení na konečných stanicích, menší dobíjecí proudy a možnost eliminace 

trolejového vedení na části trati, např. v historických centrech nebo v křižovatkách. 

Vozidla s pohonem na biomethan 

Biomethan může být ekologickou alternativou zemního plynu pro pohon autobusů 

Jedná se vlastně o stejný plyn jen je vyrobený ekologickou formou, nikoliv těžbou. 

Výhodou je, že vozidla jsou pro tento způsob pohonu vyvinutá, limitující jsou jen 

omezené zdroje biomethanu v místě plnění a případný dovoz z větší dálky tento pohon 

prodražuje. 

Vozidla s pohonem vodík 

Trendem současné doby je také vodíkový pohon. Vodíkový pohon je však zatím spíše 

ve fázi vývoje a pilotních projektů a díky absenci infrastruktury není zatím přes 

všemožnou podporu a dotace ze strany EU dostatečně rychle rozšiřován. Ekonomika 
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provozu vodíkových autobusů je také zatím slabou stránkou, neboť proti násobně 

vyšším pořizovacím nákladům proti konvenčním vozidlům je výrazně dražší i provoz. 

To by v případě většího rozšíření zvedalo výrazně náklady dopravcům a tím také tlak 

na výši kompenzace od objednatele. 

Přístup DPMB 

DPMB provozuje celkem téměř 450 silničních vozidel, z čehož je 162 autobusů na 

stlačený zemní plyn a 120 trolejbusů. Pro dodržení současné legislativy by pro plnění 

ekologických limitů stačilo tato vozidla jen obnovovat. Válka na Ukrajině a s tím 

spojená změna pohledu na plyn jako suroviny však DPMB nutí zamyslet se i nad 

dalšími alternativními pohony pro silniční vozidla. Páteřním systém však zcela jistě i 

do budoucna zůstane tramvajová doprava. 

 
Foto. V letech 2021 a 2022 proběhla dodávka 40 ks nových trolejbusů Škoda 27Tr   

4. ZÁVĚR  
 

Pohled na veřejnou hromadnou dopravu, na vozidla i na technologie se stále vyvíjí. 

Trendem v obnově vozidle jsou moderní, kapacitní, bezpečná a ekologická vozidla, 

která budou zajišťovat nejen základní služby přepravy cestujících, ale budou pro 

preferovaným způsobem dopravy. DPMB se snaží těmto trendům přizpůsobit a 

všechna nová vozidla mají za cíl tyto požadavky naplnit.  
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DALŠÍ FÁZE INTEGRACE 
V ODBAVENÍ CESTUJÍCÍCH V BRNĚ A JMK 

 
ING. JIŘÍ HORSKÝ 

KORDIS JMK, a.s. 
e-mail: jhorsky@kordis-jmk.cz 

 

ABSTRAKT 

Další fáze integrace v odbavení cestujících v Brně a JMK 

Elektronické odbavování cestujících v IDS JMK se buduje již 6. rokem. Nejprve 

bylo zavedeno od 1.1.2017 pro předplatní jízdenky v Brně. Od poloviny roku 

2020 pak pro předplatní jízdenky do celého kraje v souvislosti s vybavením 

všech regionálních autobusů novými pokladnami, které umožňují kontrolu 

předplatních i jednorázových elektronických jízdenek. Stejně tak pak bylo 

velkým projektem v polovině roku 2020 vybavení vozidel DPMB 

validátory umožňující prodeje jednorázových jízdenek nejen po území Brna, ale 

i do celého kraje. Po novém výběrovém řízení na regionální dopravce byly od 

1. 2. 2022 validátory osazeny do autobusů i na vybrané linky příměstské 

dopravy zajišťované právě regionálními dopravci a od 1. 1. 2023 v rámci 

městské dopravy ve Znojmě.  K dokončení přechodu na elektronické jízdné zbývá 

dořešit problematiku železnice. Připravuje se nahrazení stávajících 

označovačů na nádražích novými validátory umožňujícími prodej elektronických 

jízdních dokladů v podobném  režimu jako v Brně. Nové vlakové jednotky 

Moravia pak budou vybaveny automaty s obdobnou funkcí, které navíc umožní i 

prodej i dalších tarifů. Rozšíří se i validátory do některých příměstských 

autobusů.  

. 
 

1. VÝVOJ ELEKTRONICKEHO ODBAVENÍ V BRNĚ A IDS JMK 
Elektronické odbavení cestujících se v Brně a IDS JMK buduje již šestým rokem.  Principy celého 
systému byly nastavovány v roce 2016. Díky úzké spolupráci mezi DPMB,  KORDIS, městem 
Brnem a Jihomoravským krajem se podařilo vytvořit základ unikátního otevřeného systému, 
který začal fungovat nejprve ve městě Brně, nicméně od začátku se z hlediska procesů a 
rozvoje systému počítalo s rozšířením do celého kraje.  Od začátku roku 2017 došlo k zahájení 
EOC pro předplatní jízdenky v Brně. Od poloviny roku 2020 pak pro předplatní jízdenky do 
celého kraje v souvislosti s vybavením všech regionálních autobusů novými  pokladnami, které 
umožňují jednoduchou kontrolu předplatních i jednorázových elektronických jízdenek. Ve 
stejné době probíhal velký projekt DPMB  vybavení svých vozidel validátory  umožňující prodej 
jednorázových jízdenek v rámci celého IDS JMK.   Od 1. 2. 2022 byly pak validátory osazeny  
vybrané linky příměstské dopravy, které  zajišťují výrazný podíl přepravních výkonů i po Brně 
a jsou zajišťované regionálními dopravci. 

 

   

2. AKTUALNI ZKUŠENOSTI SE ZAVEDENÍM NOVEHO ZPŮSOBU ODBAVENÍ VE 
ZNOJMĚ 
 

Od 1. ledna 2023 došlo v zahájení provozu nového dopravce zajišťující městskou dopravu ve 
Znojmě. Ten vzešel s výběrového řízení a kromě rozšíření rozsahu dopravy a zavedením 
nových autobusových linek zde došlo i k výrazné změně v odbavení cestujících.  Základní 
snahou bylo nastavit podmínky už do výběrového řízení tak, aby městská doprava byla pro 
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cestující atraktivnější, ale zároveň i efektivnější. Byť se někomu může zdát, že zatraktivnění a 
zefektivnění dopravy jdou proti sobě, tak ve městě Znojmě se to podařilo skloubit dohromady 
změnou odbavení cestujících. Od 1. 1. 2023 již neprodává a nekontroluje jízdní doklady řidič, 
ale je umožněn nástup všemi dveřmi a cestující si cestující mohou koupit jízdenku pro cesty 
po Znojmě (zoně 800) jednoduchým režimem pípni a jeď podobným jako v Brně, případně 
pokud cestují přes více tarifních zón, tak si na validátoru navolí přes kolik tarifních zón si 
jízdenku kupují. Tato změna umožnila zkrátit jízdní doby autobusů a zefektivnit tak i dopravu. 

Zajímavostí je, jak rychle si cestující na nový systém odbavení zvykají. Změnu podílu prodeje 
jízdních dokladů jednotlivými prodejními kanály před změnou (listopad 2022) a po změněn 
(leden 2023) ukazuje obr. č. 1.   

 
 

Obr.1: Změna podílu prodaných základních jednorázových jízdenek v MHD Znojmo  

 

Z pohledu veřejné zakázky na zajištění městské dopravy je změna rovněž revoluční v tom, že 
o celý odbavovací systém se stará KORDIS JMK. V jeho majetku jsou i jednotlivá zařízení 
v autobusech. Tedy kromě pokladny na prodej jízdenek u řidiče i validátory u prostředních 
dveří a na přelomu roku 2023 a 2024 se předpokládá i osazení dalším validátorem u zadních 
dveří.  KORDIS přes dopravně zúčtovací centrum zpracovává jednotlivé transakce. Vedle toho 
KORDIS kromě zpracování jízdních řádů provozuje informační a kontaktní centrum pro 
cestující a zajišťuje přepravní kontrolu.  
 

3. PŘIPRAVOVANÁ TŘETÍ FÁZE EOC 
 

Ve  třetí etapě zavádění elektronického odbavování cestujících budou všechny železniční 
stanice IDS JMK vybaveny novými validátory, které stejně jako dosud umožní označení 
papírové jízdenky, ale navíc v nich bude možné pořídit elektronickou jízdenku platební kartou 
tak, jak to cestující znají z Brna. Pro cesty vlakem po Brně tak bude možné použít i službu Pípni 
a jeď. Zjednoduší se tak pro cestující výrazně odbavení u jednorázových jízdenek. Již si 
nebudou muset cestující kupovat na pokladně na nádraží papírovou jízdenku, kterou následně 
musí označit v označovači, ale nově jim bude stačit pouze přijít k validátoru navolit si kam 
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cestují, potvrdit zda chtějí základní jízdenku nebo mají nějakou slevu a přiložit kartu ke čtečce 
pro zaplacení. 

Vedle toho se počítá s vybavením minimálně krajských jednotek Moravia automaty na 
obdobné bázi. Ty umožní zakoupení jízdních dokladů nejen pro IDS JMK, ale i pro cesty po celé 
České republice. Krátká dvouvozová jednotka Moravia bude vybavena jedním automatem a 
v čtyřvozové budou dva. Cestujícím se tak výrazně zjednoduší koupě jízdního dokladu. 
Uzavřená smlouva předpokládá dodávku celkem 76 automatů, 300 validátorů na nádraží a 
dále ještě 100 validátorů určených do autobusů a již nyní se umožňuje o rozšíření počtu 
dodávaných zařízení v rámci opce. 
Většina zařízení by měla být nainstalována na jednotlivá nádraží či do vozidel v průběhu roku 
2024. 
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REALIZACE STAVBY TRAMVAJOVÉ TRATI OSOVÁ - 
NEMOCNICE BOHUNICE 

ING. KAREL KALIVODA 
Dopravní podnik města Brna, a.s. 

e-mail: kkalivoda@dpmb.cz 

ABSTRAKT 

Článek čtenáře seznámí s realizací stavby „Prodloužení tramvajové trati ze zastávky Osová 
ke kampusu MU a fakultní nemocnici Bohunice“ s využitím smluvních podmínek FIDIC (Yellow 
book). Článek přibližuje nejen popis projektu a průběh výstavby, ale jsou v něm shrnuty výhody 
i nevýhody tohoto typu kontraktu v podmínkách DPMB a Statutárního města Brna při výstavbě 
rozsáhlé dopravní infrastruktury, a zkušenosti s financováním ze strukturálních fondů EU 
v rámci OPD II. 

1. Popis projektu 

Hlavní náplní projektu bylo vybudování nového úseku tramvajové trati z ulice Osová 
ke Kampusu MU v Bohunicích do oblasti s významnou kumulací cílů cest obyvatel (Univerzitní 
kampus Masarykovy univerzity, Fakultní nemocnice Brno, Moravský zemský archiv, obchodní 
centrum Campus square atd.). Veřejná doprava do této oblasti byla zajišťována pouze 
autobusy a trolejbusy, což již před realizací projektu naráželo na určité kapacitní limity. Díky 
pokračující výstavbě Univerzitního kampusu MU Brno, chystané výstavbě studentských 
ubytovacích kapacit, rozvoji bytové výstavby v lokalitě Západní brána, plánované výstavbě P+R 
v lokalitě, společně s rozšiřováním služeb Fakultní nemocnice Brno dochází, a i v dalších letech 
bude docházet k dalšímu narůstání potřeby zkapacitnění obsluhy předmětného území 
městskou hromadnou dopravou. 

S ohledem na charakteristiku celého území, ve kterém se nachází jak obytná zástavba, tak i 
prostory pro služby a významné instituce typu Fakultní nemocnice, Univerzitní kampus a 
Moravský zemský archiv, tak bylo vybudování prodloužení tramvajové trati jedinou prakticky 
proveditelnou alternativou pro zkvalitnění infrastruktury veřejné dopravy v tomto území. 
Právě tramvaje tvoří v podmínkách města Brna nejdůležitější subsystém veřejné dopravy, a 
s ohledem na přepravní kapacitu i nižší dopady na životní prostředí ve srovnání s autobusovou 
dopravou mají především v obytných zónách a v širším centru Brna nezastupitelnou úlohu. 

V rámci projektu byla vybudována nová tramvajová trať o délce 912 m od stávající zastávky 
Osová k nové úvraťové konečné Nemocnice Bohunice. V rámci projektu muselo být 
rekonstruováno 455 m stávající tramvajové trati v blízkosti zastávky Osová, včetně přesunu 
vlastní tramvajové zastávky Osová. Díky této rekonstrukci bylo umožněno napojení nového 
úseku tramvajové trati při respektování platných technických norem, a současně byl zajištěn 
přestup na všechny ostatní linky MHD v oblasti zastávky Osová. 

Nová tramvajová trať byla s výjimkou úrovňových přechodů pro cestující vybudována jako plně 
segregovaná. Na trase musel být vzhledem k umístění trasy v rezidenční oblasti vybudován 
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nový tramvajový tunel o délce 619 m a pro mimoúrovňové překonání ulice Jihlavská i podjezd 
o délce 79 m. Na tramvajové trati vznikla nová zastávka Západní brána, která je umístěna 
v těžišti budoucího rozvojového území mezi ulicemi Labská a Jihlavská. Zastávka je ostrovního 
typu a je umístěna v hloubce 8 m, což vyžadovalo instalaci eskalátorů a výtahu. 

Nová konečná zastávka Nemocnice Bohunice je koncipována jako úvraťová s kapacitou 
pro 4 tramvajové soupravy v zastávkách a pro 4 soupravy na odstavných kolejích. 

Vzhledem k finanční náročnosti projektu, kdy celkové náklady projektu dosáhly částky 
1.576 mil. Kč, využil Dopravní podnik výzvy vyhlášené Ministerstvem dopravy jako řídícím 
orgánem Operačního programu Doprava 2014–2020 spolufinancovaného z Evropských 
strukturálních a investičních fondů, a zpracoval a předložil projektovou žádost o dotaci. Tato 
žádost byla schválena a dne 15. 3. 2019 byl vydán Schvalovací protokol, který byl příslibem 
dotace ve výši téměř 1.160 mil. Kč. Dotace tak pokryla 85 % celkových způsobilých nákladů 
projektu. 

U tohoto projektu pak bylo historicky poprvé pro realizaci dopravní infrastruktury na území 
města Brna budované Dopravním podnikem města Brna a Statutárním městem Brnem použito 
zadávací řízení na výběr zhotovitele stavby dle smluvních standardů FIDIC YELOOW BOOK. 
Výhody tohoto řešení jsou popsány v závěrečné kapitole. 

 
Obr.1: Trasa nové tramvajové trati 

 

 

 

 

2. Průběh realizace 

2007 – V souvislosti s přípravou projektu Západní brána byla v roce 2007 iniciována myšlenka 
výstavby tramvajové tratě jako páteřní dopravní osy hromadné dopravy v tomto území. 

2008 – K ověření možnosti trasování tramvajové tratě byla zadána a zpracována dopravně-
technická studie. V rámci studie byly prověřeny 4 varianty trasy mezi dnešní tramvajovou 
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zastávkou Osová a oblastí u ulic Jihlavská a Netroufalky. Jako nejreálnější a nejvhodnější byla 
vybrána varianta, která začíná v zastávce Osová a pokračuje severně pod Mikuláškovým 
náměstím (tunelovým úsekem) do území Západní brány, mimoúrovňově křižuje ulici 
Jihlavskou a podél ulice Netroufalky vede do dnešního trolejbusového a autobusového 
terminálu před hlavním vstupem do bohunické nemocnice.  

2010 – V úrovni ÚPmB byla projednána změna ÚPmB ve věci umístění tramvajové tratě dle 
obou výše uvedených studií se zakončením úvraťovou (koncovou) stanicí v prostoru před FN 
Brno 

2011 – Pro dosažení souladu záměru projektu nové tramvajové tratě s investičním procesem 
Statutárního města Brna byl zpracován Investiční záměr. 

2015 – Bylo zahájeno otevřené řízení s názvem „Prodloužení TT z Osové ke Kampusu MU 
v Bohunicích – 1. etapa“ – dokumentace pro územní rozhodnutí, autorský dozor. Na základě 
nejvýhodnější nabídky dokumentaci pro územní rozhodnutí zpracovala společnost 
METROPROJEKT Praha a.s. 

2017 - Dne 28. 7. 2017 nabylo právní moci Územní rozhodnutí k projektu „Prodloužení TT 
z Osové ke Kampusu MU v Bohunicích – 1. etapa“ vydané úřadem Městské části Brno – Starý 
Lískovec. 
Dne 4. 4. 2017 byla uzavřena „Smlouva o spolupráci“ mezi Dopravním podnikem města Brna, 
a.s. a Statutárním městem Brnem. Předmětem této smlouvy byl společný postup při realizaci 
stavby „Prodloužení TT z Osové ke Kampusu MU v Bohunicích“ včetně společného zadávání 
souvisejících veřejných zakázek. 
V listopadu 2017 bylo zahájeno zadávací řízení na zajištění činností Správce stavby podle FIDIC 
WHITE BOOK v průběhu přípravy a realizace Díla a zajištění řádného dokončení a převzetí Díla 
podle FIDIC YELOOW BOOK (např. kontrola podkladů pro kolaudace, kontrola dokumentace 
skutečného provedení stavby apod.) V návaznosti na rozhodnutí předsedy ÚOHS a na základě 
předběžného opatření ÚOHS jej zadavatel v říjnu 2018 zrušil. Nové řízení tak bylo zahájeno až 
v únoru 2019. 

2018 – V červenci 2018 bylo zahájeno zadávací řízení na zhotovitele a byla zpracována a 
podána žádost o dotaci z Fondů EU prostřednictvím Operačního programu doprava II. 

2019 – Byla schválena žádost o dotaci y Fondů EU a bylo vydáno rozhodnutí o udělení této 
dotace. Dne 2. 7. 2019 nabyla účinnosti smlouva se Společností Tramvajová trať Kampus – 
Firesta + Metrostav jako vybraným zhotovitelem, a k 10. 7. 2019 nabyla účinnosti smlouva se 
správcem stavby, Společností Správce stavby pro TT Kampus (INFRAM a.s., Dopravoprojekt 
Brno a.s., INVIN s.r.o. a Brněnské komunikace a.s.). Staveniště pak bylo předáno zhotoviteli 
k 17.7.2019. Následně vzhledem k režimu dle smluvních standardů FIDIC probíhaly především 
práce na přípravě dokumentace pro stavební povolení. 

2020 – Byly zahájeny přípravné stavební práce a pokračovaly práce na přípravě dokumentace 
pro stavební povolení. "Hlavní" stavební povolení vydané Drážním úřadem Olomouc nabylo 
právní moci dne 6. 5. 2020 a druhé významné stavební povolení vydané Odborem dopravy 
Magistrátu města Brna nabylo právní moci dne 4.5.2020. 
Byly zahájeny přeložky sítí, probíhalo odtěžení zeminy pro trasu tunelu a bylo zahájeno jeho 
budování.  Práce na projektu byly částečně ovlivněny epidemií COVID -19 a souvisejícími 
opatřeními v průběhu nouzového stavu. 
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Obr.2: Stavební jáma pro hloubený tunel 

2021 – V roce 2021 byly provedeny veškeré hrubé stavební práce. Byla kompletně zahrnuta 
tunelová roura a byla provedena revitalizace zeleně v místě budování tunelu. Byla 
zprovozněna rekonstruovaná část na trase Osová – Starý Lískovec, včetně přesunuté 
zastávky Osová. Prostor podzemní zastávky Západní brána byl zastřešen. V části mimo tunel 
až do terminálu FN Bohunice byly položeny koleje a probíhala výstavba trolejového vedení. 
K terminálu FN Bohunice byl obnoven provoz trolejbusů.  

 
Obr.3: Podzemní zastávka Západní brána 

2022 – Hlavní část stavby byla dokončena do konce srpna. Dne 9.9.2022 byly zahájeny 
provozní zkoušky jednotlivých objektů a nastavování provozních systémů. Byly zahájeny 
první zkušební jízdy tramvají a probíhaly revize u jednotlivých technologických zařízení.  
Po úspěšném provedení všech zkoušek byl Drážním úřadem Olomouc schválen zkušební 
provoz, který byl zahájen dne 11.12.2028 
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Obr.4: Zkušební provoz – Terminál Nemocnice Bohunice 

3. Výhody a nevýhody smluvních standardů FIDIC YELOOW BOOK 

Pro náročné dopravní stavby se osvědčuje převzetí celosvětového modelu smluvních 
podmínek FIDIC. Základním výchozím stavem dle tohoto systému je vyvážený trojstranný 
vztah mezi smluvními účastníky výstavby, tj.: 
1. Objednatel  

2. Zhotovitel  

3. Správce stavby 

Dalším rozcestníkem je pak dále volba postupu výstavby dle tzn. ČERVENÉ KNIHY (Red Book), 
nebo ŽLUTÉ KNIHY (Yeloow Book). Pro realizaci projektu Prodloužení TT z Osové ke Kampusu 
MU v Bohunicích byla zvolena výstavba dle Yeloow Book.  

Tato vzorová kniha v podstatě z velké části kopíruje strukturu Red Book. Nicméně základním 
rozdílem je zpracování projektové dokumentace a odpovědnost za ni, neboť tato je v případě 
této vzorové knihy přenesena na zhotovitele. Yellow Book zároveň pracuje s tzv. požadavky 
objednatele, kterými objednatel stručně specifikuje elementární náležitosti a účel díla. Na 
jejich základě poté zhotovitel vytváří svůj návrh na realizaci díla. Cena díla u tohoto typu 
kontraktu není stanovena měřením skutečně provedených prací, ale je cenou paušální. Rizika 
jsou v případě užití Yellow Book alokována velmi podobně jako v Red Book, zejména však s tím 
rozdílem, že zhotovitel nese rizika související s paušální cenou a projektovou dokumentací. 
Smluvní vztah, definovaný dle Yeloow Book, ve zkratce „projektuj a postav“, znamená v praxi 
snížení vlivu objednatele na průběh projektu, což je však správné vnímat jako pozitivní přínos 
pro objednatele. Zejména za participace zkušeného Správce stavby. Zároveň tento postup 
přináší jednoznačně větší části rizik na zhotovitele.  

 

Výhody:  
Cena za dílo je pevná a zhotovitel nemůže v průběhu stavby uplatňovat vícenáklady vyplývající 
z potřeby změny technologie výstavby, změny druhu nebo ceny materiálu apod. včetně 
vícenákladů na úpravy projektové dokumentace a dalšího projednávání s DOSS při jakékoliv 
změně. 

Objednatel zajišťuje pouze pravomocné Územní rozhodnutí a stavební řízení je již pak v plné 
gesci Zhotovitele. Není nezbytné pravomocné stavební povolení na všechny objekty 
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v okamžiku zahájení výběrového řízení na zhotovitele, a dokonce ani při zahájení vlastní 
stavby. Harmonogram inženýringu si volí sám zhotovitel ve vazbě na harmonogram realizace 
jednotlivých stavebních objektů při dodržení termínu dokončení díla.  

V rámci procesu schvalování RDS má objednatel stále dostatečný prostor na ovlivnění podoby 
výsledného díla tak, aby byla zachována požadovaná funkční hodnota celku. Tato schopnost 
samozřejmě vyplývá z dobře zpracovaných „Požadavků objednatele“. Takovéto zpracování je 
však méně náročné, než pokud by sám objednatel precizoval realizaci stavby do všech detailů 
v rámci přípravy podkladů pro stavební povolení. 

Kontrola realizace, řízení veškerých změn a koordinace všech procesů je přenesena na institut 
Správce stavby. Není nezbytné, aby objednatel disponoval rozsáhlým týmem odborníků na 
všechny oblasti, kterých se realizace dotýká.  

Na rozdíl od využití podmínek Red Book nesou Zhotovitel a Správce stavby plnou 
zodpovědnost včetně zodpovědnosti finanční za realizaci a řádné dokončení díla.   

Nevýhody:  
Veškeré procesy, týkající se chodu stavby, musí objednatel vést přes institut Správce stavby. 
Při správném nastavení Podmínek objednatele má tento již omezenou možnost zasahovat do 
technického řešení díla. 

Předpokladem pro komfortní průběh realizace rozsáhlého projektu dle FIDIC YELOOW BOOK 
jsou tak precizně připravené Zadávací podmínky pro výběr Zhotovitele, zejména v části 
Požadavky objednatele. Zadávací podmínky musí také důkladně popsat nároky na dílčí 
dokumenty stavby a definovat systém schvalování a připomínkování mezi zhotovitelem a 
Správcem stavby, včetně časové osy těchto procesů. 

4. Závěr 

Vzhledem k rozsahu stavby a předpokladu komplikovaných stavebních řízení pro jednotlivé 
části projektu „Prodloužení TT z Osové ke Kampusu MU v Bohunicích“ se ukázala volba využití 
smluvních standardů dle FIDIC YELOOW BOOK, jako velmi výhodná.  

Hlavní výhodou se ukázala velmi silná pozice objednatele nad udržením vysoutěžené smluvní 
ceny, a tím i nad správou dotačního titulů. Vzhledem k obecným podmínkám pro žadatele a 
příjemce dotací z Fondů EU bylo výrazně zjednodušeno naplnění parametrů díla 
garantovaných v žádosti o dotaci. Jedná se vlastně o jediný parametr, a to že dílo bude funkční 
v rozsahu územního rozhodnutí. Nekontrolují se jednotlivé položky rozpočtu a nedokládají se 
k odsouhlasení žádné změny realizace, které mohou mít v konečném důsledku vliv na snížení 
objemu způsobilých výdajů. Výrazně se tak zjednodušil průběh kontrol realizace dle 
projektového záměru předloženého k žádosti o dotaci, čerpání dotace a průběh financování. 

Výběr tohoto typu kontraktu se ukázal výhodný i z hlediska časové a finanční flexibility 
zhotovitele při řešení případných nečekaných událostí. Zhotovitel tak mohl za předpokladu 
naplnění základních požadavků objednatele na vlastnosti a funkčnost celého díla operativně 
dle svého uvážení měnit postup prací, technologické postupy a použité materiály a 
technologie. Díky tomu se podařilo při realizaci stavby vyrovnat bez dopadů na celkové 
provedení díla s nouzovým stavem po dobu epidemie COVID-19, a následnou energetickou a 
materiálovou krizí.  

Nejslabším místem projektu se projevila nezkušenost zhotovitele v oblasti inženýringu, 
zejména stavebních řízení. Součinností objednatele a Správce stavby se tuto nezkušenost 
podařilo eliminovat bez dopadů na naplňování jednotlivých realizačních milníků díla. Právě 
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v oblasti stavebních řízení se projevila velká časová disproporce vůči standardnímu vývoji 
stavby, většinou praktikovanému v ČR, kdy si daná povolení zajišťuje sám objednatel ještě 
před zadávacím řízením na zhotovitele. Stavební řízení pro jednotlivé objekty byla 
zhotovitelem řízena ve vazbě na postupný průběh realizace, což výrazně zkrátilo čas realizace 
celého projektu na rozdíl od běžných staveb, kdy je třeba mít veškerá řízení pravomocně 
ukončena před začátkem prací. 

 
Obr.5: Zkušební provoz – tramvaj Škoda 45T 
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ABSTRAKT 

Příspěvek se zabývá problematikou kontaktu tramvajových kol s kolejnicemi při různých 
provozních podmínkách, které si vynucují použití různých tvarů příčných profilů kolejnic. Právě 
podmínky kontaktu kolo – kolejnice totiž ovlivňují další důležité a měřitelné provozní důsledky, 
jako je opotřebení kol i kolejnic, hlučnost či jízdní vlastnosti tramvají. V tomto ohledu budou 
popsány základní principy jízdy v přímé koleji, v oblouku velkého a malého poloměru a průjezd 
přes výhybky a křížení. Pozornost bude v této souvislosti též věnována konstrukčním principům 
tramvajových pojezdů všech stále provozovaných vozidel, tzn. nejen vozidel zajišťující 
pravidelný provoz v rámci dopravní obslužnosti, ale i vozidel historických. 
 

1. ÚVOD 
Tento příspěvek si klade za cíl seznámit čtenáře se základními specifiky tramvajového provozu, 
a to právě v souvislosti s vedením tramvaje v koleji. Tramvaj je totiž vozidlem kolejovým, ale 
zároveň je součástí silničního provozu. Její pohyb je však dán zcela jinými zákonitostmi, 
mnohdy ne zcela známými běžným účastníkům silničního provozu. Příspěvek tedy neobsazuje 
nové skutečnosti, ale souhrnně uvádí již známé poznatky. 
Systémem tramvajové dopravy v České republice disponuje jak hlavní město Praha, tak i větší 
krajská města (Brno, Olomouc, Plzeň a Liberec). Ve dvou případech navíc tento systém funguje 
též jako doprava meziměstská (Liberec – Jablonec nad Nisou a Most – Litvínov). Jedná se 
o dopravu, která je obecně řazena mezi drážní dopravu kolejovou, kdy je vozidlo vedeno 
a neseno kolejí. Z principu je to tedy podobné systému železniční dopravy. Avšak zejména 
z důvodu potřeby vedení tramvajové dráhy ulicemi města spolu s dopravou silniční, vyznačuje 
se tramvajová doprava jistými specifiky, která se na železnici vůbec nevyskytují. A mnohé 
odlišnosti od železniční dopravy lze nalézt právě v kontaktu kol s kolejnicemi. 
Na rozdíl od systému železniční dopravy, který je obvykle propojen napříč celým světadílem 
(a často jedinou skutečností, která toto propojení znemožňuje, je rozdílný rozchod koleje), 
systém tramvajové dopravy je vždy samostatný, tedy nepřesahující určitou lokalitu, přestože 
existují oblasti, kde tramvaje využívají z části i železniční tratě (např. v německém Karlsruhe). 
Proto se také setkáváme s rozdílnými přístupy k nastavení základních rozměrových parametrů 
ve vzájemném vztahu dvojkolí kolej u jednotlivých tramvajových systémů. 
 

1. SPECIFIKA TRAMVAJOVÉ DOPRAVY OVLIVŇUJÍCÍ VZÁJEMNÝ VZTAH DVOJKOLÍ-
KOLEJ 
Tramvajové tratě se zejména v centru měst vyznačují následujícími specifiky, která podstatně 
ovlivňují způsob vedení a nesení vozidla kolejí. 

- Nejen v centru měst, ale i na koncových smyčkách, v obratištích a vozovnách se 
vyskytují oblouky velmi malého poloměru (až 18 m) – viz obr. 1. 

- Křížení kolejí nejen jednotlivých linek, ale i v odbočných uzlech je charakterizováno 
vysokým úhlem (až 90°) – viz obr. 2. 

- Kolej je součástí vozovky nebo dlažby – viz obr. 3. 
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Obr. 1: Příklad oblouku velmi malého poloměru v pražské smyčce „Spojovací“ (zdroj: www.mapy.cz) 

 

 
Obr. 2: Příklad velkých úhlů křížení tramvajových kolejí na pražském Palackého náměstí  

(zdroj: https://www.prazsketramvaje.cz/view.php?cisloclanku=2006041415) 
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Obr. 3: Příklad tramvajové tratě jejíž koleje jsou součástí dlážděného povrchu na brněnském náměstí Svobody 

(zdroj: www.mapy.cz) 

 
Tyto odlišnosti tramvajových tratí (od tratí železničních) si v rámci vzájemného vztahu dvojkolí-
kolej pak vynucují následující technická řešení kontaktu kolo-kolejnice: 

- použití kolejnic s odlišným profilem, tzv. žlábkových kolejnic, které zajistí vždy dostatek 
místa pro okolek kola i při degradaci povrchu vozovky (viz obr. 4 vlevo), 

- pojíždění kol po okolcích v tzv. mělkých žlábcích, a to při velkém úhlu křížení kolejí 
(minimálně 20°), protože kola nejsou schopna plynule překonat křižující se kolejnicové 
pásy pojížděním po jízdní ploše (viz obr. 4 vpravo). 

 

 
Obr. 4: Kontakt jízdní plochy kola a hlavy žlábkové kolejnice s hlubokým žlábkem (vlevo); pojíždění kola 

vrcholem okolku v mělkém žlábku (vpravo) 

 
Provoz tramvajové dopravy mimo centra měst je v současnosti doprovázen trendem zvyšování 
rychlosti (až na 80 km/h). To je však možné jen za předpokladu oddělení tramvajové dráhy od 
silničního provozu. A právě tato skutečnost umožňuje v těchto úsecích využívat stejného 
principu vedení a nesení vozidla kolejí, jako je tomu na železnici. Jsou zde používány 
bezžlábkové, tzv. Vignolovy kolejnice (nejčastěji typu 49E1, viz obr. 5 vlevo). A protože 
v okrajových lokalitách tramvajových linek obvykle nedochází k úrovňovému křížení 
jednotlivých tratí, je možné v odbočných uzlech, a příp. i na smyčkách (je-li zde dostatek 
prostoru) využít ve výhybkách a kříženích také stejný princip vzájemného vztahu dvojkolí-kolej, 
jako je tomu na železnici (tzn. hluboké žlábky příp. i s nadvýšenými přídržnicemi, které 
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zabezpečují správnou příčnou polohu dvojkolí při průjezdu oblastí tzv. srdcovky, tj. kde dochází 
ke křížení jednotlivých kolejnicových pásů), viz. obr. 5 vpravo. 
 

 
Obr. 5: Příčný profil Vignolovy kolejnice typu 49E1 (vlevo); příklad křížení s hlubokými žlábky a nadvýšenými 

přídržnicemi v brněnském odbočném uzlu u ulice Ostravská určeném pro průjezd rychlostí 60 km/h v přímém 
směru (vpravo) 

 

2. ZÁKLADNÍ PARAMETRY DVOJKOLÍ SOUČASNÝCH TRAMVAJÍ 
Malé nápravové zatížení (max. 7 t na nápravu), malá tažná síla na obvodu kola (max. 30 kN na 
nápravu) relativně nízká rychlost (max. 80 km/h) a s tím také související a nízký výkon (max. 
100 kW na nápravu) umožňuje využití kol malého průměru, což je velmi výhodné s ohledem 
na potřebu zajištění nízké podlahy v maximálním rozsahu. Vyjma historických vozidel se 
jmenovitá hodnota průměru kola tramvají pohybuje v rozsahu 600÷700 mm (železniční kolo 
typického železničního osobního vozu má jmenovitý průměr 920 mm). 
Specifická technická řešení vztahu kolo-kolejnice v tramvajovém provozu mají pochopitelně 
za následek i další specifické konstrukční parametry kol. Tvar jízdního obrysu tramvajových kol 

(viz obr. 6) respektuje nejen pojíždění kol po okolcích, ale také velký úhel náběhu  (viz obr. 7), 
vznikající při průjezdu obloukem malého poloměru (současné tramvaje s největší hodnotou 
podélné vzdálenosti dvojkolí v podvozku (tzv. rozvoru podvozku) a = 1900 mm vykazují 

v oblouku o poloměru R = 18 m úhel náběhu  = 3°). 

Typickým znakem jízdního obrysu tramvajových kol je proto sklon vnitřní hrany okolku  
a menší (oproti kolům železničním) šířka okolku e (viz obr. 7). Malá šířka okolku e je nutná z 
toho důvodu, aby okolek kola, které je vůči tečně k ose kolejnice ukloněno přibližně o úhel 

náběhu , měl ve žlábku dostatek prostoru. Sklon vnitřní hrany okolku  je důležitý proto, aby 
kontakt vnitřní hrany okolku s přírubou žlábkové kolejnice (viz obr. 8) byl příznivý z hlediska 
opotřebení jak kola, tak i kolejnice. Kontakt vnitřní hrany okolku s přírubou žlábkové kolejnice 
je prakticky možný, a dokonce obvyklý u prvního dvojkolí podvozku ve směru jízdy 
(tzv. nabíhající dvojkolí). 
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Obr. 6: Základní parametry jízdního obrysu typického tramvajového kola 

 

  
Obr. 7: Vznik úhlu náběhu  při průjezdu podvozku tramvaje obloukem  

(a – rozvor podvozku, R – poloměr oblouku) 

 
V minulosti se všechna tramvajová kola vyznačovala zásadně malou šířkou obruče (86 mm), 
aby jízdní plocha příliš nepřesahovala vně hlavu kolejnice (viz obr. 4 vlevo) a nedocházelo tak 
při velkém výškovém opotřebení hlavy kolejnice k pojíždění kol po povrchu vozovky. 
V současnosti je však snahou zavádět do provozu obruče kol s větší šířkou (až 120 mm), a to 
z důvodu minimalizace mělkých žlábků v celé kolejové síti. Šířka obruče kola totiž přímo 
ovlivňuje maximální možný úhel křížení při ponechání hlubokého žlábku (viz obr. 9). V tomto 
případě je však zapotřebí kolej i vozovku udržovat v takovém stavu, aby nemohlo docházet 
k pojíždění kol po vozovce. 
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Obr. 8: Kontakt tramvajového kola se žlábkovou kolejnicí v oblouku velmi malého poloměru při vedení dvojkolí 
přírubou vnitřní kolejnice – příčný řez rovinou kontaktu jízdní plochy kola s hlavou kolejnice (nahoře), podélný 

řez rovinou kontaktu okolku s přírubou kolejnice (dole) 
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Obr. 9: Vzájemný vztah kola a kolejnice v místě kde dochází ke křížení kolejnic (v oblasti tzv. srdcovky) – malý 

úhel křížení, kdy je schopno kolo plynule přejít z křídlové kolejnice na klín srdcovky (vlevo); velký úhel křížení, kdy 
bez širší obruče by kolo spadlo z křídlové kolejnice do žlábku ještě před najetím na klín srdcovky (vpravo) 

 
Šířka okolku e však ovlivňuje hodnotu rozkolí, což je jeden ze základních sledovaných 
parametrů dvojkolí – jedná se kolmou vzdálenost mezi vnitřními čely obou kol dvojkolí 
(viz obr. 10). Obecně lze tedy konstatovat, že tramvajová dvojkolí mají z důvodu menší šířky 
okolku e vždy vyšší hodnotu rozkolí než dvojkolí železniční a její hodnota závisí právě na šířce 
okolku e používaného jízdního obrysu kol. Rozkolí a šířka okolku e jsou pak klíčovými 
parametry pro určení odpovídajících příčných rozměrů ve výhybkách a kříženích včetně šířky 
žlábku [2]. 
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Obr. 10: Srovnání základních parametrů železničního a tramvajového dvojkolí (z důvodu názornosti není rozchod 

dvojkolí v proporci s rozměrovými parametry jednotlivých kol) 
 

2. PROBLEMATIKA HISTORICKÝCH TRAMVAJÍ PŘEDVÁLEČNÉ KONSTRUKCE 
Kromě provozu tramvají, zajišťujících běžnou veřejnou dopravu, jsou provozovány i historické 
tramvaje, a to obvykle příležitostně v rámci různých akcí dopravního podniku nebo i na 
zakázku. Historické tramvaje předválečné koncepce (viz obr. 11) však mají zcela odlišnou 
konstrukci pojezdu. Jedná se totiž pouze o dvounápravová vozidla (tedy bez otočných 
podvozků) s velkým rozvorem (až 3 650 mm) a minimální podélnou vůlí ve vedení dvojkolí. 
 

 
Obr. 11: Historická tramvaj předválečné konstrukce,  

(zdroj: https://www.vprazejakodoma.cz/mista/turisticka-tramvaj/#gallery-1) 

 
Celé vozidlo se tedy chová jako samostatný podvozek s velkým rozvorem, čímž při průjezdu 
obloukem velmi malého poloměru (viz obr. 7) je dosaženo úhlu přes 5°. Tyto typy historických 
tramvají mají navíc větší průměr kol (až 865 mm), což má za následek i delší podélný řez kolem 
v rovině dotyku okolku s přírubou kolejnice (viz obr. 8 dole). Při souhře všech těchto 
negativních skutečností pak může nastat i situace, že taková tramvaj není schopna 
bezpečného průjezdu obloukem. Jediná možná poloha dvojkolí v koleji by totiž byla teoreticky 
taková, kdy by kola vůbec nebyla nesena hlavami kolejnic, ale dotýkala se pouze vnitřními 
hranami okolků přírub žlábkových kolejnic (viz obr. 11). 
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Obr. 11: Postavení dvojkolí historické tramvaje s rozvorem 3600 mm a průměrem kol 760 mm v oblouku 

o poloměru 20 m v koleji se žlábkovými kolejnicemi typu NT1 (jmenovitý profil) 

 
I jen při občasném provozování historických tramvají předválečné koncepce je tedy nezbytné 
brát ohled na výše uvedené skutečnosti, které nemusí být vždy v souladu s infrastrukturou 
optimalizovanou z hlediska životnosti a nákladů na údržbu pro tramvaje zajišťující běžnou 
dopravu. Není jistě nezbytné z tohoto důvodu se zcela vzdávat provozování nejstarších 
historických tramvají. Lze najít i určitá kompromisní řešení v podobě vyčleněných tratí pro 
jejich provoz, které sice budou zatíženy vyššími náklady na údržbou a obnovu, ale ještě v míře 
únosné. 
 

3. ZÁVĚR 
Problematika vzájemného vztahu dvojkolí-kolej v podmínkách tramvajového provozu je velmi 
důležitá i přesto, že se tramvaje nepohybují vysokými rychlostmi. Optimalizace této vazby, 
vedoucí často k úpravě tvaru jízdního obrysu kol, se provádí zejména za účelem minimalizace 
opotřebení jak kol, tak i kolejnic. Obnova kolejového svršku tramvajových tratí je v centrech 
měst velmi náročná a vyžadující si komplikovaná výluková opatření. Důležitou roli v tomto však 
hraje také samotná konstrukce vozidel. Zajištění dnes již běžného požadavku na nízkou výšku 
roviny podlahy nad kolejnicí ve 100 % délky tramvaje nesmí být vykoupeno příliš vysokými 
účinky na kolej a tedy v celkovém důsledku vysokými náklady na provoz, jež přesahují finanční 
možnosti společnosti. 
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Abstrakt: 
Účelem tohoto článku je představit aktualizaci a zpřesnění metodického postupu při výpočtu 
emisí ze železniční dopravy, která zejména v elektrické trakci je prezentována v rámci Zelené 
dohody pro Evropu, jako preferovaný způsob dopravy jak v nákladní tak i v osobní dopravě. 
Příspěvek popisuje aktualizace metodického postupu při výpočtu emisí z dieselové trakce pro 
3 skleníkové plyny a 25 ostatních škodlivin. Aktualizace metodiky pro dieselovou trakci je 
důležitá jako podpůrný argument pro investice do elektrizace tratí, protože zpřesňuje srovnání 
mezi dieselovou a elektrickou trakcí a zároveň ukazuje výhodnost trakce elektrické. Emise 
z elektrické trakce jsou dle metodiky národního emisního reportingu totiž považovány 
v sektoru dopravy za nulové. 
Úvod 
Nový metodický postup byl vytvořen v rámci projektu TAČR TK02010056 „Rozvoj metodik pro 
reporting emisí a propadů skleníkových plynů a jejich projekcí, včetně projekcí emisí tradičních 
polutantů“. Tento příspěvek se zabývá jeho dílčí části, a to problematikou výpočtu emisí 
z dieselové trakce železniční dopravy. Elektrická trakce nebyla v projektu řešena, protože je na 
národní úrovni souhrnně počítána v rámci sektoru energetiky a emise z výroby elektřiny pro 
dopravu nejsou zatím specificky sledovány. Tento postup odpovídá IPCC Guidelines 2005 [3] i 
EIG 2019 Chyba! Nenalezen zdroj odkazů. i dalším evropským úmluvám a nařízením v
ztahujícím se k této problematice [4]. 
Důležitost železniční dopravy v procesu dekarbonizace dopravního sektoru podtrhuje i Bílá 
kniha pro dopravu [1], která počítá s 30% přesunem silniční nákladní dopravy nad 300 km na 
železnici nebo vodní dopravu do roku 2030 a 50% do roku 2050. Rovněž Zelená dohoda pro 
Evropu [2] stanovuje cíl přesunout významnou část vnitrozemské silniční nákladní dopravy (75 
%) do roku 2030 na železnici a vodní cesty. Pokud uvažujeme kapacitu a splavnost našich řek, 
lze předpokládat že drtivá většina těchto cílů bude realizována prostřednictvím železniční 
dopravy. Cíle Zelené dohody dále upravuje balíček Fit For 55 [7], který zvyšuje původní cíle v 
oblasti snižování emisí skleníkových plynů celkově na 55 % v roce 2030 oproti 1990 a 
v sektorech mimo ETS (doprava tvoří cca 60 % emisí CO₂ tohoto sektoru) nejméně na 40% 
redukci. Toto je platné až do roku 2025 (povolenky od roku 2026), kdy silniční a letecká 
doprava vstoupí do systému ETS a plnění cílů v rámci sektorů mimo ETS zůstane na dopravě 
vodní a železniční.  
Z výše uvedených důvodů vyplývá, že každoroční národní emisní inventura, která je 
vyžadována orgány Organizace spojených národů a Evropské unie, je podrobována velmi 
důkladné kontrole a je vysoký tlak na přesnost výsledků, které jsou podkladem pro hodnocení 
dodržování stanovených cílů. Transformace železnice pak hraje v dosažení cílů důležitou roli. 
V příspěvku je obsažen popis metodických vylepšení realizovaných v roce 2021, které vedly ke 
zvýšení kvality požadovanému ze strany kontrolních orgánů, a to nejen pro skleníkové plyny, 
ale i 25 ostatních škodlivin. 
Metodika 
Národní emisní inventura je vypracovávána každoročně, a to v časové řadě od roku 1990 až 
po současnost. V případě jakýchkoliv metodických změn probíhají rekalkulace celé časové řady 
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zpětně. Výpočty jsou zaměřeny na skleníkové plyny (oxid uhličitý, metan, oxid dusný) a 25 
ostatních škodlivin (oxidy dusíku, nemetanové těkavé uhlovodíky, oxid siřičitý, amoniak, 4 
druhy pevných částic, oxid uhelnatý, 9 těžkých kovů a 7 perzistentních organických látek 
zahrnujících i benzo(a)pyren) 
Metodika provedení emisní inventury ze železniční dopravy byla před aktualizací založena na 
údajích o prodejích paliv (motorové nafty, černého a hnědého uhlí) poskytovaných každoročně 
ČSÚ (Český statistický úřad). Tato data jsou pak násobena emisními faktory z Národního 
emisního modelu CDV (Centrum dopravního výzkumu v. v. i.) – dále model CDV.  Emisní faktory 
(EF) byly u skleníkových plynů na úrovni Tier 1 jak pro motorovou naftu, tak pro uhlí.  U 
ostatních škodlivin byl pro motorovou naftu převážně použit národně specifický EF bez 
rozlišení na kategorie lokomotiv na úrovni Tier 1. U těžkých kovů byly EF na rovněž na úrovni 
Tier 1 založeny na obsahu těchto prvků v palivu. V případě uhlí se pak jednalo o EF Tier 1 dle 
EIG Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.. 
V rámci aktualizace se autoři zaměřili na dieselovou trakci, protože ta tvoří více jak 99 % emisí. 
Aktualizace metody výpočtu emisí ze spalování uhlí byla zanedbána. Bylo dosaženo zvýšení 
úrovně výpočtu na úroveň Tier 2 s doplněním některých prvků výpočtu odpovídajícím 
kategorii Tier 3. Obrázek níže ukazuje, v jaké podrobnosti musí být vstupní data, aby bylo 
možno tuto metodiku aplikovat. 
Obrázek 10 Rozhodovací diagram pro výběr metody (zdroj: EIG 2019, přeloženo) 

 
Emisní faktory jsou nově přiděleny třem typům hnacích kolejových vozidel (HKV): 

• Posunovací lokomotivy – tyto lokomotivy jsou určeny pro posuny vagónů v nádražích. 

Většinou jsou vybaveny naftovými spalovacími motory s výkonem od 200 do 2 000 kW 

(průměr ČR 742 kW). 

• Osobní motorové vozy – jsou určeny pro městskou a příměstskou dopravu a jsou 

vybaveny dieselovými motory s výkonem 150 až 1 000 kW (průměr ČR 445 kW). 

• Traťové lokomotivy – tyto lokomotivy jsou používány převážně pro dálkové jízdy a 

jedná se jak o nákladní, tak o osobní přepravu. Jsou vybaveny dieselovými motory 400 

až 4 000 kW (průměr ČR 1 261 kW). 

V prvním kroku je nutné získat vhodná aktivitní data ve formě traťových výkonů (hrtkm) pro 
nejpoužívanější řady HKV v rámci definovaných kategorií vlaků. Průměrné výkony traťových 
lokomotiv   motorových vozů jsou spočítány z dat Správy Železnic za profilové týdny roku 2019. 
Vždy bylo vydefinováno 5 nejčastějších řad hnacích vozidel v každé kategorii a jejich podíl na 
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výkonech v hrtkm. Výsledná hodnota je pak váženým průměrem výkonů motorů těchto 
lokomotiv. U výkonů posunovacích lokomotiv se pak vychází ze studie Perůtky a kol. [8], kde 
je obsažen detailní rozbor posunových prací. 
Dále probíhá stanovení trakční spotřeby nafty. Pro traťové lokomotivy se z informací od 
dopravců zjistí měrná spotřeba nafty pro nejčastější řady HKV a vytvoří se vážený průměr z 
těchto hodnot na základě objemu výkonů v hrtkm. Vzhledem k rozdílným hodnotám 
průměrných spotřeb v nákladní a osobní dopravě se určí vážený průměr zvlášť za řady 
nasazované v osobní a zvlášť v nákladní dopravě. Výslednou hodnotu pak stanovíme na 
základě poměru výkonů v osobní a v nákladní dopravě. Pro motorové vozy se z informací od 
dopravců zjistí měrná spotřeba nafty pro nejčastější řady HKV a vytvoří se vážený průměr z 
těchto hodnot na základě objemu výkonů v hrtkm. Pro posunovací lokomotivy se měrná 
spotřeba stanoví na základě informací od dopravce zvlášť pro jednotku ujeté vzdálenosti a 
zvlášť pro jednu motohodinu doby služby. 
Výsledná hodnota průměrné denní spotřeby každé z kategorií HKV se vypočítá pomocí součinu 
aktivitních dat a měrné spotřeby trakční nafty. Hodnoty průměrné denní spotřeby jsou pak 
základem pro výpočet indexů podílu každé kategorie (posunovací lokomotivy, osobní 
motorové vozy a traťové lokomotivy) na celkové spotřebě železniční dopravy udávané ČSÚ za 
Českou republiku. Obrázek níže ukazuje vývojový diagram, jak tohoto dosáhnout. 
 
Obrázek 11 Vývojový diagram výpočtu aktivitních dat na úrovni Tier 2 pro motorovou naftu 

 
V posledním kroku dochází k aplikaci EF pro 3 kategorie lokomotiv (viz výše) na spotřeby paliv 
vypočtené pomocí kombinace podílů jednotlivých kategorií lokomotiv a spotřeby nafty 
v železniční dopravě udávané ČSÚ. Tyto EF na úrovni podrobnosti Tier 2 jsou publikovány 
v IPCC Guidelines [3] pro skleníkové plyny a EIG 2019 [4] pro ostatní škodliviny. Pokud nejsou 
pro některé škodliviny dostupné informace a EF na úrovni Tier 2 používají se agregované 
hodnoty EF Tier 1 dle zmíněných metodik. Pokud nejsou k dispozici ani tyto požívají se EF z 
databáze CDV.  
Výsledky 
Výše pospaný postup byl aplikován na celou časovou řadu 1990–2021. Jak je vidět z grafů níže, 
pokles emisí mezi roky 1990 a 2021 je u tratových lokomotiv o 59 %, u motorových vozů o 72 
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% u posunovacích lokomotiv o 59 % a celkově je pokles emisí ze železniční dopravy v dieselové 
trakci o 70 %. 
Obrázek 12 Emise CO2 z dieselové trakce železniční dopravy v ČR dle kategorií HKV 

 
Obrázek 13 Emise NOx z dieselové trakce železniční dopravy v ČR dle kategorií HKV 

 
Na spotřebě trakční nafty se pak v roce 2021 nejvíce podílely osobní motorové vozy, naopak 
zanedbatelnou spotřebu mají posunovací lokomotivy (viz obrázek níže).  
Obrázek 14 Podíl kategorií HKV na spotřebě trakční nafty v roce 2021 
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Závěr 
V rámci aktualizace pracovního postupu byl proveden průzkum datové základny jak v 
zahraničí, tak v ČR. Klíčovým národním zdrojem dat pro spotřebu a výhřevnost paliv na národní 
úrovni je ČSÚ. V případě statické skladby hnacích vozidel je to Ročenka dopravy [9] a dále 
údaje od majoritních dopravců jako je ČD Cargo a ČD. U traťových výkonů to je Správa železnic 
a pro výpočet měrné spotřeby hnacích vozidel jsou to údaje od jednotlivých dopravců (ČD 
Cargo a ČD). Celkem byl zvýšen Tier výpočtu u 10 nejdůležitějších látek. U zbývajících látek byl 
aktualizován faktor dle nejnovějších metodik. 
Základem je sběr dat od poskytovatelů a definování poměrů spotřeby paliv ve výpočetním 
modelu podle jednotlivých typů hnacích vozidel dle EIG 2019 úrovně Tier 2 a dále stanovení 
poměru mezi třemi kategoriemi hnacích vozidel, a to na základě průměrné denní spotřeby 
trakční nafty, které probíhá opakovaně v několikaletých intervalech. Na vypočtené spotřeby 
jsou pak aplikovány příslušné emisní faktory dle výše popsaných metodik. Doporučuje se 
nejméně 1x za 5 let nasbírat dostupné podklady od poskytovatelů dat a ve výpočetním modelu 
aktualizovat poměry rozdělení spotřeby paliv mezi jednotlivé typy hnacích vozidel dle EIG 2019 
Tier 2. 
Celý metodický postup vychází z filozofie, že je nutné, aby celý proces byl adekvátně časově i 
finančně náročný, aby byl každoročně realizovatelný a trvale udržitelný za daných okrajových 
podmínek. Díky tomu bude možné v co nejvyšší kvalitě každoročně dostát povinnostem, 
vyplývají z Úmluvy EHK OSN o dálkovém znečišťování ovzduší přesahujícím hranice států 
(CLRTAP) a nařízení Evropského parlamentu a Rady č. 525/2013/EU o mechanismu 
monitorování a vykazování emisí skleníkových plynů a podávání dalších informací na úrovni 
členských států Unie vztahujících se ke změně klimatu a o zrušení rozhodnutí č. 280/2004/ES. 
Poděkování 
Tento příspěvek je financován se státní podporou Technologické agentury ČR v rámci 
programu THÉTA 2, v rámci řešení projektu TK02010056 Rozvoj metodik pro reporting emisí a 
propadů skleníkových plynů a jejich projekcí, včetně projekcí emisí tradičních polutantů. 
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Abstrakt 

Európska únia má do roku 2050 ambíciu dosiahnuť nula mŕtvych osôb na cestách. Ide o 
ambiciózny cieľ. Dosiahnuť tento cieľ môže pomôcť inštalácia predného brzdového svetla, 
ktoré poskytuje informáciu ostatným účastníkom cestnej premávky, že vozidlo brzdí. Dnes je 
táto informácia k dispozícií účastníkom cestnej premávky, ktorí majú výhľad na zadnú časť 
vozidla. Informácia o brzdení vozidlá je dôležitá aj pri pohľade na prednú časť vozidla. Či už 
ide o ostatných vozičov alebo chodcov a cyklistov. Cieľom tohto príspevku je realizovať 
výskum medzi vodičmi profesionálmi, aký je ich názor na predné brzdové svetlo. Či má takéto 
svetlo potenciál zvýšiť bezpečnosť cestnej premávky, alebo nie. 
 

1. Úvod 

Komunikácia medzi účastníkmi cestnej premávky je kľúčovým prvkom pre 
bezpečnú premávku. Je dôležitá komunikácia jednak medzi vodičmi navzájom, ale 
taktiež medzi vodičmi a ostatnými účastníkmi cestnej premávky [9]. Podľa [1], je 
obzvlášť potrebná interakcia medzi motorovými vozidlami a chodcami na priechodoch 
pre chodcov bez svetelnej signalizácie. Význam interakcie sa ešte zvyšuje, pokiaľ ide 
o zraniteľných účastníkov cestnej premávky, medzi ktorých patria deti a dôchodcovia. 
Autori [2, 6] tvrdia, že na týchto miestach dochádza až k jednej tretine nehôd. V USA 
sa stane 78% nehôd s chodcami na priechodoch pre chodcov mimo križovatky [3]. K 
bezpečnej komunikácii medzi vodičom a chodcom prispieva aj zrakový kontakt [4]. 
Nadviazanie zrakového kontaktu je možné často až v bezprostrednej blízkosti vozidla 
pred prechodom pre chodcov. Sú však aj situácie, kedy zrakový kontakt nie je možné 
nadviazať vôbec. Napríklad v noci alebo za zhoršeného počasia. V takomto prípade je 
tiež veľmi náročné identifikovať rýchlosť vozidla, resp. identifikovať, či vozidlo brzdí 
alebo nie. Obzvlášť nebezpeční sú podľa [5] cyklisti na elektrických bicykloch. Problém 
s odhadom vzdialenosti a najmä odhadom rýchlosti či spomalenia prichádzajúceho 
vozidla môžu mať najmä deti a starší ľudia [8, 15].  
Jednou z možností zlepšenia komunikácie medzi vodičmi a inými účastníkmi cestnej 
premávky, ako aj vodičmi navzájom, je využívanie predného brzdového svetla. Cieľom 
tohto výskumu je identifikovať názor vodičov profesionálov na využívanie predného 
brzdového svetla. 
   

2. Opis dopravnej situácie 
Predné brzdové svetlo je z technického hľadiska svetlo zelenej farby umiestnené 
v prednej časti vozidla (obr. 1). Výber zelenej farby je z toho dôvodu, že existujú farby 
svetla, ktoré nie je možné použiť červené svetlo – zadné brzdové svetlo, modré svetlo 
– svetlo stanovujúce prednosť jazdy a oranžové svetlo – svetlo označujúce smer jazdy 
vozidla. 
Zelená farba svetla má význam aj z povahy informácie, ktoré svetlo ponúka. Zelené 
predné brzdové svetlo indikuje, že vozidlo brzdí a pri ostatných účastníkoch cestnej 
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premávky sa znižuje stres z toho, že nemá informáciu o tom, či vozidlo, ktoré nemá 
prednosť jazdy realizuje brzdenie. 

 

  
Obrázok 1: Umiestnenie predného brzdového svetla 

 

Predné brzdové svetlo má potenciál znížiť dopravnú nehodovosť v nasledujúcich 
prípadoch: 

• odbočenie vľavo – ak sa v cestnej premávke stretnú dve vozidlá, pri ktorých jedno 
odbočuje vľavo a dáva prednosť vozidlu pokračujúcemu priamo, vzniká určitá miera 
neistoty u vodiča pokračujúceho priamo, či vozidlo odbočujúce vľavo registruje 
skutočnosť, že musí dať prednosť protiidúcemu vozidlu [7]. V prípade, ak vozidlo 
odbočujúce vľavo začne brzdiť, rozsvieti sa predné brzdové svetlo a protiidúce 
vozidlo má informáciu, že vozidlo brzdí (obr. 2). 

  
Obrázok 2: Porovnanie informovanosti vodiča pri odbočení vľavo 

 

• zmena jazdného pruhu – pri zmene jazdného pruhu vodič pracuje často s veľkou 
mierou neistoty, či vodič, ktorý jazdí v jazdnom pruhu, do ktorého sa vodič zamýšľa 
zaradiť, si všimol smerové svetlá vozidla a či bude môcť vodič bezpečne zmeniť 
jazdný pruh. V prípade, ak vozidlo v jazdnom pruhu pribrzdí, aby umožnilo sa 
druhému vozidlu sa zaradiť, rozsvieti sa predné brzdové svetlo. Vodič meniaci 
jazdný pruh uvidí rozsvietené predné brzdové svetlo, čím sa zníži u vodiča stres, 
pretože má informáciu, že vozidlo mu umožňuje sa zaradiť do ďalšieho jazdného 
pruhu (obr. 3). 
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Obrázok 3: Zmena jazdného pruhu 

 

• zúžená vozovka – podobná situácia vzniká pri zúžení vozovky, kde je možné 
realizovať na určitom úseku iba jazdu jedným vozidlom. Vozidlo ak má informáciu, 
že oproti idúce vozidlo brzdí, resp. stojí a má rozsvietené predné brzdové svetlo, 
znamená to, že konkrétny vodič môže pokračovať v jazde zúženým úsekom 
vozovky. 

• prechod pre chodcov – chodci často pracujú s veľkou mierou neistoty z toho 
dôvodu, že nemajú informáciu, či ich vodiči vidia a či im dajú prednosť [10, 11, 12]. 
Chodec často čaká na očný kontakt s vodičom, ktorý ale nie je často možný. Napr. 
v noci, za zníženej viditeľnosti a pod. Rozsvietenie predného brzdového svetla 
znamená, že vodič vníma chodca a začal brzdiť (obr. 4). 

 
Obrázok 4: Informácia o brzdení vozidla rozsvietením predného brzdového svetla pred prechodom pre 

chodcov 

   

3. Metodika výskumu 
Žilinská univerzita v Žiline realizovala v období od 13. 10. 2023 do 17. 2. 2023 výskum 
názorov profesionálnych vodičov, ktorí podľa svojich skúsenosti odpovedali na otázky 
súvisiace zo zmenou bezpečnosti cestnej premávky vplyvom predného brzdového 
svetla. Celkovo sa výskum zúčastnilo 239 vodičov, ktorí boli oslovení papierovými 
dotazníkmi. Išlo o vodičov, ktorí realizujú nasledujúci jazdný výkon za rok: 

• 19,70 % - výkon viac ako 100 000 km/rok, 

• 12,10 % - výkon od 60 000 do 100 000 km/rok, 

• 19,70 % - výkon od 30 000 do 60 000 km/rok, 

• 32,60 % - výkon od 10 000 do 30 000 km/rok, 

• 15,90 % - výkon do 10 000 km/rok. 
Išlo o vodičov nasledujúcich profesií: 

• 33,70 % - vodič nákladného vozidla, 

• 30,10 % - vedenie vozidla nie je hlavnou činnosťou vodiča, 

• 10,10 % - vodič autobusu, 

• 11,20 % - vodič taxislužby, 

• 14,90 % - vodič iného vozidla (napr. údržba ciest a pod.). 
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Jednotliví vodiči odpovedali na dotazník, v ktorom boli simulované jednotlivé dopravné 
situácie. Výskum bol realizovaný na vzorke 293 profesionálnych vodičov. Jednotlivé 
dopravné situácie vodiči ohodnocovali nasledujúcimi stupnicami: 
1 – oveľa nebezpečnejšie, 
2 – nebezpečnejšie, 
3 – neviem, 
4 – bezpečnejšie, 
5 – oveľa bezpečnejšie.  
 

4. Výsledky výskumu a diskusia 
Ak vychádzame zo škály stupnice od 1 oveľa nebezpečnejšie po 5 oveľa bezpečnejšie, 
všetky dopravné situácie dosiahli hodnotu vyššiu ako priemernú, to znamená vyššiu 
ako 3 (čo by znamenalo, že vodiči si myslia, že predné brzdové svetlo nebude mať 
nijaký vplyv alebo nevedia odpovedať).  
Jednotlivé dopravné situácie dosiahli hodnotenie od 3,32 po 4,04, čo predstavuje, že 
predné brzdové svetlo má významný potenciál zvýšiť bezpečnosť na cestách. 
Jednotlivé dopravné situácie dosiahli nasledujúce hodnotenie: 

• v prípade križovania premávky vozidiel a chodcov – 3,90, 

• v prípade križovania premávky viacerých vozidiel – 3,71, 

• pri predbiehaní – 3,32, 

• na prechode pre chodcov – 4,04, 

• pri odbočovaní vľavo – 3,75, 

• pri zmene jazdného pruhu na diaľnici – 3,34, 

• pri odbrzďovaní v kolónach – 3,87. 
Celkovo vodiči sa taktiež vyjadrili k zavedenie predného brzdového svetla do riadnej 
premávky. 77 % vodičov si myslí, že zavedením predného brzdového svetla by sa zvýšila 
bezpečnosť cestnej premávky.  
 

Záver 
Európska únia má do roku 2050 ambíciu dosiahnuť výrazné zníženie počtu 
dopravných nehôd v cestnej premávke. Zníženie počtu nehôd je možné dosiahnuť 
znížením neistoty účastníkov cestnej premávky [13, 14]. Predné brzdové svetlo je 
aplikácia, ktorá znižuje neistotu a poskytuje účastníkom cestnej premávky ďalšie 
informácie. Výskum realizovaný autormi poukázal na skutočnosť, že zavedenie 
predného brzdového svetla má potenciál zvýšiť bezpečnosť cestnej premávky. Až  77 
% vodičov profesionálov by privítalo zavedenie takéhoto svetla na vozidlách. Žilinská 
univerzita má ambíciu realizovať ďalší výskum v reálnej premávke, kde vozidla budú 
jazdiť s predným brzdovým svetlom a následne sa identifikuje skutočný vplyv na 
bezpečnosť cestnej premávky. 
 
This paper was developed with support of the Operational Program Integrated 
Infrastructure for the project: Identification and possibilities of implementation of new 
technological measures in transport to achieve safe mobility during a pandemic caused 
by COVID-19 (ITMS code: 313011AUX5) and co-financed by the European Regional 
Development Fund. 
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Abstrakt 

Téma udržateľnej mobility v súčasnosti veľmi rezonuje v odbornej verejnosti a hlavne  sa 
diskutuje o doprave ako jedného z najväčších znečisťovateľov životného prostredia. Problémy 
vznikajú v systémoch mobility, ktoré sa s nárastom populácie sú čoraz ďalej zložitejšie. 
Riešenie je v odpovediach na otázky ako sú: súkromné vlastníctvo vozidiel, dopravné zápchy 
a znečistenie životného prostredia. Vzhľadom na to, že mestská populácia bude rýchlo 
pribúdať, očakáva sa, že neplánovaná urbanizácia zvýši problémy v mestskej mobilite, a preto 
sa vyžadujú už dnes radikálne zmeny na vyriešenie týchto problémov.   Súčasná doprava 
prináša spoločnosti množstvo výhod, ale veľakrát za vysokú cenu v podobe zmarených 
ľudských životov a závažných škôd na životnom prostredí. Niet preto divu, že mestá, obce a 
regióny považujú dopravu za kľúč k svojmu rozvoju, ale zároveň za hrozbu pre zdravie 
obyvateľov, ich bezpečnosť a kvalitu života ako celku. Budovanie Smart City a integrovanie 
technologických inovácií do systémov mestskej mobility je tou správnou cestou. V našom 
príspevku sa zameriame na zdieľanú mikromobilitu a jej dôležité miesto pri formovaní trvalo 
udržateľných miest. 

1. Úvod 

Mestá na celom svete zápasia s negatívnymi externalitami cestovania autom, a preto 
sa snažia prejsť k udržateľnejšiemu systému mestskej dopravy. .  Centrá našich miest 
sú plné vozidiel, stojacich alebo idúcich, človek pri chôdzi je ohrozený pribúdajúcimi 
automobilmi. Tento trend je neudržateľný z pohľadu životného prostredia ako aj života 
obyvateľov v mestách. A práve koncepcia mikromobility  umožňuje potláčať negatívne 
vplyvy vývoja miest. Zavedenie a popularita nových spôsobov osobnej dopravy, ako 
sú e-kolobežky a elektrické bicykle, by mohla potenciálne urýchliť tento prechod, 
keďže sa stanú bežnejšími a budú prijaté do regulačných rámcov. Integrácia týchto 
nových spôsobov a vozidiel do systémov verejnej dopravy by napríklad mohla zlepšiť 
dostupnosť a viesť k potenciálnemu odklonu od používania súkromných áut. Aby bolo 
možné posúdiť potenciál zmien, ktoré mikromobilita obsahuje, je kľúčové študovať 
tieto nové spôsoby dopravy v kontexte ciest do verejnej dopravy a z nej. [1] 
Mikromobilita vstupuje v súčasnosti do obdobia podstatných zmien, pretože nové 
dopravné technológie poskytujú nové možnosti pohybu a nemôžeme o nej  diskutovať 
bez toho, aby sme nespomenuli Smart cities, ktoré znamená, že mestá budú kľúčom 
a uzlom pre budovanie novej synergickej infraštruktúry, ktorú potrebujeme pre 
ekonomiku 21. storočia. Tá bude o spracovaní dát, o udržateľných energiách a 
zdieľanej ekonomike.  Teda ide o koncept, ktorý predstavuje komplexný prístup k 
fungovaniu mestského regiónu, ktorý zasahuje do rôznych spoločenských oblastí ako 
kultúra, infraštruktúra, životné prostredie, energetika, sociálne služby a ďalšie. V 
každej z týchto oblastí sleduje viaceré ciele, ktoré sú vzájomne prepojené a spoločne 
vytvárajú systém, ktorý vychádza z princípov udržateľného rozvoja. Do celého systému 
vstupujú subjekty verejnej správy, súkromného sektora a občianskej spoločnosti, bez 
ktorých by nedošlo k naplneniu stanovených cieľov. To všetko je dôvodom, prečo v 
súčasnosti pre daný koncept neexistuje medzinárodná právne záväzná definícia ani 
právny rámec, ktorý by presne upravoval postup k dosiahnutiu požadovaného stavu. 
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Jednotlivé štáty sa riadia svojimi vlastnými „smart“ koncepciami a metodikami, ktoré 
sú v súlade s globálnymi dokumentami zaoberajúcimi sa uvedenou problematikou. [2] 
Cieľom konceptu smart city  je teda pomôcť celkovému hospodárskemu rastu mesta a 
kvalite jeho životného prostredia vďaka efektívnemu fungovaniu všetkých oblastí. 
Celkovo sa tento koncept netýka len samotného používania inteligentných technológií. 
[3] Na obr.1 sa nachádza zobrazený koncept smart city podľa lit. [3]. 

 

 
Obrázok 1: Koncept smart city [3] 

 

Podpora verejnej dopravy úzko súvisí s identifikáciou a správnym určením dopravného 
potenciálu [1]. Detekcia režimu mestskej dopravy predstavuje určenie relevantnej 
informácie o prerozdelení dopravy [2]. Mikromobilita slúži na udržateľnejší rozvoj 
mestskej dopravy a je vnímaná ako trend, ktorý exponenciálne rastie. Popularita 
zdieľanej ekonomiky na celom svete neustále rastie. Základným kameňom 
udržateľného mestského pohybu je cyklistika, ktorá zabezpečuje aktívnu mobilitu [3]. 
Základnou podstatou je vzájomné požičiavanie kolobežiek a bicyklov bez nutnosti 
vlastníctva dopravného prostriedku. Tento spôsob dopravy výrazne šetrí životné 
prostredie, podporuje mobilitu a verejné zdravie. V kontexte zeleného plánu Európskej 
únie každá spoločná cesta prispieva k znižovaniu emisií v sektore dopravy a eliminácii 
uhlíkovej stopy.  
Vo svete sa zdieľané kolobežky a bicykle používajú so staničným systémom alebo ako 
systém, ktorý si stanicu nevyžaduje [5], [6]. Systém verejných bicyklov porovnáva 
používanie a časové charakteristiky verejných bicyklov [7]. Každá z alternatív má pri 
aplikácii na mestskú mobilitu svoje výhody a nevýhody. V prípade zdieľaných bicyklov 
a kolobežiek so stanicou je výhodou stabilné miesto, ktoré slúži ako dobré napojenie 
na iný druh dopravy alebo náhrada za zrušený spoj MHD. Alternatívne dopravné 
systémy bez stanice sú obľúbené najmä u mladých ľudí, sú však aj dosť problematické, 
keďže spôsobujú priestorové znečistenie [8], [9].            V súčasnosti používanie 
osobných áut v mestách klesá a rastie záujem o zdieľanú mobilitu, ktorá slúži aj na 
prekonávanie takzvanej poslednej míle. Vzrástol záujem verejnosti o mikromobilitu, 
ktorá ponúka dostupnú a rýchlu dochádzku. Počas pandémie ľudia prejavili väčší 
záujem o zdieľané bicykle a kolobežky ako alternatívu ku konvenčným prostriedkom 
verejnej dopravy, čím pomohli vyhnúť sa infekcii  [10].  
Prehľad poskytovanej zdieľanej mobility v SR je na obrázku 2. 
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Obrázok 2 :  Poskytovaná zdieľaná mobilita v SR 

2. Mikromobilita a jej dôležitosť v mestskom prostredí 

Mikromobilita je inovatívne riešenie mestskej dopravy zamerané na poskytovanie 
možností cestovania na krátke vzdialenosti vrátane ciest na prvom a poslednom 
kilometri. Príťažlivosť mikromobility spočíva v tom, že poskytuje flexibilnú, udržateľnú, 
nákladovo efektívnu a na požiadanie alternatívu dopravy [5,11] a znižuje závislosť od 
používania súkromných vozidiel na cestovanie na krátke vzdialenosti [6], [7]. Riešenia 
mikromobility zahŕňajú rad ľahkých zariadení alebo minivozidiel, ktoré fungujú 
rýchlosťou zvyčajne nepresahujúcou 45 km/h. Mikromobilita má potenciál pomôcť 
vyriešiť mnohé problémy súvisiace s dopravou, ktorým v súčasnosti čelia mestá na 
celom svete, a môže potenciálne podporiť významný prechod od súkromných 
motorových vozidiel. Ale čo je vlastne mikromobilita? V lit. 8 je prijatá definícia 
navrhnutá Medzinárodným dopravným fórom (ITF) na základe kinetickej energie 
vozidiel, ktorá je definovaná ako: „[...] používanie mikrovozidiel: vozidlá s hmotnosťou 
nie väčšou ako 350 kg (771 lb) a konštrukčnou rýchlosťou nie vyššou ako 45 km/h. 
Táto definícia obmedzuje kinetickú energiu vozidla na 27 kJ, čo je stokrát menej ako 
kinetická energia dosiahnutá kompaktným automobilom pri najvyššej rýchlosti.“ Táto 
definícia zahŕňa vozidlá poháňané človekom aj elektricky asistované vozidlá, ako sú 
bicykle, elektronické bicykle a elektrobicykle, kolobežky a elektronické kolobežky, ale 
aj skateboardy, a pod,..  

Hlavný potenciál mikromobility v mestskom kontexte teda spočíva v riešení problému 
prvej a poslednej míle zlepšením prístupu k verejnej doprave, a teda zvýšením prístupu 
k službám a príležitostiam a podobne prispieva k zmenám v modeloch a správaní 
mobility.[9,12,13] 

Rýchle zavádzanie  mikromobility, v mestách  tiež pomáha pri podpore aktívnych 
spôsobov cestovania, kde sa dajú prispôsobiť potrebám používateľov vrátane 
individuálneho a rodinného cestovania na krátke vzdialenosti, ale aj na doručovanie 
balíkov v mestských oblastiach .[12,14,15] 

Veľké mestá na celom svete zaviedli rôzne zdieľané mikromobility ako alternatívy k 
súkromným vozidlám na krátke cesty. Tieto nové režimy, majú potenciál riešiť kľúčové 
aspekty udržateľnosti, tzn. môžu zlepšiť udržateľnosť životného prostredia 
prostredníctvom zníženia závislosti od súkromných automobilov. Sľubujú tiež, že 
vyriešia sociálne a ekonomické rozdiely v mobilite poskytovaním spoľahlivej, lacnej a 
spravodlivej dopravy, ktorá sa spája s tranzitom a inými druhmi dopravy. Napokon, 
ľudská skúsenosť v mestách môže byť vylepšená poskytovaním zábavných nových 
spôsobov  cestovania. [ 16,17] 
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Aj najlepší dopravný systém nebude fungovať ak ho ľudia nebudú využívať. Je veľmi 
dôležité presvedčiť obyvateľov mesta aby účinne riešili ekologickú situáciu a  znížili 
svoju spotrebu. Možnosť ekologickej záchrany ľudstva je teda v ekonomike zdieľania, 
ktorá ide ruka v ruke so zavádzaním mikromobility v mestách. .[12,18,19] 

Česká biologička, sociologička a enviromentalistka  Hana Librová vo svojej 
knihe lit. 20  hovorí, citujeme: „Významnú úlohu v tomto procese snáh o znižovanie 
osobnej hmotnej spotreby predstavuje premena hodnôt: "... preferencia určitých 
hodnôt a potrieb predstavuje podstatnú zložku motivácie ľudského správania. Ak  
chápeme životný spôsob veľmi zjednodušene, ako súhrn ľudských činností, potom 
ekologicky priaznivý spôsob života je výsledkom radikálnej zmeny hodnôt človeka. " 
[20, 21].    

Z uvedeného vyplýva, že musíme zmeniť prostredie miest. Zabezpečiť chodcom 
voľnosť a bezpečnosť pohybu v centre mesta, dopriať cyklistom, aby sa mohli 
bezpečne a plynulo pohybovať. Zabezpečiť pre cestujúcich verejnou dopravou 
primerané pohodlie za rozumnú cenu a dopriať vodičom, aby mohli rýchlo nájsť voľné 
parkovacie státia v centre mesta a zaplatiť zaň zodpovedajúce (vyššiu) cenu. 
Jednoducho vyjadrené: kto zdieľa či sa sám namáha, ten za dopravu zaplatí menej 
alebo dokonca vôbec. [22, 23] 

Na Slovensku stále prevláda názor, že mať svoj vlastný automobil je štatútom 
spoločenskej prestíže. Aj reklama na nové vozidlá  rafinovane ovplyvňuje mienku ľudí  
ako je bezpečie celej rodiny, ticho a pokoj, ktoré nastanú po nasadnutí, opojné pocity, 
ktoré nastanú pri ovládaní dokonalého stroja, nádej, že všetko, čo chceme, vďaka autu 
stihneme. Na druhej strane presadnúť si do verejnej dopravy, plné ľudí, nepohodlia, 
hluku a mnohokrát aj zápachu sa nám preto vôbec nechce.[ 23] V tomto kontexte ešte 
horšie dopadá bicykel  - namáhavé šliapanie do pedálov, žiadna strecha, žiadna 
klimatizácia, výfukové splodiny, žiadne airbagy alebo deformačné zóny a teda je tu 
strach o vlastné bezpečie.  Z tohto pohľadu sa zrazu  čakanie na svetelne riadených 
križovatkách, pomalá jazda v kongesciách, nám prestane prekážať. Kombinácia 
pohodlia, ilúzie slobody a bezpečia vyhráva.  

Motivovať ľudí na to, aby presadli z áut do alternatívnych druhov dopravy je  veľká 
výzva. [ 24]. Podmienkou je ale moderná infraštruktúra, ktorú na Slovensku nemáme. 

3. Výsledky dopravného prieskumu 

Mobilita je zložito spojená so širšími sociálnymi a kultúrnymi konfiguráciami 
každodenného života vrátane mocenských vzťahov, rovnosti a nerovností a 
priestorových vzťahov medzi ľuďmi, miestami a príležitosťami.  
Pretože je potrebné celospoločensky zmeniť dopravné správanie, opýtali sme sa 
obyvateľov SR na ich názor, aby sme  zistili využívanie a preferovanie mikromobility, 
ktorý prebiehal v apríli 2022. Internetový prieskum bol zameraný na celé Slovensko, 
kde respondenti hodnotili ponúkané služby zdieľanej mobility na prevádzkovaných 
miestach,  no najväčšie zastúpenie odpovedí bolo najmä zo Žilinského kraja. 
Prieskumu sa zúčastnilo 1621 respondentov, ktorých väčšinu tvorili muži (viac ako 90 
% zo všetkých), čo predstavuje najväčšiu skupinu (menej ako 30 % zo všetkých) v 
porovnaní s ostatnými skupinami v členení podľa pohlavia, sociálneho postavenia a 
kraja. Pozri obr.3 .  



145 

 

 
Obrázok 3:  Percentuálny podiel respondentov podľa krajov (vlastné spracovanie) 

 

Forma dotazníka bola rozdelená do 5 sekcií: V prvej časti dotazníka sa respondent 
dozvedel na aké účely slúži vyplnenie dotazníka, na čo sa zameriava a približne koľko 
času zaberie vyplnenie dotazníka. Druhá časť sa zameriavala na osobné údaje ako 
napríklad bydlisko, pohlavie, vek, pracovný status atď. Tretia a štvrtá časť dotazníka 
bola zameraná na ľudí, ktorý mali skúsenosti s jednotlivými aplikáciami, ktoré sa 
používajú v SR. Táto časť bola zameraná na bližšiu špecifikáciu požiadaviek 
používateľa na službu a samotnú aplikáciu. Ďalej umožňovala jej ohodnotenie 
a vyjadrenie svojho názoru.  Posledná časť bola zameraná na vyhodnotenie výsledkov 
a zhromaždenie návrhov na vylepšenie aplikácií. 
Celkovo boli respondenti spokojní so službami zdieľaných kolobežiek a bicyklov. Po 
porovnaní týchto dvoch prostriedkov mikromobility možno konštatovať, že sa v 
niektorých častiach líšia. Používatelia zdieľaných bicyklov sú spokojní s cenou 
poskytovanej služby, zatiaľ čo v prípade zdieľaných kolobežiek je situácia opačná z 
dôvodu oveľa vyšších poplatkov za využívanie služby. Spoločný nesúhlas a 
nespokojnosť možno vidieť v dopravnej infraštruktúre. (obr.4,5) 

 
Obrázok 4: Hodnotenie služieb kolobežiek na Slovensku (vlastné spracovanie) 
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Obrázok 5:  Hodnotenie služieb Bike sharingu na Slovensku (vlastné spracovanie) 

4. Zhrnutie výsledkov prieskumu 

Získané údaje sme vyhodnotili aj pomocou korešpondenčnej analýzy. Toto bolo 
vykonané pomocou nástroja štatistickej analýzy SPSS 25. Rozsah údajov v dotazníku 
bol široký, ale vo výsledkoch je uvedená iba podmnožina štatisticky významných 
asociácií. Z vyhodnotených výsledkov vyplýva, že existujú štatisticky významné 
asociácie (závislosti) medzi účelmi použitia (dôvodmi výberu), spoločnými 
kolobežkami a regiónom na rozdiel od zdieľaných bicyklov. Okrem toho zisťujeme, že 
existuje štatisticky významná súvislosť (závislosť) medzi účelmi použitia a dôvodmi 
výberu oboch alternatívnych prostriedkov založených na Pearsonovom Chi-Square 
teste (p <0,001). Tieto štatisticky významné aplikácie sú znázornené 
korešpondenčnými mapami. 
Z výsledkov prieskumu vyplýva, že Bratislavčania využívajú spoločnú kolobežku 
najmä na dochádzanie do školy alebo práce. Na druhej strane, zábava, presun na 
autobusovú alebo železničnú stanicu sú hlavnými dôvodmi používania zdieľanej 
kolobežky v Nitrianskom, Košickom a Trenčianskom kraji. Obyvatelia Žiliny využívajú 
zdieľané kolobežky na osobné potreby ako návšteva divadla, kina, knižnice a iné, na 
rozdiel od iných regiónov. 
Z ďalších analyzovaných parametrov vyplýva, že rýchlosť a zdravie ako preferované 
dôvody sú typické pre Žilinský a Nitriansky kraj. Zábava ako faktor pri výbere zdieľanej 
kolobežky je dôležitá pre viaceré regióny, ako je Trnavský, Prešovský a Trenčiansky 
kraj. Na druhej strane Košice považujú zdieľané kolobežky za dobrú voľbu vybraných 
alternatívnych spôsobov dopravy pre ich ľahkú dostupnosť v meste. Na druhej strane, 
obyvatelia hlavného mesta Slovenska si za cenu vyberajú kolobežku. 
Rýchlosť ako faktor výberu je typická pre používateľov spoločných kolobežiek, aby sa 
mohli presunúť na osobné potreby, ako je divadlo, kino, knižnica a iné. Inými slovami, 
používatelia uprednostňujú zdieľané kolobežky pre rýchly presun do centra mesta. Na 
druhej strane, dostupnosť zdieľanej kolobežky je dôležitá pre používateľov, ktorí idú 
do práce alebo do školy. Zistili sme, že zdravie a cena sú dôležitými faktormi pre 
používateľov, ktorí používajú spoločnú kolobežku ako sekundárny dopravný 
prostriedok na autobusovú a vlakovú stanicu. Cena za používanie zdieľaného bicykla 
je porovnateľná s verejnou dopravou. Výsledky napokon ukazujú, že mnohí 
respondenti používajú zdieľané kolobežky na zábavu a relaxáciu. 
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Z výskumu ďalej vyplynulo, že študenti a zamestnanci uprednostňujú zdieľané bicykle 
z troch dôvodov, ako je dostupnosť, rýchlosť a cena. Ako možno vidieť, spoločné 
bicykle sú alternatívnymi dopravnými prostriedkami, ktoré kombinujú niekoľko 
kľúčových faktorov pri výbere tohto prostriedku. Tieto výsledky ukazujú, že zdieľané 
bicykle sú na frekventovaných miestach v centre mesta. Okrem toho sú spoločné 
bicykle ponúkané bezplatne na 15 minút. Mnohí študenti navštevujúci školu alebo 
zamestnanci dochádzajú do práce vlastným tempom zadarmo. Na druhej strane 
používatelia zdieľaných bicyklov používajú bicykel na presun osobných potrieb, ako je 
návšteva divadiel, kín, knižníc a iných, presun na železničnú alebo autobusovú stanicu 
zo zdravotných dôvodov. Bicykel je vhodný dopravný prostriedok, ktorý pomáha 
udržiavať vaše telo a myseľ v dobrej kondícii. 
Na záver sme sumarizovali hlavné rozdiely medzi zvolenými dôvodmi a účelmi 
využívania alternatívnych spôsobov dopravy, ako sú zdieľané kolobežky a bicykle. 
Zistili sme, že kolobežky ako rýchly dopravný prostriedok sa používajú na pohyb pre 
osobné potreby, ako je návšteva divadla, kina alebo knižnice, na rozdiel od zdieľaných 
bicyklov, pravdepodobne pre väčšie pohodlie. Rýchlosť zdieľaných bicyklov zohráva 
dôležitú úlohu pri dochádzaní do školy a práce spolu s ďalšími faktormi, ako je cena a 
cenová dostupnosť. Ako vidíme, zdravie je dôležité pre respondentov, ktorí idú na 
autobusovú a vlakovú stanicu. Predpokladáme, že respondenti žijú aktívnym životom 
každú minútu svojho života. Alternatívna doprava navyše ponúka osobnú dopravu bez 
ostatných cestujúcich.  

5. Záver 

Jedným z návrhov na zvýšenie využívania spoločnej mobility je zlepšenie dopravnej 
infraštruktúry pre zariadenia mikromobility. V prípade zdieľanej mobility je tiež potrebné 
venovať pozornosť denným zmenám súvisiacim s dopytom po parkovacích miestach 
[25]. Vytvorenie vyhradených oblastí a vlastnej vyznačenej dopravnej trasy pre 
prostriedky spoločnej mobility umožní zvýšiť konkurencieschopnosť v porovnaní s 
individuálnou dopravou. 
Na porovnanie alternatívnych druhov dopravy (bicykle a skútre) sa v tomto príspevku 
použil test nezávislosti kvalitatívnych vlastností. Jednou z najpočetnejších odpovedí 
pri používaní alternatívneho spôsobu verejnej dopravy bolo zdravie, najmä pri 
používaní bicyklov. Jedným z návrhov na zvýšenie využívania spoločnej mobility je 
zlepšenie dopravnej infraštruktúry pre zariadenia mikromobility. V prípade zdieľanej 
mobility je tiež potrebné venovať pozornosť denným zmenám súvisiacim s dopytom 
po parkovacích miestach [25].  
Vytvorenie vyhradených oblastí a vlastnej vyznačenej dopravnej trasy pre prostriedky 
spoločnej mobility umožní zvýšiť konkurencieschopnosť v porovnaní s individuálnou 
dopravou. Treba poznamenať, že správna identifikácia a implementácia 
technologických opatrení vedie k naplneniu tohto smeru ako  je podpora a rozvoj 
spoločnej aplikácie na využívanie bezpečných spôsobov dopravy v rámci spoločnej 
mobility. 
 

Tento príspevok bol spracovaný na základe : 
VEGA- Vedecká grantová agentúra MŠVVaŠ SR a SAV -   1/0178/22 | 13 |  
Základný výskum zdieľanej ekonomiky ako nástroja na znižovanie negatívnych 
externalít 
 
Literatúra/zdroje 
[47] OESCHGER, Giulia; CARROLL, Páraic; CAULFIELD, Brian. Micromobility and 

public transport integration: The current state of knowledge. Transportation 
Research Part D: Transport and Environment, 2020, 89: 102628. 



148 

 

[48] Iniciatíva Európskeho parlamentu: Policy Department A: Economic And Scientific 
Policy: Study – Mapping Smart Cities in the EU. 2014 

[49] . [ Slavík, J. Smart city v Praxi. Praha: Profi Press., 2017. ISBN 978- 8086726-
80-9.] 

[50] [[https://www.mobility.siemens.com/global/en/portfolio/road/traffic-
management.html [30.09.2021]] 

[51] SHAHEEN, Susan A.; COHEN, Adam P.; MARTIN, Elliot W. Public bikesharing 
in North America: Early operator understanding and emerging 
trends. Transportation research record, 2013, 2387.1: 83-92. 

[52] CLEWLOW, R. The Micro-Mobility revolution: the introduction, adoption, and use 
of electric Scooters in US cities. in. Populus. A Medium Corporation, 2018. 

[53] TIWARI, A. Micro-mobility: the next wave of urban transportation in India. YS 
Journal, January, 2019. 

[54] ITF. (2020). Safe Micromobility. Report by the International Transport Forum 
OECD/ITF. 

[55] ABDULJABBAR, Rusul L.; LIYANAGE, Sohani; DIA, Hussein. The role of micro-
mobility in shaping sustainable cities: A systematic literature 
review. Transportation research part D: transport and environment, 2021, 92: 
102734. 

[56] Elhenawy, M., Komol, M. R., Masoud, M., Liu, S. Q., Ashqar, H. I., Almannaa, M. 
H., Rakha, H. A., & Rakotonirainy, A. (2021). A novel crowdsourcing model for 
micro-mobility ride-sharing systems. Sensors (Basel, Switzerland), 21(14), 4636. 
https://doi.org/10.3390/s21144636].  

[57] DUPUIS, Nicole; GRIESS, Jason; KLEIN, Connor. Micromobility in cities: A 
history and policy overview. 2019. 

[58] MØLLER, Thomas Holm; SIMLETT, John; MUGNIER, Eric. Micromobility: 
Moving cities into a sustainable future. EY: London, UK, 2020.3 

[59] DUPUIS, Nicole; GRIESS, Jason; KLEIN, Connor. Micromobility in cities: A 
history and policy overview. 2019 

[60] ESZTERGÁR-KISS, Domokos; LIZARRAGA, Julio C. Lopez. Exploring user 
requirements and service features of e-micromobility in five European 
cities. Case Studies on Transport Policy, 2021, 9.4: 1531-1541. 

[61] Fitt, H., Curl, A., 2020. The early days of shared micromobility: A social practices 
approach, Journal of Transport Geography, Vol. 86, paper 102779, DOI: 
10.1016/j.jtrangeo.2020.102779. 

[62] MCQUEEN, Michael, et al. Transportation transformation: Is micromobility 
making a macro impact on sustainability?. Journal of Planning Literature, 2021, 
36.1: 46-61. 

[63] Shaheen, Susan, Bell, Corwin, Cohen, Adam, Yelchuru, Balaji. 2017. “Travel 
Behavior: Shared Mobility and Transportation Equity.” Publication PL-18-
007. Washington, DC: US Department of Transportation Federal Highway 
Administration. Accessed February 19, 2020. 

[64] ESZTERGÁR-KISS, Domokos; LIZARRAGA, Julio C. Lopez. Exploring user 
requirements and service features of e-micromobility in five European 
cities. Case Studies on Transport Policy, 2021, 9.4: 1531-1541. 

[65] Fitt, H., Curl, A., 2020. The early days of shared micromobility: A social practices 
approach, Journal of Transport Geography, Vol. 86, paper 102779, DOI: 
10.1016/j.jtrangeo.2020.102779. 

[66] LIBROVÁ Hana: Věrní a rozumní: kapitoly o ekologické zpozdilosti. Brno: 
Munipress, 2016, 328 s. ISBN 978-80-210-8454-4 

[67] https://www.blablacar.cz/blablalife/novy-druh-cestovani/spolecnost/definice-
sdilene-ekonomiky (citované 10.5. 2017) 



149 

 

[68] ESZTERGÁR-KISS, Domokos; LIZARRAGA, Julio C. Lopez. Exploring user 
requirements and service features of e-micromobility in five European 
cities. Case Studies on Transport Policy, 2021, 9.4: 1531-1541. 

[69] Fitt, H., Curl, A., 2020. The early days of shared micromobility: A social practices 
approach, Journal of Transport Geography, Vol. 86, paper 102779, DOI: 
10.1016/j.jtrangeo.2020.102779. 

[70] Schatzki, T.: The edge of change: On the emergence, persistence, and 
dissolution of practices E. Shove, N. Spurling (Eds.), Sustainable Practices: 
Social Theory and Climate Change, Routledge, Abingdon, UK (2013), pp. 31-46 

[71] Pérez-Fernández, O., & García-Palomares, J. C. (2021). Parking places to 
moped-style scooter sharing services using GIS location-allocation models and 
GPS data. ISPRS International Journal of Geo-Information, 10(4), 230. 
https://doi.org/10.3390/ijgi10040230 
 
 

 
  



150 

 

CYKLOVIZE 2030, BEZPEČNĚJŠÍ CYKLISTICKÁ 
INFRASTRUKTURA 

 
Ing. Jaroslav Martinek, národní cyklokoordinátor, 

spolek Partnerství pro městskou mobilitu, z s. 
email: jarda@dobramesta.cz, mobil: 602 503 617 

 
 
ABSTRAKT 

Článek představuje projekt CYKLOVIZE 2030, což je soubor opatření k tvorbě 
bezpečné dopravní sítě pro moderní prostředky individuální dopravy v České 
republice. Projekt má přispět k tomu, aby se síť budovala a fungovala podobně jako 
je tomu u železnic nebo silnic.  

Na jejím vytvoření pracuje skupina složená ze zástupců jednotlivých krajů pod 
záštitou Asociace krajů ČR a spolku Partnerství pro městskou mobilitu. 
CYKLOVIZE 2030 spolupracuje úzce s Pracovní skupinou Ministerstva dopravy 
zaměřenou na koordinaci rozvoje infrastruktury pro aktivní mobilitu. Dnes je 
často u nás infrastruktura pro cyklisty nespojitá a během cesty jsou tak její uživatelé 
vystaveni nebezpečným situacím, kdy je cyklotrasa přivede na rušnou silnici nebo 
stezka náhle končí bez pokračování. 

Článek nejprve představuje problémy, které mohou bránit realizaci a dále představuje 
nástroje a opatření, která je řeší. Závěrečná kapitola už jen ukazuje, jaký užitek 
z toho můžeme mít. 

VŠEOBECNÝ ÚVOD – CO JE CYKLOVIZE 2030? 

S ohledem na významný nárůst počtu cyklistů a celkové intenzity cyklistické dopravy, 
jakož i jiných alternativních způsobů dopravy, vznikla potřeba vytvoření uceleného 
systému dopravní sítě pro cyklisty a ostatní aktivní dopravu tak, jak je tomu běžné u 
dopravní infrastruktury pro motorovou dopravu. Doposud byla infrastruktura pro tento 
druh dopravy budována na základě místních zájmů, většinou bez širších vazeb a 
napojení do sítě dopravních komunikací. Při projektování a výstavbě této 
infrastruktury nebyly zohledňovány dopravní potřeby obyvatel, přirozená urbanistická 
centra. Pohled na dopravní infrastrukturu pro aktivní mobilitu byl zejména z úhlu 
uspokojování turistických potřeb. Jízdní kolo nebylo chápáno jako dopravní 
prostředek, ale pouze jako nástroj k trávení volného času. Tomuto pohledu odpovídal 
i systém vytváření dopravní infrastruktury pro cyklisty. Infrastruktura tak byla 
situována především do turistických destinací. Hlavním parametrem při trasování 
bylo nabídnout uživatelům zajímavé prostředí, které spojí turisticky zajímavé oblasti a 
pomůže s vytvořením destinačního managementu turistických destinací. Tímto 
způsobem vznikaly cyklotrasy a cyklostezky, které zpravidla vytvářely okruhy v 
zájmové destinaci. 
 
V poslední dekádě však dochází k výraznému odklonu od této doktríny a jízdní kolo 
je chápáno jako jeden z alternativních dopravních prostředků. K této změně výrazně 
dopomohl  jak zvýšený zájem o alternativní dopravu, nabídka sdílených služeb, tak 
vytvoření celé řady alternativních dopravních prostředků s elektrickou přípomocí. Aby 
se aktivní mobilita mohla stát významnou součástí přepravní práce v České republice 

mailto:jarda@dobramesta.cz
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a mohlo docházet k nárůstu jejího podílu, je zapotřebí vytvořit odpovídající dopravní 
síť, která svým uživatelům poskytne bezpečný prostor. Není tedy žádoucí dále 
rozdělovat cyklostezky (alternativní dopravní prostor) podle motivace jeho uživatelů 
na dopravní a turistické. Stejně tak, jako je tomu u silnic pro motorová vozidla, kde 
tento faktor rovněž není zohledňován. Důležitým faktorem je poptávka po takovém 
dopravním prostoru. Již není tedy podstatné, zda motivací dopravních potřeb 
uživatelů je turistika či jejich každodenní dopravní obsluha. 
 
Při trasování a projektování takového dopravního prostoru je zapotřebí zejména 
zohlednit:  

1) Vyhodnocení dopravního chování obyvatel mezi jednotlivými urbanistickými 
celky  

2) směrová a výšková vedení projektovaných cyklotras (vedení cyklotrasy nesmí 
být výrazným závlekem oproti silnici pro motorová vozidla)  

 
Za tím účelem vznikla CYKLOVIZE 2030, což je soubor opatření k tvorbě bezpečné 
dopravní sítě pro moderní prostředky individuální dopravy v České republice. 
Projekt má přispět k tomu, aby se síť budovala a fungovala podobně jako je tomu 
u železnic nebo silnic. Tato síť musí: 1) zohledňovat dopravní potřeby obyvatel a 
zajišťovat vytvoření dopravního prostoru pro aktivní mobilitu uvnitř měst, či v blízkém 
jejich okolí; 2) podporovat multimodální dopravní systém díky napojení na zastávky 
veřejné dopravy; 3) poskytovat vlastní bezpečný dopravní prostor v urbanisticky 
silných směrech z krajských metropolí do regionálních center; 4) vycházet z vedení 
páteřních dálkových cyklotras (účelem je provést takové úpravy, aby dálková 
cyklotrasa co nejvíce uspokojovala dopravní potřeby obyvatel daného území). 
Páteřní cyklotrasy definované v jednotlivých krajích představují základní páteř pro 
budoucí ucelenou dopravní infrastrukturu pro aktivní dopravu. Její realizací dojde k 
vytvoření odpovídajícího dopravního prostoru nejen pro cyklisty, ale pro moderní 
prostředky individuální dopravy obecně. 

Na vytvoření sítě pracuje skupina složená ze zástupců jednotlivých krajů pod 
záštitou Asociace krajů ČR a spolku Partnerství pro městskou mobilitu. 
CYKLOVIZE 2030 spolupracuje úzce s Pracovní skupinou Ministerstva dopravy 
zaměřenou na koordinaci rozvoje infrastruktury pro aktivní mobilitu. 

CYKLOVIZE 2030 navazuje na vládní Koncepci městské a aktivní mobility pro 
období 2021–2030, která byla přijata v lednu 2021. Užitek z ní budou mít nejen 
cyklisté, ale i řidiči. Více cyklostezek  a cyklistů znamená zrychlení ostatní dopravy, 
více bezpečí a méně stresu na přeplněných silnicích, které už dnes v mnoha místech 
kapacitně nestačí. 

Pracovní skupina se naposledy potkala ve dnech 27. – 28. 2. 2023 v Praze, aby 
ve spolupráci s nizozemským velvyslanectvím a jejich expertem pojmenovala 
problémy, které brání realizaci bezpečné dopravní sítě, navrhla společné úkoly a 
představila možnosti, které mají přispět k naplnění CYKLOVIZE 2030. 

Projekt CykloVize 2030 – bezpečnější cyklistická infrastruktura je podporován 
z fondu zábrany škod České kanceláře pojistitelů 

https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Strategie/Dopravni-politika-a-MFDI/Koncepce-mestske-a-aktivni-mobility-pro-obdobi-202
https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Strategie/Dopravni-politika-a-MFDI/Koncepce-mestske-a-aktivni-mobility-pro-obdobi-202
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1. POJMENOVÁNÍ PROBLÉMŮ 

Cyklostezky jsou pozemními komunikacemi IV. třídy na úrovni tzv. místních 
komunikací, tzn., jedná se o dopravní infrastrukturu vlastněnou samosprávou 
na úrovni obcí. Pokud se má vybudovat ucelená dopravní síť, je nutné odstranit řadu 
problémů, které brání vytvoření této sítě. Celkový výčet je uveden na odkaze: 
https://www.stavbycyklo.cz/rizika. Pro tento článek byly vybrány alespoň čtyři 
příklady: 
 
Za výstavbu cyklostezek jsou zodpovědné i malé obce, které nemají dostatek financí  
Obecně platí, že za výstavbu cyklistické komunikace jsou zodpovědné obce, a je 
jedno, zda se jedná o velká města, nebo obec se 111 obyvateli. V případě větších 
měst to obvykle žádný problém nepředstavuje, skutečně malé obce však 
problematika cyklistické dopravy velmi často nezajímá, protože buď mají jiné priority, 
nebo nedostatečný rozpočet. Kdo tedy vybuduje problematické úseky? Pro 
pochopení problému může pomoci srovnání s Nizozemskem, které má podobnou 
rozlohu jako Česko, ale jen něco přes 350 obcí, zatímco v Česku jich leží přes 6200. 
Problém lze řešit tak, že tyto malé obce získají podporu příslušného kraje.  
 

 
Obrázek 1 – Obec Skrchov se svými 111 obyvateli musí vybudovat cyklostezku. Náklady jsou ale vyšší než roční 

rozpočet obce…Zdroj foto: vlastní 

 
Existují úseky, na které nelze získat dotace z evropských fondů 
Pokud chce Česko vybudovat bezpečnou dopravní síť pro cyklisty, pak je z praxe 
jednoznačně nejvýhodnější využití starých formanských cest, lesních a polních cest, 
které jsou ve vlastnictví obcí. Slabou stránkou tohoto postupu je ovšem nemožnost 
využití stávajících dotačních programů, které podporují jen výstavbu cyklostezek. Po 
cyklostezkách ale nemůže jezdit zemědělská a lesní technika, která zpravidla 
využívá právě lesní a polní cesty. Při optimalizaci a opravách takovýchto úseků lze 
využít pouze dotační programy jednotlivých krajů či vlastní finanční prostředky obcí. 
Problém lze řešit úpravou národních dotačních programů. 

https://www.stavbycyklo.cz/rizika
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Obrázek 2 – Příklad cesty, na kterou zatím nelze získat dotaci. Zdroj foto: Ing. Radka Žáková, Plzeňsko na kole 

 
Chybné systémové nastavení podpory cyklistické dopravy 
Při výstavbě liniových dopravních a železničních staveb dochází k vytvoření zásadní 
bariéry v prostupnosti prostředí. Tyto bariéry lze následně překonat pouze za cenu 
velkých a dodatečných nákladů.  

 

Obrázek 3 – Příklad bariéry na cyklistické trase. Zdroj foto: Ing. Radka Žáková, Plzeňsko na kole 

Například v Německu správce silnic na své náklady vybuduje podél silnice 
souběžnou cyklostezku. V Česku však podobné opatření neexistuje.  

A nakonec, pokud chce obec vybudovat cyklostezku podél vodního toku, musí platit 
státní organizaci “Povodí” nájem. Organizace veřejné správy si posílají finanční prostředky mezi sebou 

s odůvodněním, že jako řádný hospodář to musí udělat. Důsledkem ovšem je, že některé 
obce raději nebudují nic. V jiných státech Povodí přímo zohledňuje cyklisty, v Česku 
ne.  

Upřednostňování aut na úkor dalších forem městské dopravy 

Většina českých měst má již definovanou síť ulic a chodníků. Jakékoli stavební 
úpravy budov vč. výstavby nových objektů vyžadují předepsané budování 
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parkovacích míst. Přitom v řadě evropských zemí se od budování povinných 
parkovacích míst ustupuje. Velkou část českých ulic dnes zabírají parkovací místa 
pro auta. Uvnitř městského omezeného prostoru je třeba zvážit, zda skutečně 
veškerý prostor má být pro jízdní pruhy a parkoviště. Je tedy na čase přehodnotit 
zákonné limity pro budování parkovacích míst. Takto uvolněný prostor lze využít mj. 
pro cyklotrasy uvnitř měst.   

Všechny čtyři příklady vyžadují systémové řešení, a to na národní úrovni. 

2. NÁVRH ŘEŠENÍ PROBLÉMŮ 

Pokud se má vybudovat ucelená dopravní síť pro cyklisty, je nutné řešit 
pojmenované problémy a realizovat konkrétní opatření. Základní výčet je uveden na 
tomto odkaze: https://www.stavbycyklo.cz/reseni. Jedním z úkolů je např. dostat 
síť páteřních tras do Politiky územního rozvoje ČR. Dále je třeba odhalit 
bezpečnostní rizika na páteřní dopravní síti a vytipovat nebezpečné lokality. Níže 
jsou pak popsány závěry a úkoly z pracovního setkání krajských cyklokoordinátorů, 
které proběhlo ve dnech 27. – 28. 2. 2023 v Praze.  
 
2.1. Řídící a organizační nástroje  

a) Řídící nástroje 

Úvodem je nutné si přiznat, že pracovní skupina CYKLOVIZE 2030, ani žádná jiná 
komise není schopna vyřešit řadu výše uvedených problémů. Ty se mohou řešit jen 
na základě politického rozhodnutí a dále na základě iniciativ Ministerstva dopravy ČR 
a dalších zainteresovaných ministerstev. I proto byl projekt CYKLOVIZE 2030 
představen na Dopravní komisi Asociace krajů ČR dne 10. 2. 2023 v Kutné Hoře, aby 
následně Asociace krajů ČR vznesla požadavky na Ministerstvo dopravy ČR. Mezi 
ně patří tato: 
 

• Vytvořit příspěvek Ministerstva dopravy ČR jednotlivým krajům na výstavbu 
problematických dílčích úseků 

• Obrátit se na Ministerstvo zemědělství ČR, aby pro své zřízené organizace 
(jednotlivá povodí a Lesy České republiky), vydalo metodický pokyn, který 
sjednotí a upraví postup svých organizací. Tento pokyn by rovněž mohl pomoci 
při vyjednávání se soukromými vlastníky lesů. 

• Nastavit spolupráci s příslušnými orgány Ředitelství silnic a dálnic (ŘSD) a 
Správa železnic (SŽ). 

 
Je potěšující, že komunikace na úrovni Ministerstva dopravy ČR a Asociace krajů ČR 
již probíhá a nečeká se jen na úředně vznesené požadavky. Ministerstvo dopravy 
ověřuje možnosti a ministr dopravy Martin Kupka zároveň pověřil svého náměstka 
Václava Bernarda, aby prověřil potřebnost tohoto segmentu dopravy u jednotlivých 
krajů. 
 
Konkrétní kroky vycházejí z již zmiňované vládní Koncepce městské a aktivní 
mobility pro období 2021 – 2030, a jsou rovněž průběžně konzultovány na Pracovní 
skupině Ministerstva dopravy zaměřenou na koordinaci rozvoje infrastruktury pro 
aktivní mobilitu, složenou z klíčových organizací ovlivňujících podporu cyklistické 
dopravy v ČR. Hlavním koordinátorem této komise je právě Ministerstvo dopravy ČR.  
 

b) Organizační nástroje 

https://www.stavbycyklo.cz/reseni
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Národní úroveň. 
Úloha státních organizací je významná, přestože jejich úkolem není primární 
budování cyklostezek.  Zásadním úkolem však je podpora legislativní, finanční a 
organizační. Co se týče financí, celkový výčet možností je popsán na 
https://www.stavbycyklo.cz/finance-22 . Nejde jen o přímé dotační možnosti 
z evropské, či národní úrovně, ale i řada nástrojů, které jsou popsány výše, neboť 
jsou spojené s politickým rozhodnutím. V optimální variantě se do roku 2030 
předpokládá vyčlenit ze všech zdrojů až 660 mil. eur. Otázka legislativa je řešena 
pomocí tzv. legislativní cykloskupinu.  
 
Státní úroveň dále nabízí koordinační a metodickou pomoc, a to prostřednictvím 
národního cyklokoordinátora, jehož úkolem je především propojovat partnery na státní, 
regionální a místní úrovni. Cyklokoordinátor pracuje externě jako spolek Partnerství 
pro městskou mobilitu, z. s. 
 
Do roviny aktivit národního cyklokoordinátora spadá i vytvoření mapového portálu 
https://mapa.stavbycyklo.cz/, na kterém je prezentována základní síť páteřních 
cyklotras ČR, která vznikla na základě podkladů ze 14 krajských cyklokoncepcí. 
Následným úkolem bude rozdělení jednotlivých páteřních cyklotras na úseky, kterým 
budou přiřazené atributy, např. budou rozdělené dle jejich současného a cílového 
stavu, stupně projektové připravenosti, či stanovení vhodných finančních nástrojů k její 
realizaci. Následně je třeba tuto síť začlenit do územně analytických podkladů. Je 
potřeba vyvolat diskusi na téma zařazení této sítě do Politiky územního rozvoje ČR. 
 

 
 

Obrázek 4 – páteřní síť dálkových cyklotras ČR (03/2023), zdroj mapy: https://mapa.stavbycyklo.cz/ 
 

 
Krajská úroveň. 
Jak již bylo napsané výše, na vytvoření sítě pracuje skupina složená ze zástupců 
jednotlivých krajů pod záštitou Asociace krajů ČR a spolku Partnerství pro 
městskou mobilitu. Pracovní skupina zahrnuje 14 krajských cyklokoordinátorů.  
 

https://www.stavbycyklo.cz/finance-22
https://mapa.stavbycyklo.cz/
https://mapa.stavbycyklo.cz/
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Obrázek 5 – Ustanovení pracovní skupiny krajských cyklokoordinátorů na národní cyklokonferenci (12/2022).  

Zdroj foto: Václav Bernard, náměstek ministra dopravy 

 
 
Každý kraj má také možnost si do mapového portálu https://mapa.stavbycyklo.cz/  
nahrát všechny své mapové údaje, které má k dispozici, viz příklad z Olomouckého 
kraje: https://olkr.stavbycyklo.cz/.  
 

 
Obrázek 6 – cyklistické komunikace na území Olomouckého kraje (12/2022). Zdroj mapy: 

https://olkr.stavbycyklo.cz/ 

 
Ale i v tomto případě čekají kraje úkoly. V některých případech by mělo dojít k 
aktualizaci samotné krajské cyklostrategie, která bude mít definovanou svou síť 
hlavních a regionálních koridorů, které zajišťují propojení krajských metropolí s 
regionálními centry. 
 

https://mapa.stavbycyklo.cz/
https://olkr.stavbycyklo.cz/
https://olkr.stavbycyklo.cz/
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Obrázek 7 – Příklad návrhu sítě národních (červená barva) a regionální tras (modrá barva) ve Zlínském kraji, 

zdroj mapy: www.stavbycyklo.cz  

 
Krajská cyklostrategie by měla nabízet koordinační, metodickou a finanční pomoc při 
realizaci problematických úseků na této síti. Měla by zahrnovat dotační titul, který 
pomáhá nejchudším obcím financovat jejich úseky. V některých případech by kraj 
mohl dokonce vstoupit jako investor výstavby cyklistických komunikací, tak jak to 
například dělá Ústecký kraj.  
 
Krajská cyklostrategie by také měla stanovit kompetence, práva a povinnosti svého 
krajského cyklokoordinátora. Zatímco někde je tato pozice velmi silná, jinde je jen 
okrajová. Někde pracuje na odboru cestovního ruchu, jinde na dopravě nebo na 
regionálním rozvoji, což také v jeho pozici hraje roli. Bez sjednocení agendy 
krajských cyklokoordinátorů bude jen velmi obtížné prosazovat myšlenky 
CYKLOVIZE 2030.   
 
Přehled krajských cyklostrategií a kontakty na krajské cyklokoordinátory jsou k 
nahlédnutí na tomto odkaze: https://www.stavbycyklo.cz/kraje.  
 
Místní úroveň. 
Cílem je zapojit do CYKLOVIZE 2030 i ve větší míře města. Přeci jen hlavní 
zodpovědnost za rozvoj cyklistické dopravy mají města a obce. Kraje a stát jim v tom 
mají pomáhat. Příkladem spolupráce na krajské a místní úrovni je Statutární město 
Olomouc, které využilo této aplikace a ve spolupráci s krajským cyklokoordinátorem 
jsou zaneseny do mapové aplikace všechny stávající a plánované cyklistické 
komunikace. 
 

http://www.stavbycyklo.cz/
https://www.stavbycyklo.cz/kraje
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Obrázek 8 – cyklistické komunikace na území města Olomouce (12/2022). Zdroj mapy: https://olkr.stavbycyklo.cz/ 

 
Spolek Partnerství pro městskou mobilitu, z.s. sdružuje města ve své pracovní 
skupině. Jejím cílem je motivovat a vzdělávat města, aby měla svého koordinátora 
městské mobility, který v rámci plánu udržitelné městské mobility prosazuje opatření 
na podporu aktivní mobility. Cílem je, aby města zajišťovala výstavbu dopravní sítě 
pro moderní prostředky individuální dopravy jak uvnitř města, tak i v širším okolí, 
aby zajistila bezpečné spojnice pro lidi s okolními obcemi, kteří nechtějí využívat 
automobilovou dopravu. 
 

https://olkr.stavbycyklo.cz/
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Obrázek 9 – Mapa České republiky se zvýrazněním městských oblastí. Zdroj mapy: Ministerstvo životního 

prostředí 

 
 
2.2. Bezpečnost spojená s osvětovými nástroji 

Jak ukazují závěry jednání Asociace krajů ČR i pracovní skupiny Ministerstva 
dopravy, zájem je vybudovat bezpečnou dopravní síť pro moderní prostředky 
individuální dopravy. Základní principy budování této sítě jsou popsány zde: 
https://www.stavbycyklo.cz/bezpecnost.  
 
Prioritou by mělo být řešení míst, která jsou kritická z pohledu bezpečnosti. Máme 
sice přesná data o nehodách zaznamenaných Policií ČR, ale mnohdy nemáme 
informace o subjektivních pocitech bezpečí uživatelů nebo potenciálních uživatelů, a 
kromě velkých měst chybí analýzy rizikových míst a návrhy řešení. Nabízí se tato 
řešení: 

• Zhotovení základní analýzy rizikových míst (např. krajští koordinátoři BESIP 

pro menší obce)  

• Průběžné řešení rizikových míst: analýza, návrh změn, realizace změn, 

evaluace (obce a správci komunikací, PČR apod. dle náročnosti změn)  

Změny musí být okamžité i za cenu provizorního řešení. Nelze se spokojit 
s formálním řešením pomocí umístění dopravního značení, jsou nutné změny 
infrastruktury. 
 
S rozvojem elektrokol by měla být pozornost zaměřena na výchovu směrem 
k osvojení si návyků jízdy na kole. Pozornost je také třeba věnovat lidem, kteří se na 
kole bojí jezdit, nebo naposledy jeli v dětství. Dnes se zaměřujeme jen na děti. 
V dospívání tato výchova absentuje. Měli bychom tedy nabízet i školení pro lidi, kteří 
chtějí jezdit na kole a možnost vyzkoušet si kolo ve městě.  
 

https://www.stavbycyklo.cz/bezpecnost
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Posledním paradoxním problémem při tvorbě bezpečné dopravní sítě jsou občas 
samotná dopravní řešení, která neodpovídají odsouhlaseným strategickým 
dokumentům (např. plánu udržitelné městské mobility), neodpovídají duchu norem a 
upřednostňují automobilovou dopravu před ochranou slabších. Příklady nevhodných 
řešení jsou popsána na tomto odkaze: https://www.stavbycyklo.cz/nedostatky-na-
dopravni-siti.  
Možná řešení jsou tato: 

• Požadovat po projektantech naplnění norem už od úvodních odstavců. 

• Politikům připomínat cíle strategických dokumentů a ptát se, proč je nedodržují, 

nepožadují v zadání konkrétních projektů. 

• Policisty a úředníky vzdělávat a upozorňovat na překračování mantinelů 

(vyjádření vs. zamítnutí).  

• Politicky převzít zodpovědnost a zastat se úředníků, kteří odargumentují 

nerelevantnost připomínek policie.  

 
 
 

2.3. Komunikační a marketingové nástroje  

CYKLOVIZE 2030 má svého komunikačního manažera a svou komunikační strategii. 
Hlavní cílovou skupinou jsou vlastně všichni účastníci silničního provozu, a to jak 
z pohledu odborné, tak laické veřejnosti.  
 
Směrem k odborné veřejnosti je komunikace zaměřena na efektivní rozdělení peněz 
na výstavbu cyklostezek. Na krajích proběhne 14 seminářů a mediálních setkání. 
Informace budou dále sdíleny na sociálních sítích, na webu projektu 
https://www.stavbycyklo.cz/ a jeho mapovém portále https://mapa.stavbycyklo.cz/ a 
dále na webech SFDI https://www.ceskobezbarier.cz a na portále Akademie městské 
mobility https://www.akademiemobility.cz/.  
 
Směrem k laické veřejnosti bude komunikace zaměřena na skutečnost, že v Česku 
se investují peníze efektivně do bezpečnosti a budou přizvání k spolutvorbě 
bezpečné sítě pro moderní prostředky individuální dopravy. Základním 
komunikačním kanálem budou sociální sítě a využívání synergií s komunikačními 
aktivitami BESIPu a dalšími organizacemi.  Při medializaci se počítá se spolupráci 
s krajskými a městskými cyklokoordinátory. 
 
Součástí je prezentace nejlepších a nejzajímavějších realizovaných a plánovaných 
projektů na webu https://www.citychangers.eu/. Výsledky projektu budou zviditelněny 
také prostřednictvím soutěže Cena Víta Brandy, která oceňuje realizace cyklistických 
stezek a dobrých změn ve veřejném prostoru (https://www.cenavitabrandy.cz/). Bude 
vydáno 12 zpravodajů a 12 tiskových zpráv. 
 
 

https://www.stavbycyklo.cz/nedostatky-na-dopravni-siti
https://www.stavbycyklo.cz/nedostatky-na-dopravni-siti
https://www.citychangers.eu/
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Obrázek 10 – Příklad hlavičky zpravodaje CYKLOVIZE 2030. Zdroj: vlastní scan 

3. ZÁVĚREM 

Pokud se podaří vytvořit odpovídající dopravní síť, která svým uživatelům poskytne 
bezpečný dopravní prostor, přinese to řadu výhod pro celou společnost 
(https://www.stavbycyklo.cz/prinosy).  
 
V celoevropském měřítku se každé euro investic do cyklodopravy vrací 
několikanásobně, ať už ve zdravotnictví, růstu podniků, v dopravě či v cestovním 
ruchu. Na rozdíl od mírně stagnujícího trhu s auty trh s jízdními koly (a především 
elektrokoly) nyní dynamicky roste. Spolu s ním roste i počet lidí zaměstnaných v 
tomto segmentu. V porovnání s ostatními evropskými zeměmi obsadilo Česko třetí 
příčku v počtu lidí zaměstnaných v cykloprůmyslu (v poměru k počtu obyvatel)1. 
Cyklistika přispívá k zavádění Agendy 2030 pro udržitelný rozvoj a k naplňování cílů 
udržitelného rozvoje (SDG). 
Podrobně[2: 

● Ekonomické přínosy: Za každý kilometr ujetý na kole vydělá společnost 

nejméně 0,6 EUR. Dobrá pěší a cyklistická dostupnost zvyšuje atraktivitu a 

ekonomický potenciál obchodů. Pěší a cyklisté utratí měsíčně v průměru o 40 

% více peněz než ti, kteří přijíždějí do obchodů autem.  

● Čistý vzduch: Znečišťující látky v ovzduší, jako jsou oxidy dusíku (NOx) a 

pevné částice (PM), jsou z velké části způsobeny automobilovou dopravou. V 

mnoha městech jsou lidé vystaveni koncentracím PM a NOx, které překračují 

zdraví neškodné limity. Jízda na kole, při níž nevznikají emise NOx ani PM, 

výrazně zlepšuje kvalitu ovzduší, zejména tam, kde je to nejvíce potřeba: ve 

městech.  

● Zdravotní přínosy: Cyklistika přispívá ke zdravější a bezpečnější společnosti. 

23 % dospělých a 81 % dospívajících nesplňuje celosvětová minimální 

doporučení WHO pro fyzickou aktivitu. Pravidelná jízda do práce na kole 

snižuje celkové riziko úmrtí přibližně o 10 %.  

● Bezpečnost: Na evropských silnicích ročně zemře 2160 cyklistů, což je 

podobný počet jako před 10 lety. Zdravotní přínosy aktivního pohybu stále 

převažují nad souvisejícími riziky nebo náklady v průměrném poměru 9:1. 

Opatření udržitelné mobility mohou účinně přispět k řešení problémů s 

bezpečností ve městech a k dosažení cíle EU snížit do roku 2030 počet úmrtí 

a vážných zranění při dopravních nehodách na polovinu.  

 
1
 Evropský atlas mobility 

2
 Danube Cycling Strategy, 2022, http://www.interreg-danube.eu/approved-projects/danube-cycle-plans  

https://www.stavbycyklo.cz/prinosy
http://www.interreg-danube.eu/approved-projects/danube-cycle-plans
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● Klima: Cíl Pařížské dohody (omezení růstu teploty výrazně pod 2 °C) bude 

vyžadovat snížení emisí skleníkových plynů o 80 až 95 % do roku 2050. 

Doprava je jediným odvětvím, v němž se emise skleníkových plynů od roku 

1990 zvýšily. Nahrazení cest automobilem jízdou na kole a chůzí snižuje 

emise skleníkových plynů a spotřebu pohonných hmot.  

● Energie: Cyklistika (vedle chůze) je energeticky nejúčinnějším způsobem 

dopravy, zejména na krátké vzdálenosti. Nahrazením jízd autem jízdami na 

kole nebo různými kombinacemi Bike&Ride mohou vlády jednotlivých států i 

jednotlivci snížit závislost na fosilních palivech a dosáhnout výrazných úspor 

pohonných hmot.   

● Odolnost: Udržitelná doprava posiluje odolnost měst. Čím integrovanější a 

rozmanitější možnosti udržitelná mobilita ve městě nabízí, tím účinnější a 

odolnější je celý dopravní systém.  

● Covid: Během pandemie se cyklistika ukázala jako účinný způsob podpory 

fyzické vzdálenosti, splnění minimálního požadavku na denní fyzickou aktivitu 

a efektivní způsob dopravy pro nezbytné cesty.  
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SEZNAM POUŽITÝCH ZDROJŮ 
 
1. Příspěvek byl vytvořen jako zpráva z implementace vládního dokumentu Koncepce 

městské a aktivní mobility 2021 – 20233 a je složen ze zápisů ze společných porad 
a ze závěrů z Cyklokonference, která se uskutečnila ve dnech 6. – 7. 12. 2022 v 
Jičíně4. 

2. Webová stránka CykloVize2030: https://www.stavbycyklo.cz/  
3. Mapový portál CykloVize2030: https://mapa.stavbycyklo.cz/.  
4. Iniciativa CityChangers: https://www.citychangers.eu/promeny  
 
 
 
  

 
3 https://www.akademiemobility.cz/koncepce  
4 https://www.dobramesta.cz/novinky/1445/narodni-cyklokonference-vice-nez-stovka-odborniku-si-
dala-schuzku-v-jicine  

https://www.stavbycyklo.cz/
https://mapa.stavbycyklo.cz/
https://www.citychangers.eu/promeny
https://www.akademiemobility.cz/koncepce
https://www.dobramesta.cz/novinky/1445/narodni-cyklokonference-vice-nez-stovka-odborniku-si-dala-schuzku-v-jicine
https://www.dobramesta.cz/novinky/1445/narodni-cyklokonference-vice-nez-stovka-odborniku-si-dala-schuzku-v-jicine
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CYKLOTRASY AKO VEREJNOPROSPEŠNÉ STAVBY 

ING. JAKUB TAKÁCS, MGR. TOMÁŠ TUMA, ING. MÁRIA FRŤALOVÁ, PHD. 
METRO Bratislava a.s. 

e-mail: jakub.takacs@metroba.sk 

 

Abstrakt 

V rámci zlepšovania verejných priestorov na území miest sa čoraz viacej začína 
preferovať alternatívna doprava na zabezpečenie udržateľnej mobility. Aby mestá 
mohli zvýšiť podiel alternatívnej dopravy alebo pešej dopravy v deľbe prepravnej 
práce, potrebujú komplexne budovať cyklistickú a pešiu infraštruktúru, ktorá zabezpečí 
zvýšenie záujmu o zmenu spôsobu voľby dopravného prostriedku obyvateľov. 
Realizácii nových cyklistických trás predchádza náročná inžiniersko-projekčná 
príprava projektu, ktorá trvá častokrát aj niekoľko rokov. Jednou z činností, ktorá do 
značnej mieri predlžuje dĺžku prípravnej fázy, je majetkovo-právne vysporiadanie 
dotknutých pozemkov. Tento proces spomaľuje nedostatočne vypracovaný územný 
plán mesta, v ktorom nie je komplexne zakreslená sieť budúcich cyklistických (peších) 
komunikácií. Či je takéto stavby potrebné zadefinovať ako verejnoprospešné, aké to 
má výhody a nevýhody podrobne rozoberieme v ďalších kapitolách. 
 

1. Úvod 

 
 Rozvojom životnej úrovne v uplynulých desaťročiach v európskych a teda aj v 
slovenských mestách sa zvýšila deľba prepravnej práce v prospech individuálnej 
automobilovej dopravy. Vytváranie lepších podmienok pre jeden druh dopravy 
v existujúcich mestách poväčšine potláča iný druh dopravy. To je spôsobené 
obmedzením šírkovým usporiadaním verejného priestoru. Pri novej výstavbe je síce 
priestorové usporiadanie dostatočné, no väčšina súkromných investorov šetrí na 
výmere plôch pre komunikácie a navrhuje len komunikácie pre určité druhy dopravy, 
predovšetkým automobilovú. Postupným presadzovaním automobilovej dopravy na 
úkor ostatných druhov (predovšetkým pešej a cyklistickej dopravy) sme sa dostali do 
bodu, kedy verejný priestor začal slúžiť prevažne len tomuto druhu dopravy. 
Vybudovali sa ďalšie jazdné pruhy, parkoviská po oboch stranách komunikácie, 
chodníky a mestská zeleň sa znížili na minimálne šírky, v niektorých prípadoch sa 
znížili ešte menej alebo sa dokonca úplne zrušili. S uvedomením si negatívnych 
dopadov využívania individuálnej dopravy, hlavne z ekologického hľadiska sa začalo 
pristupovať ku zmene deľby prepravnej práce. Cyklistická a pešia doprava nielenže 
znižuje množstvo vyprodukovaných emisii na území mesta v porovnaní s motorovou 
dopravou, ale rovnako pozitívne pôsobí aj fyzickú a psychickú kondíciu obyvateľa. Ako 
ale zvyšovať podiel takejto dopravy, keď nám to nedovoľuje šírkové usporiadanie 
verejného priestoru? V niektorých prípadoch je možné rozdeliť dostatočne široký 
chodník na chodník pre peších a cyklistickú komunikáciu. V takomto prípade sú od 
seba jednotlivé druhy dopravy oddelené väčšinou len špeciálnou dlažbou pre 
nevidiacich. Keď umiestnenie cyklotrasy nezmestíme do pridruženého dopravného 
priestoru, musíme hľadať priestor v hlavnom dopravnom priestore. Tu prichádzame do 
konfliktu s motorovou dopravou. jednak dynamickou (jazdné pruhy), ale aj statickou 
(parkovacie pruhy). Dostávame sa teda znovu do konfliktu záujmov v presadzovaní 
jednotlivých druhov dopravy. Ak sa mestu podarí nájsť priestor na umiestnenie 
cyklotrasy, nastáva druhý problém – majetkové vysporiadanie. Nie všetky parcely pod 
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mestskými komunikáciami patria mestu. Nie to ešte parcely, na ktorých sa nenachádza 
komunikácia. Ak teda chceme vybudovať novú cyklotrasu, vo veľa prípadoch 
zasahujem aj do desiatok parciel. Tieto parcely môžu mať desiatky vlastníkov. To nám 
vytvára vo všeobecnosti dlhý proces komunikácie a dohadovania sa. Výsledkom toho 
všetkého často býva časové predĺženie projektu aj o niekoľko rokov alebo úplne 
zanevretie v pokračovaní projektu. Pri budovách vo väčšine zasahujeme do malého 
počtu parciel, ktoré má mesto v pláne odkúpiť ešte pred samotnou realizáciou. Pri 
líniových stavbách naopak zasahujeme do veľkého množstva parciel a mesto nemá 
v pláne odkupovať celé parcely, ale len jej časti. Nato, aby sme si tieto procesy 
zjednodušili, môžeme si zadefinovať jednotlivé líniové stavby ako verejnoprospešné. 
Nie každá stavba môže spadať do kategórie verejnoprospešných, no čo sa týka 
cyklistických komunikácii, električkových tratí, mestských komunikácií, chodníkov, 
zastávok MHD, môžu si mestá vo svojich územných plánoch tieto stavby zadefinovať.  
 

2. Verejnoprospešné stavby vs. stavby vo verejnom záujme 
 

Podľa § 11 ods. 2) písm. a) zákona č. 50/1976 Zb. o územnom plánovaní 
a stavebnom poriadku inak známy ako Stavebný zákon [1] „Mestá a obce s viac ako 2 
000 obyvateľmi sú povinné mať územný plán obce. Ostatné obce sú povinné mať 
územný plán obce, ak treba riešiť koncepciu ich územného rozvoja, uskutočňovať 
rozsiahlu novú výstavbu a prestavbu v obci alebo umiestniť verejnoprospešné stavby,“ 

Podľa § 11 ods. 5) písm. g) Stavebného zákona „Územný plán obce ustanovuje 
najmä plochy pre verejnoprospešné stavby, na vykonanie asanácie a pre chránené 
časti krajiny.“ 

Obdobne je právna úprava riešená aj vo vyšších stupňoch územnoplánovacej 
dokumentácie, teda územnom pláne regiónu a územnom pláne zóny s vyššou 
podrobnosťou ako územný plán obce, pričom primerane podrobnosti 
územnoplánovacej dokumentácie určuje Stavebný zákon stanoviť konkrétne 
verejnoprospešné stavby, resp. plochy pre verejnoprospešné stavby, prípadne už 
konkrétne pozemky pre verejnoprospešné stavby. 

Definícia verejnoprospešnej stavby sa právnom poriadku Slovenskej republiky, 
teda všeobecne záväzných právnych predpisoch nenachádza, je ju však možné 
odvodiť od ustanovenia § 13 ods. 2) písm. a) zákona č. 282/2015 Z. z. o vyvlastňovaní 
pozemkov a stavieb a o nútenom obmedzení vlastníckeho práva k nim a o zmene a 
doplnení niektorých zákonov [2] „Výrokmi o vyvlastnení práv k pozemku alebo ku 
stavbe vyvlastňovací orgán určí účel vyvlastnenia vo verejnom záujme,“. Z uvedeného 
je teda zrejmé, že nie samotná stavba, ale jej účel definuje jej „verejnoprospešnosť“ 
a teda je potrebné skúmať účel stavby, ktorý musí byť v prospech verejnosti. 

Obdobne sa definícia verejnoprospešnej stavby nenachádza ani v nových 
všeobecne záväzných právnych predpisoch, ktoré v čase svojej účinnosti nahrádzajú 
Stavebný zákon a to zákon č. 200/2022 Z.z. o územnom plánovaní (ďalej len „Zákon 
o územnom plánovaní“) a zákona č. 201/2022 Z.z. o výstavbe. 

V Zákone o územnom plánovaní si môžeme pomôcť definíciou stavby vo 
verejnom záujme uvedenou v § 5 písm. w) „Na účely tohto zákona sa rozumie stavbou 
vo verejnom záujme stavba dopravnej infraštruktúry a technickej infraštruktúry, stavba 
určená na vybavenosť v oblasti výchovy a vzdelávania, sociálnych služieb, zdravotnej 
starostlivosti a verejnej správy, stavba určená na výrobu, ochranu kultúrneho 
dedičstva, historického dedičstva, prírodného dedičstva a ochranu a tvorbu krajiny a 
stavba určená na rozvoj alebo ochranu územia štátu, regiónu, obce alebo zóny 
vymedzená v územnoplánovacej dokumentácii.“ 

Ako je uvedené vyššie všeobecne záväzné právne predpisy pojem 
verejnoprospešná stavba užívajú, no nedefinujú a miesto uvedeného termínu sa 
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v právnom poriadku Slovenskej republiky užíva a definuje pojem stavba vo verejnom 
záujme.  

S vedomím uvedeného sa môžeme oprieť o § 5 písm. v) Zákona o územnom 
plánovaní, ktorý definuje verejný záujem nasledovne: „Na účely tohto zákona sa 
rozumie verejným záujmom záujem vyjadrený územnoplánovacou dokumentáciou, 
ktorý prináša najmä prospech verejnosti so zreteľom na udržateľný územný rozvoj, 
ktorý zabezpečuje územnú súdržnosť, sociálnu súdržnosť a nediskrimináciu, záujem 
detí a sociálne vylúčených alebo ohrozených spoločenstiev, územný systém 
ekologickej stability, ekologickú konektivitu, zelenú infraštruktúru, zachovanie hodnôt 
krajiny a kultúrneho dedičstva, ochranu a efektívne využívanie prírodných zdrojov a 
iných daností územia, ochranu prírody, ochranu vôd a zachovanie biodiverzity, 
ochranu životného prostredia, ochranu verejného zdravia, obranu štátu, bezpečnosť 
štátu, civilnú ochranu, ochranu pred požiarmi a zohľadňuje podmienky meniacej sa 
klímy a adaptívnej schopnosti,“ 

Pri cestách nám pomáha ustanovenie § 17a zákona č. 135/1961 Zb. o 
pozemných komunikáciách inak známy ako Cestný zákon [3] podľa ktorého „Z dôvodu 
výstavby a správy diaľnic, ciest a miestnych ciest vrátane zriadenia ich ochranných 
pásiem a na vybudovanie súvisiacich vyvolaných úprav možno vlastnícke právo k 
nehnuteľnostiam vo verejnom záujme za náhradu obmedziť alebo nehnuteľnosti za 
odplatu vyvlastniť. Ak tento zákon neustanovuje inak, vzťahuje sa na vyvlastnenie 
všeobecný predpis o vyvlastňovaní.“ 

Vďaka uvedenému ustanoveniu tak pri miestnych cestách nie je potrebné 
skúmať a odôvodňovať ich „verejnoprospešnosť“. 
 
 

3. Majetko-právne vysporiadanie pri VP stavbách a bez 
zadefinovania VP 
 

MPV ako majetko-právne vysporiadanie je termín uplatňovaný predovšetkým 
pri stavebnej činnosti orgánov verejnej správy. Uvedené je dané prostou logikou 
a postupnosťou krokov pri realizácii stavieb. Súkromný investor spravidla navrhuje 
stavby na vlastných pozemkoch, pričom skúma, čo mu umožňuje územný plán 
realizovať. Orgán verejnej správy spravidla vo verejnom záujme navrhuje stavby a až 
následne šetrí a získava vzťah k pozemkom na ktorých so stavbou uvažuje. Poradie 
jednotlivých krokov je tak pri týchto typoch investorov opačná. 

MPV pri verejnoprospešných stavbách musí brať do úvahy štátut 
„verejnoprospešnosti“ stavby odrážajúci sa predovšetkým v možnostiach získania tzv. 
„iného vzťahu k pozemku“ a v náležitostiach potrebných pre jednotlivé stupne konaní 
stavebných úradov. V územnom konaní o umiestnení stavby stavebný úrad skúma 
náležitosti podania v zmysle § 38 Stavebného zákona a teda „Ak nemá navrhovateľ k 
pozemku vlastnícke alebo iné právo, možno bez súhlasu vlastníka územné 
rozhodnutie o umiestnení stavby alebo rozhodnutie o využití územia vydať len vtedy, 
ak možno na navrhovaný účel pozemok vyvlastniť.“ 

 
Na aký účel a pre realizáciu akých stavieb je možné odňať, či obmedziť práva 

vlastníkov pozemkov (vyvlastniť) je špecifikované v § 108 Stavebného zákona, 
súčasne Stavebný zákon definuje čo musí byť cieľom vyvlastnenia a aké sú 
všeobecné podmienky vyvlastnenia, avšak subsidiárne sa uplatňujú podrobné 
špecifikácie „konania o vyvlastnení“ v samostatnom zákona č. 282/2015 Z.z. o 
vyvlastňovaní pozemkov a stavieb a o nútenom obmedzení vlastníckeho práva k nim 
a o zmene a doplnení niektorých zákonov. 
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Dôvody pre ktoré je možné obmedziť vlastnícke práva sú vo veci pozemných 
komunikácií špeciálne upravené v § 17a Cestného zákona v zmysle ktorého „Z dôvodu 
výstavby a správy diaľnic, ciest a miestnych ciest vrátane zriadenia ich ochranných 
pásiem a na vybudovanie súvisiacich vyvolaných úprav možno vlastnícke právo k 
nehnuteľnostiam vo verejnom záujme za náhradu obmedziť alebo nehnuteľnosti za 
odplatu vyvlastniť. Ak tento zákon neustanovuje inak, vzťahuje sa na vyvlastnenie 
všeobecný predpis o vyvlastňovaní.“ 
 

4. Rozsah cyklistických VP stavieb v Bratislave 
 

V slovenských mestách a obciach sa zatiaľ vyskytujú nesúvislé úseky cyklotrás, 
ktoré boli väčšinou budované nekoncepčne. Ďalším odrádzajúcim faktorom sú 
absentujúce odstavné plochy pre bicykle (pri verejných inštitúciách, železničných a 
autobusových staniciach, obchodných centrách...) a možnosť kombinovanej prepravy 
prostriedkami verejnej dopravy. V procese schvaľovania projektových dokumentácií 
rôznych stavieb neexistuje v súčasnosti pre mestá povinnosť investorov vytvoriť určitý 
počet parkovacích miest pre bicykle tak, ako je to v prípade áut. Jednou z hlavných 
podmienok rozvoja cyklistickej dopravy je výstavba „cyklistickej infraštruktúry“ a to 
hlavne výstavba samotných cyklotrás, a príslušenstva vo forme stojanov a prístreškov 
na bicykle, odpočívadiel, informačných tabúľ a značenia. S návrhom potrebnej 
infraštruktúry často neuvažujú ani územné plány miest a obcí, čo znemožňuje 
perspektívne plánovanie rozvoja cyklodopravy.  
 Čo sa týka hlavného mesta SR Bratislavy, v územnom pláne vo výkrese 
verejnoprospešných stavieb, ktoré sú definované v textovej časti, má mesto 
zadefinovaných približne 205 km cyklotrás ako verejnoprospešných. Na obrázku 1 je 
vyobrazená časť spomínaného výkresu, kde žltou bodkovanou čiarou možno vidieť 
cyklotrasy ako verejnoprospešné stavby. 

Obr.1: Časť výkresu verejnoprospešných stavieb v Bratislave [5] 
Väčšina vyznačených cyklotrás vo výkrese sú radiálami alebo okruhmi v meste 
a v mestských častiach. Tým pádom tvoria samotnú kostru cyklistickej infraštruktúry, 
na ktorú by sa mali napojiť menšie cyklotrasy riešené na území jednotlivých mestských 
častí. Ak by vybudovali všetky tieto cyklistické trasy, zároveň s nimi by sa vybudovali 
menšie cyklotrasy v jednotlivých mestských častiach, ktoré by zhustili sieť cyklotrás, 
vybudovala by sa cyklistická infraštruktúra, Bratislava by sa stala cyklistickým mestom 
a je dosť pravdepodobné, že by to podmienilo rozmach cyklistickej dopravy natoľko, 
že by sa nielenže splnil cieľ mesta dosiahnuť 10 percentný podiel cyklistov v deľbe 
prepravnej práce, ale samotný podiel by mohol byť väčší. No skutočnosť je iná. 
V súčasnosti nie sú vybudované ani hlavné trasy, ktoré sú definované ako 



168 

 

verejnoprospešné. Mestu chýba kompaktná sieť cyklotrás a zo súčasných približne 
120 km zrealizovaných trás, majú veľké zastúpenie rekreačné cyklotrasy – zväčša 
popri Dunaji. Sú to dve z troch verejnoprospešných cyklistických komunikácií, 
konkrétne D78 Medzinárodná dunajská cesta a D79 medzinárodná moravsko-
dunajská cesta. Treťou je skupina trás D80, do ktorej spadajú všetky cyklotrasy na 
území mestských častí. Ako už bolo spomenuté, mesto síce má zadefinované hlavné 
trasy ako verejnoprospešné, čiže by sa vyhlo zložitým procesom pri majetkovom 
vysporiadaní so súkromnými vlastníkmi, no ich realizácia je stále len v plánoch 
„budúcich“ tratí.  
 Problémovými úsekmi sú navrhované trasy, kde cyklotrasu nemáme 
zadefinovanú ako verejnoprospešnú. V takýchto prípadoch, kedy jeden úsek cesty 
prechádza cez množstvo parciel s desiatkami vlastníkov trvá celý proces majetko-
právneho vysporiadania minimálne rok, ak sa s vlastníkmi mesto dohodne. V prípade, 
že sa mesto s vlastníkmi nedohodne, celý proces môže trvať aj niekoľko rokov, čo 
samozrejme negatívne vplýva na rozvoj cyklistickej dopravy v danej zóne. Rovnako to 
pôsobí aj negatívne v pohľade na mesto, kedy v očiach bežných obyvateľov pôsobí 
nečinne, pritom v samotnej procesnej fáze môže mať mesto v riešení aj niekoľko 
projektov cyklotrás. Názorný príklad je na obrázku 2, kedy v rámci líniovej stavby 
zasahuje na malom úseku (približne 80 metrov) 10 parciel so súkromnými vlastníkmi. 
 

Obr.2: Ukážka katastrálnej mapy s úsekom s väčším množstvom súkromných vlastníkov [6] 

 
5. Príklady z realizácie v Bratislave 
 

Pre lepšie pochopenie problematiky je vhodné uviesť príklad z praxe. Hlavné 
mesto SR Bratislava ako orgán územného plánovania spracoval a schválil 
 dňa 31. 5.2007 uznesením Mestského zastupiteľstva hlavného mesta SR Bratislavy č. 
123/2007 strategický dokument, Územný plán Hlavného mesta SR Bratislavy (UPN) a 
jeho záväzná časť bola vyhlásená Všeobecne záväzným nariadením hlavného mesta 
SR Bratislavy č. 4/2007.  

Súčasťou textovej záväznej časti je od strany 96 zoznam verejnoprospešných 
stavieb, v členení na dopravné systémy, technickú infraštruktúru, plochy na chránené 
časti krajiny a odpadové hospodárstvo. Pre nás je samozrejme dôležitá stať 
o dopravných systémoch, presnejšie Stavby miestnych komunikácií I. a II. triedy, ako 
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aj trasy pre cyklistickú dopravu. Dôležité je uvedomiť si, že miestne cesty sa podľa § 7 
ods. 1) vyhlášky č. 35/1984 Zb. ktorou sa vykonáva zákon o pozemných 
komunikáciách (cestný zákon) [4], rozdeľujú na  

a) miestne komunikácie I. triedy, medzi ktoré patria hlavné mestské 
komunikácie vyhovujúce technicky všetkým druhom dopravy (napríklad komunikácie, 
po ktorých sa vedie aj hromadná verejná doprava, zberné, výpadové a iné zvlášť 
významné mestské komunikácie), 

b) miestne komunikácie II. triedy, medzi ktoré patria ostatné mestské 
komunikácie a komunikácie pokiaľ vyhovujú premávke všetkých druhov motorových 
vozidiel, 

c) miestne komunikácie III. triedy, medzi ktoré patria ostatné miestne 
komunikácie, pokiaľ sú aspoň obmedzene prístupné premávke motorovými vozidlami, 

d) miestne komunikácie IV. triedy, ktoré nie sú ani obmedzene prístupné 
premávke motorovými vozidlami (napríklad cestičky, chodníky, samostatné cyklistické 
cestičky, samostatné chodníky, schody a podobne). 

Z uvedeného je tak zrejmé, že miestnymi cestami, ktorým miestny všeobecne 
záväzný právny predpis; územný plán priznáva štatút verejnoprospešnej stavby sú iba 
vybrané miestne cesty I. a II. triedy. Súčasne sú záväznou časťou územno-plánovacej 
dokumentácie definované niektoré cyklotrasy, v zmysle vyhlášky ktorou sa vykonáva 
zákon o pozemných komunikáciách miestne cesty IV. triedy. 

Hlavné mesto SR Bratislava plánuje zrealizovať cyklotrasu s pracovným 
názvom „Ružinovská cyklotrasa“ vedenú pozdĺž cesty na Záhradníckej a Ružinovskej 
ulici, v úseku od Karadžičovej ulice, po obratisko električiek na Astronomickej ulici.  

 
Podľa textovej záväznej časti UPN je časť uvedenej cyklotrasy 

verejnoprospešnou stavbou v úseku od Bajkalskej ulice po Astronomickú ulicu. 
Označená je ako D80 Ružinovská trasa a jej priebeh je zobrazený v grafickej časti 
UPN výkrese č.3 Verejné dopravné vybavenie. Časť trasy v úseku od Karadžičovej 
ulice po Bajkalskú ulicu však UPN v textovej časti nepopisuje a v grafickej časti 
nezobrazuje, nie je preto verejnoprospešnou stavbou (Obr.3). 

 

Obr.3: Úsek ružinovskej trasy podľa územného plánu [5] 

 

5.1 Riešenie cyklotrasy ako verejnoprospešnej stavby 
 

Ako už bolo uvedené, pozemky pre realizáciu verejnoprospešnej stavby je 
možné v zmysle Stavebného zákona vyvlastniť a súčasne pre jej umiestnenie a teda 
vydanie územného rozhodnutia nie je potrebný súhlas vlastníkov pozemkov na ktorých 
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sa takáto stavba navrhuje. To však neznamená, že sú vlastníci v procese územného 
konania opomenutí, naopak sú podľa § 34 ods. 2) Stavebného zákona účastníkmi 
konania a môžu v procese umiestňovania stavby vznášať návrhy, pripomienky 
a v konečnom dôsledku majú právo sa voči meritórnemu tzn. rozhodnutiu vo veci, 
odvolať. V prípade ak sa HMBA podarí získať právoplatné a teda vykonateľné územné 
rozhodnutie, nastupuje proces stavebného konania v ktorom je stavebník povinný 
preukázať vlastnícky, či „iný vzťah k pozemkom“ pod stavbou podľa § 139 ods. 1) 
Stavebného zákona. Pred týmto štádiom projektu a teda stavebným konaním je tak 
potrebné absolvovať proces vyvlastňovacieho konania, ktorý je samostatným 
správnym konaním, ktoré nevedie stavebný úrad ale úrad osobitný, v našom prípade 
Okresný úrad Bratislava. Až po získaní právoplatného rozhodnutia o vyvlastnení, 
a teda odňatí, či obmedzení vlastníckeho práva je tak možné pristúpiť k samotnému 
procesu povolenia stavby v stavebnom konaní. 
 

5.2 Riešenie cyklotrasy ako nie verejnoprospešnej stavby 
 

Ako už bolo uvedené, cyklotrasa, či cyklistická cestička je podľa vyhlášky, 
ktorou sa vykonáva zákon o pozemných komunikáciách, miestnou cestou IV. triedy. 
Napriek tejto skutočnosti, nie je možné uplatniť ustanovenie § 17a Cestného zákona 
v zmysle ktorého „Z dôvodu výstavby a správy diaľnic, ciest 
a miestnych ciest vrátane zriadenia ich ochranných pásiem a na vybudovanie 
súvisiacich vyvolaných úprav možno vlastnícke právo k nehnuteľnostiam vo verejnom 
záujme za náhradu obmedziť alebo nehnuteľnosti za odplatu vyvlastniť.“ nakoľko táto 
konkrétne cyklotrasa nie je v územnom pláne riešená tak v textovej ani v grafickej 
časti. HMBA tak nezostáva iná možnosť ako získať vzťah k pozemkom pod 
navrhovanou stavbou ako v štandardnom procese jednať s vlastníkmi pozemkov 
a pokúsiť sa o dosiahnutie dohody. V našom prípade však HMBA v trase nie 
verejnoprospešnej stavby; cyklotrasy preukázateľne vlastní chodníky a cesty, vďaka 
čomu vie uplatniť málo známy predpis, zákon č. 66/2009 Z.z. o niektorých opatreniach 
pri majetkovoprávnom usporiadaní pozemkov pod stavbami, ktoré prešli z vlastníctva 
štátu na obce a vyššie územné celky a o zmene a doplnení niektorých zákonov, 
konkrétne ustanovenie § 4 ods. 1) uvedeného zákona, podľa ktorého: „Ak nemá 
vlastník stavby ku dňu účinnosti tohto zákona k pozemku pod stavbou zmluvne 
dohodnuté iné právo, vzniká vo verejnom záujme k pozemku pod stavbou užívanému 
vlastníkom stavby dňom účinnosti tohto zákona v prospech vlastníka stavby právo 
zodpovedajúce vecnému bremenu,10) ktorého obsahom je držba a užívanie pozemku 
pod stavbou, vrátane práva uskutočniť stavbu alebo zmenu stavby, ak ide o stavbu 
povolenú podľa platných právnych predpisov, ktorá prešla z vlastníctva štátu na obec 
alebo vyšší územný celok. Podkladom na vykonanie záznamu o vzniku vecného 
bremena v katastri nehnuteľností je súpis nehnuteľností, ku ktorým vzniklo v prospech 
vlastníka stavby právo zodpovedajúce vecnému bremenu.“ 

Situácia tak nie je pre HMBA neriešiteľná, avšak absolvovanie všetkých 
uvedených procesov a konaní  nie je jednoduchým procesom, ale naopak zložitou 
a tŕnistou cestou s neistým výsledkom. Harmonogram realizácie cyklotrás 
v podmienkach SR tak nie je jednoducho predikovateľný a rýchly. 
 

6. Záver 
 

V rámci rozvoja cyklistickej dopravy ako rovnocenného druhu dopravy a jej 
integrácia s ostatnými druhmi dopravy je potrebné zlepšiť vnímanie cyklistov ako 
plnohodnotných účastníkov cestnej premávky. V súlade so základným návrhom 
„Cyklostratégie“ a v snahe priblížiť sa európskym krajinám je potrebné urobiť všetko 
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potrebné, aby podiel cyklodopravy sa navýšil minimálne na 10% podiel z celkového 
podielu dopravy v rámci komplexnej infraštruktúry. Majetko-právne vysporiadanie je 
len jednou z komplikácií, s ktorou sa mesto stretáva v prípravnej fáze. Ak si mesto 
pripraví kvalitný územný plán, v ktorom si zadefinuje verejnoprospešné stavby, tie 
zjednotí s koncepciou rozvoja cyklistickej dopravy, tak si vytvorí kvalitné podklady na 
rozvoj cyklistickej mobility. Tento princíp sa dá samozrejme aplikovať aj na iné druhy 
dopravy, ako napríklad pešia alebo mestská hromadná doprava, prípadne 
automobilová doprava. Po vysporiadaní pozemkov do procesu vstupujú ďalšie faktory, 
ktoré ovplyvňujú dĺžku prípravnej fázy. Samotný návrh trasy musí zohľadniť 
priestorové podmienky, ktoré môžu ovplyvniť jednak návrh trasy, ale aj dĺžku 
prípravného procesu. Každá prekážka na trase, či už sa jedná o strom, mestský 
mobiliár, prvky technickej infraštruktúry alebo „len“ návrh drobných zmien svetelnej 
signalizácie a priestorového usporiadania v ploche križovatky si vyžadujú ďalšie 
prieskumy, povolenia, čo v našom prípade predlžuje samotný proces. Preto, keď 
chceme rozvíjať cyklistickú infraštruktúru, mali by sme začať dostatočne využívať 
prostriedky, ktoré nám umožnia skrátiť niektoré procesy. 
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Abstrakt 
Napriek tomu, že podiel počtu seniorov vo verejných priestoroch  narastá, nevenuje sa mu 
adekvátna pozornosť. A to ani zo strany dopravných odborníkov vzhľadom na ich 
osobitné požiadavky na dopravnú infraštruktúru. Medzi výrazné potreby patrí tiež sledovanie 
a následné riešenie ich dopravnej bezpečnosti dopravno- inžinierskymi metódami . Znalosť 
príčin a prijímanie adekvátnych opatrení na skvalitnenie infraštruktúry a zníženie nehodovosti 
seniorov je tiež jednou z možností ako prispieť k udržateľnej mobilite a zlepšeniu pohybu 
a pobytu v našich uliciach aj  seniorom.  
 

Úvod 
Žijeme stále dlhšie a podľa prognóz  medzi r. 2020– 2050 podiel viac ako 60-ročných sa 
zdvojnásobí (United Nations, 2017).  Ale už aj v  súčasnej spoločnosti seniori hrajú takú aktívnu 
úlohu, ako nikdy doteraz. Preto hľadanie možností ako im treba zabezpečiť lepšiu trvalo 
udržateľnú a bezpečnú mobilitu je nanajvýš dôležité. 
Z dopravno- inžinierskych hľadísk ide okrem iného ide o to, ako sa zaoberať  pri tom aj s dvomi 
zo základných potrieb a problémov vyžadujúcich si odborný prístup. Sú to u  seniorov hlavne 
súvislosti medzi dopravnou cestnou nehodovosťou a možnosťami jej znižovania pri zlepšení 
riešení dopravnej infraštruktúry.  Je to  taktiež hľadanie možností aké  adekvátne postupy 
aplikovať z hľadiska ich  nárokov a akými prostriedkami  ich uspokojovať. 
Rastúci podiel starších ľudí na populácii sa celkovo prejavuje aj na štatistike nehôd. Zatiaľ čo 
v roku 1992 iba jedna osoba zo siedmich (17%) usmrtených na ceste mala 65 rokov a viac, dnes 
je to asi jedna zo štyroch (25%). V absolútnych číslach, počet smrteľných obetí nehôd medzi 
seniormi na prvý pohľad  nie je pritom nijak zvlášť vysoký. Seniori ale tvoria veľký podiel na 
obetiach cestných nehôd z radov chodcov a cyklistov kým u osôb vo veku 35-64 rokov ide 
o jedného usmrteného zo štyroch.  
Zvýšené riziko je starších je spôsobené hlavne 3 faktormi: 

• Zraniteľnosť: kosti starších ľudí sa ľahko lámu, zranenia ťažšie hoja, a môžu mať za 

následok aj komplikácie, keď sú spojené s aktuálnymi ďalšími chorobami. Teda, keď 

osoba mladšieho veku bude iba ľahko zranená, staršia osoba by mohla byť zranená 

ťažko, dokonca aj zomrieť na následky komplikácií.  

• Príležitostné jazdenie : starší vodiči väčšinou najazdia menej kilometrov ako mladí, 

stávajú sa tak menej „skúsenými“ a suverénnymi. To má za následok zvýšené 

riziko  dôvodu voľby druhu ciest, ktoré  prevažne využívajú ( menej rýchlostných ciest, 

extravilán a pod.) 

• Schopnosť viesť vozidlo: rôzne zdravotné obmedzenia, spojené s vekom. 

Účastníci cestnej premávky seniori majú problémy najmä vtedy, keď sú konfrontovaní so 
zložitými situáciami na ceste. Ich reakcie sú vtedy často spomalené aj z dôvodov zmenšenia 
ich zorného poľa  a ťažšie kompenzovanie tohto nedostatku otáčaním hlavy. Je pre nich tiež 
ťažšie udržať si prehľad o momentálnej dopravnej situácii, horšie hodnotia vzdialenosť 
a rýchlosť ostatných používateľov cesty. To je dôvod, pre ktorý križovatky predstavujú 
osobitnú výzvu k opatrnosti pre seniorov za volantom.  Tiež nehody pri prechádzaní vozovky 
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(pri chodcoch), a tiež  keď vodič (auta, bicykla) zatáča vľavo, sú o mnoho častejšie u seniorov, 
ako u účastníkov cestnej premávky stredného veku. 
Prieskumy rôzneho charakteru napomáhajú výrazne zachytiť konkrétne javy správania sa 
osobitne seniorov a analyzovať ich.  Sú neobíditeľným podkladom pre následné prijímanie 
náprav daného stavu a opatrení ktoré z posúdení vyplývajú. 
 

Opatrenia 
Čo sa týka infraštruktúry seniori potrebujú na cestách viac jednoznačných usmernení a 
opatrení ako mladí účastníci cestnej premávky. Osobitne sú to  jasné zariadenia pre ich 
navigovanie. Tu je iba niekoľko aspektov: 

• Dobrá viditeľnosť smerom dopredu a možnosť predvídať; 

• Cesty, ktoré sa pripájajú pod uhlom 90o, aby  sa vyhli nutnosti pozerať sa cez plece, aby 

videli prichádzajúcu premávku; 

• Nekonfliktné nastavenie semaforov pre premávku, odbočujúcu vľavo; 

• Na priechodoch pre chodcov, prechádzajúcich širokú  a dvojpruhovú vozovku, treba 

počítať so stredovými ostrovčekmi, aby tam mohli chodci bezpečne čakať, až budú 

môcť ďalej pokračovať v prechode; 

• Prehľadné značenie, nainštalované v dostatočnom predstihu (určenie prednosti, 

cestné ukazovatele, dopravné pruhy); 

• Vysoko kontrastné dopravné značky a značenia; 

• Znížená rýchlosť pre motoristov a cyklistov v sídlach. 

Svetová organizácia zdravia OMS  publikovala už v r. 2002 správu, zameranú na podporu 
koncepcie „aktívneho starnutia“. Správne postupy obnovujú funkčnosť a zvyšujú účasť 
seniorov na všetkých aspektoch spoločenského života“. „Aktívne starnutie“ je definované, ako 
opatrenie, v rámci ktorého  seniori môžu starnúť v zdraví a celkom slobodne a bezpečne sa 
pohybovať vo verejnom priestore (UNECE, 2012). Zaručenie mobility až do pokročilého veku 
je základnou podmienkou tejto skutočnosti. Urobiť náš dopravný systém „odolným voči 
seniorom“ je teda veľká výzva pre súčasnosť a do budúcnosti  Konkrétne to znamená, že sa 
musíme usilovať zaručiť starším osobám udržateľnú, bezpečnú a pohodlnú mobilitu vo 
verejných dopravných priestoroch našich sídiel. 
Kto sú seniori? 
V mnohých štatistikách, seniori, alebo osoby „vo veku“, sú definované, ako osoby 65-ročné 
a viac. Je však ťažké skutočne stanoviť vek staroby. Literatúra  trvá na heterogenite tejto 
skupiny 65-ročných a viac, pri ktorých rozdiely medzi osobami vo veku sú naozaj väčšie, ako 
rozdiely  medzi týmito osobami a osobami stredného veku, ktoré, zasa, sú spravidla 
definované, ako osoby 34 – 64-ročné. 
V rámci projektu Growing Older StAying Mobile 2013 sa rozlišuje medzi 5 rôznymi profilmi: 
Osoby „v plnej forme“: Spravidla osoby 55 – 60-ročné, v dobrom zdravotnom stave, 
a spoločensky aktívne, ktoré sa necítia byť starými. V mnohých prípadoch ide o osoby, ktoré 
stále ešte pracujú, a ktorých spôsob pohybu (presunov) je viac-menej identický so spôsobom 
pohybu osôb mladších. Ich hlavným dopravným prostriedkom je spravidla osobné auto 
a bicykel. 
Osoby „s aktivitou zmenšenou“: Hoci sú ešte relatívne mladí (60 – 75 rokov), členovia tejto 
skupiny už trpia chronickými zdravotnými prejavmi (únava, diabetes, nadváha, 
kardiovaskulárne choroby), a sú preto obmedzení v svojich aktivitách. Ich problémy sú často 
spojené s úzkosťami, depresiou a izolovanosťou. Táto skupina preferuje osobné auto, ako 
dopravný prostriedok z dôvodu väčšieho pohodlia. Staršie osoby, neschopné viesť vozidlo, 
cestujú verejnou dopravou najmä z dôvodu zdravotného stavu. Prejdené vzdialenosti sú 
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kratšie, cesty sa týkajú nutných návštev (obchod, lekár). Rekreačne používajú aj bicykel ale už 
väčšinou iba chôdzu. 
„Dotknutí a šťastní“: Členovia tejto skupiny majú od 60 do 75 rokov, a už nepracujú. Sú 
spoločensky ešte veľmi aktívni. Ich cesty sa konajú prevažne v aute, keď musia odviezť iné 
osoby (malá deti, napríklad).  No. ich cesty peši sú stále častejšie, a vzdialenosti prejdené 
autom klesajú a sú obmedzenejšie (aby sa vyhli špičkovým hodinám/cestám s hustou 
premávkou a nočným trasám). 
 „Ktorí starnú veľmi dobre“: Ide hlavne o ženy 75 a 90-ročné. Členovia tejto skupiny žijú 
spravidla sami. Sú preto nútení riadiť svoj každodenný život sami a cestovať slobodne, robia 
tak spravidla peši, ale tiež bicyklom alebo verejnou dopravou. Cesty sú dosť krátke a konajú sa 
mimo frekventovaných ciest. Členovia tejto skupiny sú aktívni v kluboch alebo organizáciách. 
Dosť veľkú satisfakciu získavajú zo svojej autonómie, čo má pozitívny vplyv aj na ich zdravie. 
„Opatrní“: Túto skupinu tvoria veľmi staré osoby (85 až 100-ročné), silne obmedzené fyzickými 
alebo mentálnymi chorobami (Alzheimerova,  Parkinsonova choroba). Okrem toho, členovia 
tejto skupiny sú často slabo vidiaci alebo zle počujúci. Pri členoch tejto skupiny, ktorí sa 
presúvajú len ako cestujúci, (príp. s doprovodom) riziko izolácie je obzvlášť vysoké. Len jeden 
senior 85-90-ročný na troch je však súčasťou tejto skupiny. Polovica seniorov v Európe, viac 
ako 90-ročných (!?) si dokonca ani nevyžaduje osobitnú starostlivosť. 
Staršie osoby netvoria teda len stále väčšiu a rastúcu časť populácie, ale sú tiež dlhšie mobilné, 
z dôvodu predĺženia ich strednej dĺžky života a lepšieho zdravia . Podiel osôb, ktoré sú 
držiteľmi vodičského oprávnenia, veľmi vzrástol v priebehu druhej polovice minulého storočia. 
Percento držiteľov vodičského oprávnenia v rámci súčasnej generácie je  výrazne vyššie, ako 
v predchádzajúcich generáciách. Tento jav bude ešte výraznejší v budúcnosti, keď sa  
predpokladá, že r. 2030 cca jeden automobilista zo štyroch bude 65-ročný a starší. 
Všeobecne sa konštatuje, že mobilita starších osôb vykazuje jasný pokles až  medzi 75 a 80 
rokom. Vedenie vozidla je spôsob cestovania, stále ešte  preferovaný najmä severoamerickými 
a európskymi seniormi. 
Kým tradične existovala veľká priepasť medzi mužmi a ženami (v tom zmysle, že ženy zväčša 
nešoférujú samy), dnes  sa aj tento rozdiel stále zmenšuje. „Babyboomers“ (narodené medzi 
r. 1945 a 1965) tvoria generáciu, v ktorej väčšina žien je držiteľkami vodičského oprávnenia. 
Napriek tomu,  že staršie ženy prejdú menej kilometrov v aute a majú skôr tendenciu uchýliť 
sa k inému druhu dopravného prostriedku, akými sú verejná doprava či bicykel, ak prestanú 
šoférovať  až následne začína u nich byť preferovaná chôdza. 
Všeobecne však hneď ako prestanú šoférovať, seniori nahradia svoje obmedzené cesty autom 
aj  iným dopravným prostriedkom. Koniec šoférovaniu nie je teda spravidla synonymom 
zníženia rozsahu  mobility. Sú  seniori, ktorí už predtým, alebo súčasne, využívajú aj iné druhy 
dopravy  (bicykel, hromadná doprava, chôdza), aby napĺňali svoje denné potreby mobility. 
V mnohých európskych krajinách, podiel chodcov predstavuje krivku vývoja v tvare U: 
relatívne zvýšenú u mladých osôb, nízku u stredného veku, a znovu zvýšenú, s 30 - 50% ciest, 
u osôb vo veku seniorov. Z dôvodu zníženia počtu ciest ako automobilista alebo cyklista, 
relatívny podiel okolo 40% ciest ako chodec medzi seniormi, je však dôležitejší, ako u osôb 
stredného veku. 
K tomu sa viaže aj nehodovosť. V svetovom meradle, po pádoch, cestné nehody sú druhou 
príčinou úmrtí na následky neúmyselných zranení pri osobách starších ako 55 rokov (Centers 
for Disease and Prevention, 2015). 
V Európe, počet usmrtených na cestách síce pomaly klesá a rovnako je to aj medzi seniormi. 
No pokles, pozorovaný u seniorov, je slabší a nižší ako u ostatných vekových skupín. Je to 
dôsledkom toho, že relatívny podiel starších obetí v dopravnom prúde je na vzostupe. Kým v r. 
2007  napočítali 19% usmrtených na cestách, 65-ročných, medzi zúčastnenými európskymi 
krajinami, toto percento stúplo na 28% v r. 2016. No, týchto 28% obetí medzi európskymi 



175 

 

seniormi nie je rovnomerne rozdelených medzi rôzne dopravné prostriedky. Zatiaľ čo bolo 
napočítaných len 24% seniorov medzi obeťami, ktorí viedli vozidlo, podiel stúpol na 45% medzi 
cyklistami a na 48% medzi chodcami (CARE, 2018). Takmer polovica chodcov a cyklistov 
usmrtených pri cestnej nehode v Európe  sú teda osoby 65-ročné alebo staršie. Toto priviedlo 
OMS, od r. 2004, k zlepšeniu predpisov ochrany starších ľudí, ako účastníkov cestnej 
premávky, pričom sa jedná najmä o chodcov a cyklistov.  
Pri účastníkoch cestnej premávky, seniorov je  zvýšené riziko u tých skupín, ktoré predstavujú 
v každom prípade najväčšie riziko na prejdený kilometer. Takými sú chodci a cyklisti. 
Preto rôzne opatrenia prichádzajú do úvahy najmä ak chceme zlepšiť bezpečnosť premávky 
a udržať mobilitu seniorov. Tieto opatrenia sa vzťahujú na budovanie cestnej infraštruktúry, 
vybavenosť vozidiel, ľudské parametre pri hodnotení, zlepšovaní a regulácii vodičskej 
spôsobilosti atď. Z hľadiska dopravného inžinierstva je potrebné zamerať sa predovšetkým na 
organizáciu dopravy a zlepšenia, skvalitnenia infraštruktúry, na  verejné priestory a spôsoby 
zlepšenia ich prevádzkyschopnosti z hľadiska udržateľnej mobility pre seniorov. 
Z dôvodov väčšej zraniteľnosti, a prípadných obmedzení (horšie videnie, pomalšie reakcie, 
pomalšia chôdza, zhoršená rovnováha a koordinácia pohybov) seniorskí účastníci premávky 
zvlášť potrebujú organizáciu premávky a infraštruktúru predvídateľnú, jasnú, ktorá od nich 
nevyžaduje plnenie fyzicky náročných manévrov. Správne plánovanie komunikácie, založené 
na takých koncepciách, ako „Trvalo udržateľná bezpečnosť“ berie  do úvahy a poskytuje lepšiu 
bezpečnosť všetkým účastníkom premávky, no osobitne tiež seniorom. Viaceré problémy 
starších účastníkov premávky by už boli vyriešené, keby sa systematicky aplikovali princípy 
funkčnosti, homogenity, poznateľnosti tolerancie, ohľaduplnosti a zhovievavosti. Viaceré 
doplňujúce špecifické predpisy a direktívy a hlavne ich dodržiavanie a adekvátne postihy by  
mohli priniesť dodatočnú podporu starších účastníkov premávky u nás už aj v súčasnosti. 
 

Senior ako chodec 
Keďže medzi 65-ročnými a staršími osobami takmer 1z 3 obetí je chodec (29%), je obzvlášť 
dôležité počítať s chodníkmi a priechodmi pre chodcov, a budovať ich tak, aby boli rovnako 
bezpečné aj pre chodcov starších. 
Hoci pády chodcov nie sú považované za cestné nehody,  počet zranených chodcov, 
ambulantne ošetrených alebo prijatých do nemocníc, jasne ukazuje, že dobre udržiavaný 
chodník je pre chodcov absolútne nevyhnutný. Okrem snehu a ľadu, jamy na ceste, diery, 
prepadliny alebo lístie na vozovke, sú hlavnou príčinou  ich pádov. Pre slabozrakých chodcov 
hmatové vyznačenie obrubníka môže byť dôležité (napr. pedodaktilnými dlaždicami). Je dobré 
tiež maximálne obmedziť úrovňové rozdiely medzi jazdným pruhom a úrovňou priechodov pre 
chodcov. 
Prechod cez cestu je pritom veľmi nebezpečný moment pre chodcov seniorov. Je  prirodzené 
čo najviac budovať priechody pre chodcov, osobitne s funkčnou svetelnou signalizáciou. Pre 
svetelné signalizácie na miestach, kde prechádza veľa seniorov sa už dávno  navrhuje 
prispôsobiť dĺžku fázy prechodu na červenú rýchlosti chôdze 0,5 – 0,75 m/s. Iná voľba spočíva 
v nainštalovaní infračervených detektorov, umožňujúcich predĺžiť zelenú fázu pre chodcov. 
Jedna americká štúdia ukázala, že priechody pre chodcov neumožňujú znížiť počet nehôd 
s účasťou seniorov, ak sú od seba vzdialené viac ako 800 m. Skutočne, obťažnosť prejdenia 
dlhých vzdialeností, vedie niekedy chodcov seniorov k voľbe  vlastného neriadeného 
svojvoľného prechádzania medzi dvomi zariadeniami. Keď umiestnenie svetelnej signalizácie 
nie je možné v tejto vzdialenosti, možno zjednodušiť prechod inštalovaním medziľahlého 
ostrovčeka. Tento druh zariadenia uľahčuje chodcovi prechod. Môže venovať pozornosť len 
jednému smeru premávky a menšia vzdialenosť blížiacej sa premávky uľahčuje správny odhad 
rýchlosti.  
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Systém, označujúci moment, keď už má naskočiť červená (napríklad blikaním, určením času 
a pod.) by mohol byť užitočný pre seniorov, ktorým prechod trvá dlhšie. Senior sa bude môcť 
rozhodnúť neangažovať sa, vediac, že signál nezostane dlho zelený, a bude čakať na 
ostrovčeku alebo chodníku až do najbližšej zelenej. 
 

Senior ako cyklista 
Existencia cyklistickej cestičky je obzvlášť dôležitá pre seniorov.  Štúdia, týkajúca sa 
cyklistických nehôd s účasťou seniorov v Holandsku dovolila urobiť záver, že aktuálne 
direktívy, týkajúce sa šírky a polomeru cyklistických cestičiek by mali byť prispôsobené 
zvyšujúcej sa rýchlosti cyklistickej dopravy (elektrické bicykle, závodné bicykle). A tiež 
existujúce direktívy aplikovať ich všade dôslednejšie. 
Holandskí výskumníci navrhujú, okrem iného, odstrániť/upraviť obrubníky chodníkov a iné 
mestské vybavenie pozdĺž vozovky alebo cyklistickej cestičky. Tieto posledné, často spôsobujú 
pády cyklistov, idúcich blízko nich, a môžu, navyše, zvýšiť závažnosť nehôd.  
Zriaďovanie križovatiek podľa zásad, uvedených pre automobilistov (pozri nižšie) je tiež 
bezpečnejšie pre cyklistov. Doplnkové opatrenia musia byť zamerané na tvorbu miest pre 
zastavenie, „medziostrovček“ vo vozovke  alebo  tam, kde cyklista jasne nevidí križovatku, ako 
aj na zlepšenie rozoznateľnosti smeru trasy cesty. 
 

 Senior ako automobilista 
Križovatky sú prvky cestnej štruktúry najkritickejšie pre starších vodičov. Dať k dispozícii 
križovatky, vyhovujúce seniorom, je teda rozhodujúce a prioritné. Zvlášť treba optimalizovať 
viditeľnosť. Pri zriaďovaní križovatiek je obzvlášť dôležité, aby sa cesty prepájali pod  90o 
uhlom, pretože vtedy účastníci premávky (najmä seniori) môžu lepšie vidieť na seba. Pri 
cestách, ktoré sa na seba napájajú pod menším uhlom, je takmer nevyhnutné otočiť sa, aby 
sme mohli sledovať prichádzajúcu premávku, čo je pre seniorov niekedy problémom. 
Dôležité je, okrem iného,  aby križovatka bola jasne viditeľná smerom dopredu. Stavby alebo 
výsadby zelene, ktoré bránia vo výhľade, sú často problémami navyše pre seniorov, ktorí 
potrebujú viac času na prípravu svojej akcie a reakcie. V direktívach, týkajúcich sa križovatiek, 
spravidla má svoje miesto princíp, že automobilisti potrebujú sekundu na reagovanie. Podľa 
ich rýchlosti, prejdú najprv niekoľko metrov (14 m rýchlosťou 50 km/h), predtým, ako 
zareagujú (zabrzdia). No, odporúča sa vychádzať z výpočtov o reakčnom čase 2,5 sekundy 
(priemer u seniorských účastníkov premávky), ako  z bežnej doby 1 sekundy. Zníženie rýchlosti 
na úrovni križovatiek je ešte výhodnejšie pri senioroch, ako pri mladých. 
V anketách, robených so seniorskými účastníkmi premávky, manévre odbočovania vľavo a do 
diaľky sú označované za najťažšie. V križovatkách, riadených svetelnou signalizáciou, treba 
dávať prednosť bezkonfliktnému riadeniu, a to počítať s dlhšou fázou pre premávku 
odbočujúcu vľavo. 
V globále, dá sa povedať, že križovatky, poskytujúce všeobecne dobrý výhľad, sú lepšie pre 
všetkých vodičov, ale sú to seniori, ktorí v nich trpia najviac. 
Okružné križovatky  sú v princípe určené na riešenie problémov, ktoré sa veľmi ostro prejavujú 
u starších účastníkov premávky na úrovni križovatiek. Skutočne, na okružné križovatky 
premávka prichádza len v jednom smere, a len vo chvíli, keď treba dať prednosť  v uhle,  
tvorenom s cestou. Ten je spravidla relatívne veľký a rýchlosti sú malé. Preto, starší vodiči 
nemajú zrovna radi okružné križovatky. Niekedy sa dokonca zo zásady vyhýbajú dvojpruhovým 
okružným križovatkám a turbínovým križovatkám vôbec.  To by mohlo byť pripisované tomu, 
že okružná križovatka je koncepčný prvok pomerne nový, a že mnohí seniori vo svojej mladosti 
okružné križovatky nepoznali, čo len podtrhuje význam aj opatrení edukatívneho charakteru. 
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         Vodorovné značenia a návestné tabule musia byť pre seniorov dobre a zavčasu viditeľné. 
Ostrosť videnia (najmä v noci) a vnímanie kontrastov, zhoršujúce sa s vekom, návesné tabule 
a vodorovné značenia musia vykazovať dobrú úroveň kontrastu s pozadím, a ak ide o nápisy, 
písmená musia byť dostatočne veľké, a rovnakého typu.   Americká „Older driver highway 
design book“ predpisuje napr. minimálnu veľkosť 150 mm   
Pri dobrej viditeľnosti a dobrej čitateľnosti, dôležité je včas poskytovať  všetky ďalšie dopravné 
informácie, aby starší vodiči mali dostatok času pripraviť si akcie a reakcie. Cestná návestná 
tabuľa, umiestená v 50 metroch od miesta, kde treba reagovať, stačí pri rýchlosti 30 km/h, ale 
táto vzdialenosť už nestačí pri 50 km/h.  
          Okrem realizácie úprav cestnej infraštruktúry   je samozrejme možné zvýšiť bezpečnosť 
seniorov v premávke rôznymi ďalšími opatreniami majúcimi pozitívny vplyv  na ich schopnosti 
pohybu. 
 Cieľom  všetkých týchto opatrení je udržiavať mobilitu seniorov nevyhnutnú pre adekvátnu 
nezávislosť a kvalitu života do dlhého veku pri zaistení rovnakej bezpečnosti vo verejných 
priestoroch, v uliciach a križovatkách tak, ako je tomu u ostatných účastníkoch premávky. 
 

Záver 
Okrem dopravno- inžinierskych opatrení  realizácie úprav cestnej infraštruktúry je samozrejme 
možné zvýšiť bezpečnosť a celkovú pohodu seniorov v premávke rôznymi ďalšími 
opatreniami, majúcimi pozitívny vplyv na ich schopnosti pohybu a podriadenia sa všeobecným 
požiadavkám, platiacim pre pohyb a pobyt vo verejných priestoroch. 
Cieľom všetkých prijatých osobitných opatrení je udržiavať mobilitu seniorov, nevyhnutnú pre 
adekvátnu nezávislosť a kvalitu života do dlhého veku, pri zaistení rovnakej bezpečnosti  
v uliciach, na križovatkách a všade tak , ako je tomu , či malo by byť samozrejmosťou 
u ostatných, mladších ľudí vo verejných priestoroch. 
Literatúra 
A.Kollárová: „Reducing accident rate of vurnerable road users Slovakia“ konf. 
 Road Safety in Europe, Birmingham 1996 
A.Kollárová: “Okružné križovatky“, konf. Doprava v SÚ ŽU 1999 
A.Kollárová: „Nehodovosť chodcov a cyklistov“ konf. BECEP 2007  
A.Kollárová: „Prevencia nehôd na OK“ konf. BECEP Vyhne 2015 
A.Kollárová „Nehodovosť cyklistov z hľadiska dopravnej infraštruktúry“ konf. BECEP 2017 
Martensen, Schencus: „Seniors“ 2éme édition VIAS 2018 
 
  



178 

 

REGULÁCIA PARKOVANIA A ELEKTROMOBILITA 
 

Ing.Dr. Milan Skýva, 

predseda skupiny poradcov Slovenskej parkovacej  asociácie (SPA) 

 

ABSTRAKT 
Tlak automobilizácie sa neustále zvyšuje, čo núti samosprávy hľadať „DOBRÉ“ 

riešenia, ktoré by v čo najširšom zábere uspokojili želanie obyvateľov miest po zdravšom 
prostredí s minimalizáciou nutných spevnených plôch, najmä pre potreby statickej dopravy 
a uplatňovať také riešenia, ktoré budú aj dopravne osožné pre chod a všetky funkcie mesta. 

Mestá pristúpili k regulácii/spoplatneniu parkovania, čo na jednej strane vyvolalo 
odpor od používateľov osobných áut, ale na druhej strane vznikol trvalý prínos financií pre 
potreby samospráv a ako sa ukazuje aj s výraznou podporou verejnosti. 

Nástupom elektro-mobility (E-mobilita) v reálnom živote našich miest, sa táto dostáva do 

priameho priestorového konfliktu. Je tu snaha podporovateľov E-mobility a organizátorov 

regulovaných parkovacích zón v získaní lukratívnych parkovacích miest, najmä v centrách, 

pre svoje zámery.  Podporovatelia E-mobility sa snažia umiestniť vyhradené parkoviská 

s nabíjacími stanoviskami v miestach, kde by bolo účelnejšie  zriaďovanie rýchloobrátkových 

parkovísk – čo je v zjavnom rozpore s cieľmi vhodnej parkovacej politiky. 

• Aký bude rozvoj, osobitne E-automobilizácie a jej nároky na lokalizovanie 
parkovania s dobíjaním? 

• Aké budú podmienky pre spolužitie dobíjania elektromobilov a regulovaného / 
spoplatneného parkovania v centrách miest? 

Dnešný hlavný princíp činnosti na verejných plochách: 

„Menej stavať, lepšie organizovať – hlavný cieľ dobrej parkovacej politiky“. 

 
VÝVOJ AUTOMOBILIZÁCIE NA SLOVENSKU 
Skutočne sa nedá začať písať príspevok o parkovaní v našich mestách bez zmienky o vývoji 

automobilizácie na Slovensku. Akokoľvek sa snažíme, stále ľudia považujú vlastníctvo a 

používanie vlastného osobného auta za druh výhody aj z hľadiska zlepšenia svojho života, aj 

keď to môže mať vo všeobecnosti negatívne dopady na celkové životné prostredie. 

Nárast motorizácie po ostatných dvoch rokoch, keď sa  opätovne oživil trh s automobilmi, 

prišiel v roku 2022 citeľný pokles evidovaných osobných motorových vozidiel. Po zreteľnom 

útlme nárastu počtu osobných vozidiel v roku 2019 a najmä v rok 2020, v roku 2021 opätovne 

začína nárast počtu osobných áut, ktorý  sa postupne  dostáva na  úroveň predpandemického 

obdobia, avšak rok stav v počtu OA v roku 2022 akoby naznačoval nový trend vývoja vo 

vlastníctve osobných vozidiel. V roku 2022 bol zaznamenaný výrazný pokles počtu 

evidovaných osobných áut.  

Na základe uvedených hodnôt získaných zo zdrojov MV SR a SŠÚ, možno opatrne 

usudzovať, že pravdepodobne nastáva zmena myslenia o bezpodmienečne potrebnom 

vlastníctve osobného auta. 
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Rok 

počet 
osob. 

vozidiel 
SR 

počet 
obyvateľov 
SR (v mil.) 

stupeň 
automobilizácie 

vybavenosť 
OA/1000obyv 

Ročný 
prírastok 

OA/1000obyv 

2010 1,669,065 5.391 3.23 Bol 309.60  
2012 1,824,190 5.408 2.96 337.31 27.71 

2013 1,879,759 5.413 2.88 347.27 9.95 

2014 1,949,055 5.419 2.78 359.67 12.40 

2015 2,034,574 5.426 2.67 374.97 15.30 

2016 2,121,774 5.435 2.56 390.39 15.42 

2017 2,223,117 5.443 2.45 408.44 18.05 

2018 2,320,000 5.450 2.35 425.69 17.25 

2019 2,380,000 5.458 2.29 436.06 10.37 

2020 2,425,300 5.459 2.25 444.28 8.22 

2021 2,492,593 5.449 2.19 457.44 13.16 

2022 2,225,641 5.429 2.44 409.95 -47.49 

Obr. 0-1Vývoj počtu osobných áut na Slovensku v rokoch 2010 – 2022 

 

 
Obr. 0-2 Vývoj a prognóza vybavenosti OA/1000obyv 

V súčasnosti sme v masívnej kampani podporujúcej rozvoj elektromobility (E-mobilita). 

Tento tlak je vyvíjaný najmä v súvislosti so znižovaním uhlíkovej stopy, ako aj celkovou 

snahou po skvalitňovaní životného prostredia. E-mobilita tak, ako mnohé nové činnosti 

a skúsenosti, naráža na značné množstvo nejasností a zatiaľ nedoriešených súvislosti. Obecná 

snaha je dosiahnuť 50% podiel elektromobilov na celkovom vozovom parku do roku  2030. 

Skutočnosť počtu elektromobilov na Slovensku v roku 2022 bola na úrovni cca 6%, spolu 

s veľkým balíkom neriešených problémov s týmto súvisiacich. 

Pravdepodobne sa bude potrebné pozerať na elektromobilitu, ako na normálny druh osobného 

vozidla, so svojimi rozmermi a vlastnosťami, ale s rozdielnym druhom paliva na jeho pohon. 

Rozvoj tejto časti individuálnej automobilovej dopravy si vyžaduje trvalú pozornosť, pretože 

sa postupne ukazujú nové a veľmi rôzne nepriaznivé skutočnosti prevádzky elektromobilov 

(požiarna bezpečnosť, výroba a distribúcia elektrickej energie, ako aj výroba vlastných 

vozidiel a ich recyklácia). Toto si  vyžaduje  komplexné preverenie a následne  aj definovanie 

praktických záverov  pre užívateľov tohto druhu vozidiel. 

Z tohto čiastkového konštatovania je zrejmé, že je potrebné naďalej uvažovať nad rozvojom 

trvalo udržateľnej mobilite s podporou rozvoja, aj  iných druhov pohonov motorových 

vozidiel s dodržiavaním všeobecného cieľa znižovania tvorby  emisií CO2. K tomuto  je však 
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potrebné pristupovať komplexne (aj výroba elektrickej energie, jej distribúcia a 

aj komponenty vlastného vozidla) a nielen z hľadiska vlastnej prevádzky vozidiel. 

 

PARKOVANIE A ELEKTROMOBILITA 
Konflikt e-mobilita – regulované parkovanie 
Hlavný problém súvisiaci s prevádzkou elektromobilov sú obecne malé dojazdné vzdialenosti 

elektromobilov a z toho vyplývajúce nároky na početnosť a vhodné umiestnenie dobíjacích 

staníc.  

Snaha distribútorov elektrickej energie dostať nabíjacie miesta na najvýhodnejšie polohy 

v meste je v priamom konflikte s optimálnym riešením organizácie parkovania. Na takých 

miesta, so zvýšeným záujmom o parkovanie, je nutné zriaďovať rýchloobrátkové 

a spoplatnené parkovacie miesta a nie dobíjacie stanice s pomerne dlhým časovým nárokom 

na dobíjanie. V tejto súvislosti je potrebné vziať do úvahy aj veľmi rozdielnu cenu elektrickej 

energie medzi pomalou nabíjacou stanicou a ultrarýchlym nabíjaním. Cena ultrarýchleho 

nabíjania je až 186% ceny normálnej, rozumej, pomalej nabíjacej stanici vyžadujúcej si dlhší 

čas na nabitie vozidla.  

Pri porušení tejto jednoduchej zásady zámerom o podporu E-.mobility sa viac škodí ako jej 

prospieva. 

V mnohých prípadoch sa tiež jedná o porušenie dopravného režimu neoprávneným 

parkovaním ostatných vozidiel, nie elektromobilov, na nelegálne využívanie týchto voľných 

miest určených výhradne na dobíjanie elektromobilov,  na obyčajné, tzv. “rýchloobrátkové“ 

parkovanie. Ale vo väčšine takto vyhradených nabíjacích miest tieto zostávajú nevyužité aj 

v prípade zóny, kde je nedostatok parkovacích miest. 

 
Obr. 0-1 Obsadenie vyhradených miest pre dobíjanie inými vozidlami 

V čase záberu boli zo 4 vyhradeným miest na dobíjanie zabraté 3 vozidlami nelegálne tu  

zaparkovanými, v rozpore z pravidlami cestnej prevádzky. Takúto situáciu je možné 

pozorovať v centrách miest bežne, čo svedčí o nevhodnom umiestnení nabíjacích miest 

v polohe, kde by viac vyhovovalo rýchloobrátkové parkovanie. 
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Obr. 0-2 Vyhradené miesto na dobíjanie na parkovisku pred obchodným centrom 

Aj prípad iumiestňovaní dobíjacích staníc pri obchjodných centrách je tiež nevhodným 

riešením organizácie regulácie parkovania. Vždy sa jedná o trvalý konflikt zaparkovanie 

väčšiny „normálnych“ vozidiel s vyhradením parkísk pre dobíjanie elektromobilov, ktoré vio 

väčšine času nie sú využívané na tento účel. 

Dopravné značenie 
V súčasnosti sme svedkami veľmi rozmanitým prístupom k dopravnému značeniu pri 

regulácii parkovania. Vyznačovanie dobíjacích miest pre elektromolity priamo neurčuje ani 

platná vyhláška o pravidlách premávky na cestných komunikáciách. Tieto miesta sú  

vyznačované DZ s doplňujúcimi popismi, čo v mnohých prípadoch vedie k rôznym 

interpetáciám a nedorozumeniam. 

Obr. 0-3 Rozdielnosti v dopravnom značení pri regulácii parkovania 

V prípade označovania vyhradených parkovísk s dobíjacím zariadením pre elektromobily, býva 

značenie DZ 333 doplnené vhodným inštruktážnym textom ako a kedy možno nabíjanie 

používať pre dané vozidlo. Ale vždy platí pravidlo, že toto miesto je vyhradené iba pre 

elektromobily v čase ich dobíjania. 
 

 

 

 

Obr. 0-4 DZ 330 označujúca aj miesto dobíjania elektromobilu 
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ZÁVERY 
• Umiestňovanie dobíjacích stanovísk pre elektromobily je nutné riešiť 

spolu s celkovou reguláciou parkovania (parkovacia politika). 

• Návrh parkovacej politiky musí riešiť aj polohy dobíjacích staníc pre 
elektromobilitu pre vyhnutiu sa konfliktu polohy dobíjacej stanice – 
rýchloobrátkové parkovanie v centre mesta. 

• Musia platiť jasné a jednoznačné pravidlá pre aplikáciu stavebného 
zákona pri použití zámerov E- mobility, vzťahy stavebník – stavebný úrad – 
prevádzkovateľ. 

• Návrh riešenia parkovania e-mobilov je potrebné dostať aj do platnej 
legislatívy (zákony, STN, vyhlášky, koncepcie rozvoja...). 

• Zadefinovanie pravidiel protipožiarnej  bezpečnosti, najmä v prípadoch 
parkovania a dobíjania E – mobilov v podzemných parkovacích garážach. 

• Zjednoznačnenie pravidiel pri realizovaní dobíjacích miest v nových ale aj 
jestvujúcich parkovacích garážach /dodávka/prívod elektrickej energie/ 
a najmä cenové relácie. 

• Zásadný nedostatok pri dobíjacích staniciach  je v nejednotnosti 
prevádzkových pravidiel pri dobíjaní. Každá dobíjacia stanica je 
prevádzkovaná podľa samostatných pravidiel, ktoré bývajú (aj veľmi) odlišné 
nielen prevádzkovo, ale najmä cenovo od susediacich dobíjacích miest 

• Prevádzkové pravidlá dobíjania sú neúnosne zložité a v každej  lokalite sú 
zásadne iné. 
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ZVYŠOVANIE KVALITY VEREJNEJ OSOBNEJ DOPRAVY  

Z POHĽADU CESTUJÚCICH 
Atraktívna verejná osobná doprava = zvyšovanie jej podielu voči individuálnej osobnej doprave  

Bronislav Weigl 
Slovenská vedeckotechnická spoločnosť doprava 

Jasovská 43, 851 07 Bratislava 

e-mail:weigl.bronislav@gmail.com 

Abstrakt 

Veľké európske metropoly, ktoré sú stále viac a viac zaťažované negatívnymi vplyvmi 
z individuálnej automobilovej dopravy (IAD), stále hľadajú možnosti ako zvyšovať podiel 
verejnej osobnej dopravy (VOD). Je teda nielen na dopravcoch, ale aj na objednávateľoch 
výkonov vo verejnom záujme na prijímanie opatrení, ktorých výsledkami musí byť stále vyššia 
kvalita poskytovaných dopravných služieb cestujúcej verejnosti. Veľké negatívne dôsledky 
vyplývajúce z vysokého rozvoja IAD môžu byť potlačované zvyšovaním kvantity a kvality VOD 
a následných reštrikcií IAD. 

Atraktivita VOD sa musí v súčasnosti riešiť z pohľadu cestujúcich, ktorí pri výbere možnosti 
rozhodovania sa medzi verejnou osobnou dopravou a individuálnou automobilovou dopravou, 
nám dávajú jasné odpovede, čo je pre nich pri tomto rozhodovaní prvoradé. 

Úvod  

Pre rozhodovanie nie je pre cestujúcich dôležité, o aký druh dopravného prostriedku ide, či je 
to vozidlo s dieselovým motorom, elektrické vozidlo (metro, električka, trolejbus, elektrobus), 
alebo vozidlo na pohon vodíkom. Cestujúci porovnáva ním stanovené (vlastné) ukazovatele, 
ktoré porovnáva so stanovenými a dodržiavanými štandardami kvality, o ktorých sa už v minu-
losti veľakrát hovorilo. Podľa toho, ako sú štandardy naplnené, sa ľudia následne rozhodujú či 
zostanú vo svojich osobných autách, či začnú používať verejnú dopravu, alebo čo je najhoršie, 
budú z nej odchádzať. Na toto všetko majú zásadný vplyv vozidlá VOD a ich vybavenie a aj 
celý rad prvkov dopravno-technickej infraštruktúry cez vlastnú komunikačnú sieť, na ktorej tieto 
vozidlá jazdia a to aj vrátane koľajových tratí a trolejového vedenia, až po ďalšie zariadenia 
tarifných a informačných systémov zvyšujúce komfort cestovania. Rovnako je pre toto 
rozhodovanie kvalitatívnym ukazovateľom aj  vyhotovenie zastávok a prestupných terminálov 
s bezbariérovými prístupmi. Samozrejme, že sa za jednotlivými prvkami dopravno-technickej 
infraštruktúry skrývajú ďalšie technické zariadenia, ktoré síce cestujúci nevidí, tieto ale 
zabezpečujú funkcionalitu systému ako takého.          

Hlavnou témou konferencie sú oblasti „INTELIGENTNÝCH RIEŠENÍ NA ZVÝŠENIE 
BEZPEČNOSTI A POHODLIA“, ktoré sú zamerané na riešenie problematiky dopravného 
inžinierstva na zabezpečenie kvality poskytovaných služieb vo verejnej osobnej doprave. 
V súčasnosti je veľa technických opatrení pre zabezpečenie atraktivity verejnej osobnej 
dopravy vo všetkých oblastiach týkajúcich sa vozidlového parku. Dopravcovia obstarávajú 
moderné nízkopodlažné vozidlá, dopravní inžinieri plánujú dostatočné kapacity pre pohodlné 
a bezpečné cestovanie. Na druhej strane sú tu opatrenia v riešení infraštruktúry, ktorá 
podporuje podmienky pre kvalitné dopravné služby do oblasti bezpečného a pohodlného 
nastupovania a vystupovania cestujúcich z/do dopravných prostriedkov a to riešenia nástupísk 
(zastávok) verejnej dopravy. Tieto opatrenia musia smerovať nielen do samotných technických 
riešení, ale aj do dopravno-inžinierskych riešení umiestňovania a označovania vlastných 
zastávok. 

Poznámka: Čo sa týka dopravno-inžinierskeho riešenia zastávok, pozri prednášku „Zastávky MHD a ich vplyv na 
kvalitu dopravy“, Ing. Bronislav Weigl, XXII Dopravno-inžinierske dni Mikulov 2022 
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1/  Vozidlá a zastávky MHD 

Ako je už spomenuté v úvode, cestujúceho nezaujíma značka dopravného prostriedku, jeho 
pohony, prevodovky a pod. Jeho pohľady smerujú k pohodliu jeho nástupu, výstupu 
a vlastného cestovania.  

Dnes je už samozrejmosťou, že dopravcovia obstarávajú iba nízkopodlažné vozidlá. Na 
druhej strane sa používajú nové moderné prvky nielen v rámci mestského mobiliáru 
(prístrešky, označníky, elektronické informačné tabule atď.), ale aj vlastné stavebné 
konštrukcie zastávok, ktoré zabezpečujú pohodlné nastupovanie a vystupovanie cestujúcich, 
vrátane cestujúcich na invalidných vozíkoch, matky s detskými kočíkmi, ako aj starších ľudí 
a ľudí so zníženou mobilitou. Postupne sa realizujú projekty zastávok MHD, ktoré majú výšku 
nástupnej hrany zodpovedajúcu výške nástupnej hrany vozidla MHD. Naviac, tvar obrubníka 
(tzv. Kasselský obrubník) je prispôsobený tvaru pneumatiky, takže vodič môže pristaviť vozidlo 
tesne k nástupnej hrane bez toho, že by poškodil pneumatiky vozidla. Na obrázkoch je 
novovybudovaná zastávka pred OC Nivy (ulica Mlynské Nivy), kde súčasťou obrubníka je aj 
odvodňovacia štrbina.  

U vozidiel prímestských dráh s vysokou nástupnou hranou sú nástupiská konštruované 
s výškou nástupnej hrany zodpovedajúcou nástupnej hrany vozidla. 

Záverečné zhrnutie bodu 1/ 

Cestujúci očakáva aj od dopravcu a aj od objednávateľa výkonov vo verejnom záujme kultúru 
cestovania, ktorú tvoria: 

• imidž spoločnosti, 

• moderné nízkopodlažné vozidlá a zastávky MHD umožňujúce pohodlné nastupovanie 
a vystupovanie všetkých kategórií cestujúcich, 

• každodenné čistenie, stála čistota a estetický vzhľad vozidiel a príslušenstva (tabule, 
skrinky pre informačné materiály, zastávky MHD a pod.), 

• vozidlá s dostatočnou tepelnou pohodou (vykurovanie, klimatizácia, vetranie) 

• štandardizácia informačných nápisov, piktogramov, ovládacích prvkov vozidiel a pod, 

• uniformnejší vonkajší a vnútorný vzhľad vozidiel MHD (bez osobných zásahov vodičov), 

• estetický vzhľad zastávkových zariadení (prístrešok, označenie zastávky a pod.), nové 
poňatie informačných plôch, 

• Sústavná kontrola vzhľadu a stavu všetkých zariadení spoločnosti (detailné pracovné 
postupy) 

 
2/ Dostupnosť, spoľahlivosť a pravidelnosť verejnej osobnej dopravy 

Ďalšie otázky, ktoré si cestujúci kladie pri rozhodovaní sú: či má cestovať verejnou 
dopravou alebo svojím autom, ako má blízko k najbližšej zastávke, ako často a s akou 
spoľahlivosťou mu príde jeho spoj, koľkokrát musí prestupovať pri ceste do svojho cieľa jazdy 
a aký má štandard prestupu medzi cestnou a koľajovou dopravou. Toto všetko zahŕňa 
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dostupnosť, spoľahlivosť a pravidelnosť verejnej osobnej dopravy. K tomuto je nutné 
pripočítať, najmä u regionálnej železničnej dopravy aj dostupnosť k jednotlivým železničným 
zastávkam a s možnosťou parkovania pri týchto staniciach. Pre naplnenie týchto požiadaviek 
je nutné realizovať záchytné parkoviská s dostupnosťou na blízke zastávky MHD. Tieto 
záchytné parkoviská by mali slúžiť pre motoristov prichádzajúcich do Bratislavy, ktorí by 
zaparkovali na okraji mesta a cestu do centrálnej mestskej oblasti by absolvovali MHD. Tu je 
nutné opätovne poznamenať, že pravidelní cestujúci dochádzajúci za prácou do mesta 
(pendleri) a ktorí majú bydlisko v dostupnosti k železničnej stanice alebo zastávke regionálnej 
trate, by mali mať možnosť parkovania na týchto zastávkach (budovania záchytných parkovísk 
v blízkosti železničných staníc a zastávok) a na cestu do Bratislavy by mali využívať 
regionálnu železničnú dopravu. Alternatívou v obciach a mestách, ktoré sú v blízkosti 
železničných tratí, je vytvorenie buď systémovej mestskej hromadnej dopravy, resp. minimálne 
kyvadlovej dopravy z/do centier obcí ku/od každého regionálneho vlaku zastavujúcom na 
danej železničnej stanici alebo zastávke. Záchytné parkoviská na okraji miest by mali 
predovšetkým zabezpečovať parkovanie „vzdialených“ návštevníkov mesta, resp. tých, ktorí 
nemajú možnosť využitia koľajovej dopravy, s možnosťou mať zapracované cestovné na MHD 
v parkovnom. Samozrejme takéto parkoviská musia byť zabezpečené strážnou službou. Na 
obrázkoch je prestupný bod na zastávke Riviéra v Bratislave a prestupný terminál v rakúskom 
meste Graz 

Záverečné zhrnutie bodu 2/ 

Cestujúci, ktorý sa rozhoduje medzi VOD a IAD očakáva z jeho pohľadu: 

• optimálnu sieť verejnej dopravy,  

• precízne konštruované cestovné poriadky s previazanými nadväznosťami spojov vlastnej 
mestskej hromadnej dopravy ako aj medzi MHD a prímestskou dopravou, vychádzajúcimi 
s potrieb zistenej frekvencie, 

• prísne dodržiavanie zverejnených cestovných poriadkov a maximálne nahradzovanie 
vynechaných, zmeškaných ale aj ohrozených spojov, 

• trvalú automatizovanú objektívnu kontrolu a riadenie MHD (kontrola polohy vozidiel 
a dodržovania cestovných poriadkov, komunikácia s dopravným dispečingom), 

 
3/  Rýchlosť a plynulosť dopravy 

Cestujúci, ktorý sa rozhoduje medzi VOD a IAD o.i. porovnáva aj dobu, za ktorú dosiahne 
svoj cieľ. Samozrejme, okrem vlastnej doby prepravy, vrátane aj pešej chôdze, je 
nezanedbateľným časom (v prípade že nemá svoje parkovacie miesto) aj „hľadanie miesta pre 
zaparkovanie“. Hlavným nástrojom tohto je preferencia MHD. V tejto oblasti je nutné zvyšovať 
počet  vyhradených jazdných pruhov pre VOD a pomocou komunikácie VOD s radičmi cestnej 
dopravnej signalizácie vytvárať ďalšie možnosti dynamickej preferencie vozidiel VOD. K týmto 
opatreniam možno pridať a komplexné zriadenie všetkých zastávok na znamenie, čo má za 
následok nielen zlepšenie plynulosti dopravy, ale aj na znižovanie spotreby pohonných hmôt, 
elektrickej energie a šetrenie komponentov vozidiel.  
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Záverečné zhrnutie bodu 3/ 

Cestujúcemu musí VOD ponúknuť rýchlejšie cestovanie. Cestujúci musí jednoznačne vidieť, 
že cestovaním VOD dosiahne svoj cieľ minimálne tak rýchlo, ako by cestoval svojim autom. 
Toto musí zabezpečiť 

• priestorová segregácia (nielen koľajových tratí ale aj pozemných komunikácií dopravným 
značením - BUS pruhy alebo stavebným oddelením, mimoúrovňové križovania, podzemné 
trasy), 

• dynamická preferencia vozidiel VOD na 
križovatkách riadených cestnou dopravnou 
signalizáciou a to buď komunikáciou vozidla 
(palubného počítača s rádiostanicou) s radičom 
CDS, alebo pomocou indukčných slučiek,  

• podpora toku vozidiel MHD v toku - zelená vlna, 

• staničenie a zaraďovanie sa späť do dopravných 
prúdov, 

• dôsledná kontrola a následná represia tých, 
ktorý zneužívajú jazdou vyhradené jazdné 
pruhy, resp. využívajú jazdné pruhy a zastávky 
MHD na parkovanie  
 

4/  Zákaznícka podpora - PRÍSTUP K ZÁKAZNÍKOM 

Dopravca si musí uvedomovať, že cestujúci je zákazníkom, využívajúci jeho služby. 
Rovnako ako v iných segmentoch služieb, aj tu musí platiť „Náš zákazník, náš pán“, ktorý 
očakáva od dopravcu ďalšie služby, ktoré by mali byť ďalším benefitom pri využívaní jeho 
služieb. V súčasnej dobe je to poskytovanie informácií, ktoré zabezpečujú ďalšie komforty 
cestovania, ktoré sú naviazané na základný vozidlový systém skladajúci sa z palubného 
počítača, rádiostanice a zariadením na sledovanie okamžitej polohy vozidla (zariadenie GPS) 
. 

  Záverečné zhrnutie bodu 4/ 

Cestujúci očakáva ďalšie informácie od dopravcu; na jednej 
strane zavádzanie najmodernejších technológii pre 
zabezpečenie aktuálnych informácií a na druhej strane 
slušné a profesionálne vystupovanie personálu:   

• dokonalé, včasné a detailné informácie (oznamy, 
relácie do médií, informačné kampane) 

• prepracované organizačné postupy výluk (projekt 
náhradnej dopravy, aktívny dispečerský dozor, 
označenie, informatika). 

• Zvyšovanie finančných prostriedkov s využívaním 
„Eurofondov“ na informatiku a osvetu (elektronické 
cestovné poriadky, elektronické zastávkové a vozidlové 
informačné systémy oznamy, mapky siete MHD, 
informačné materiály a pod.). 
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• diaľkové podávanie akustických a textových informácií na elektronických informačných 
panelov vo vozidlách a na zastávkach. 

• zavádzanie moderných informačných technológií do vozidiel – internet, dobíjanie mobilov 
a v neposlednom rade možnosti zakúpenia si cestovného lístka pomocou platobnej karty 
priamo vo vozidle . 

• jazykové minimum (cudzojazyčné informácie – minimálne v anglickom jazyku).  

• slušný vzhľad, slušné a prívetivé vystupovanie (etický kódex „dopraváka“). 

• všeobecné dopravné znalosti a prehľad. 

• psychická pripravenosť na rutinné jednanie s verejnosťou (kvalitné školenia). 

• bezchybná a odborná argumentácia v médiách, reakcie a hociktoré názory zvonku (public 
relations) 

• spracovanie osobných, písomných a hlasových pripomienok (sťažností). 

• zvyšovanie disciplíny dopravného personálu (odmeny a tresty).  
 

5/ Cenová (tarifná politika) 

V súčasnosti sa v rámci tarifnej politiky stále viac hovorí o bezplatnom cestovaní v MHD. 
Nedávno v denníku PRAVDA bol publikovaný článok a takejto bezplatnej doprave.  Je to  
skvelým ekologickým aj marketingovým krokom, len nie všade sú na to prostriedky. Mestá, 
ktoré dopravu zdarma spustili, očakávajú, že ľudia vo veľkom presadnú z áut do verejnej 
dopravy, odľahčia cesty a zlepší sa aj kvalita životného prostredia. Je to tiež skvelé lákadlo 
pre turistov, ktorí sa nemusia stresovať s lístkami a tarifami. 

Na Slovensku spustilo ako prvé dopravu zdarma v roku 2019 Komárno. Známymi príkladmi 
spoza hraníc sú Tallinn či Melbourne, ktoré má zdarma električky. Najväčšie ovácie však 
zožalo Luxembursko, keď v roku 2020 zaviedlo MHD zadarmo kompletne v celej krajine. Teraz 
sa do klubu štedrých pridáva ďalšie mesto - deviate najväčšie sídlo Francúzska, domov 
starobylej univerzity, ktorá bola v stredoveku kultúrnym centrom juhu krajiny, Montpellier, píše 
Euronews. Stane sa najväčšou francúzskou metropolou, ktorá zavedie takúto schému. Od 
21. decembra 2023 budú môcť miestni obyvatelia využívať bezplatnú prepravu v mestskej 
autobusovej a električkovej sieti. Cieľom schémy je znížiť emisie, znížiť znečistenie a zlepšiť 
dostupnosť pre obyvateľov. Pre Montpellier to nebude úplná novinka – bezplatnú dopravu 
ponúka cez víkendy už od septembra 2020, o rok neskôr mohli zdarma cestovať aj cez 
pracovné dni osoby mladšie ako 18 rokov a staršie ako 65 rokov. Montpellier však nie je v 
rámci Francúzska prvé. Od roku 2015 zaviedli 100-percentné zľavy viaceré menšie mestá a 
územia, dohromady ich je až 39 – napríklad Dunkirk, predmestie Marseille Aubagne, prístavné 
Calais či obec Niort. Montpellier bude odteraz najväčším mestom krajiny s bezplatnou MHD. 

Ktoré ďalšie európske krajiny ponúkajú dopravu zadarmo? 

Dve európske krajiny idú žiarivým príkladom v oblasti bezplatnej dopravy. Hlavné mesto 
Estónska Tallinn zaviedlo bezplatnú verejnú dopravu ešte v roku 2013 a v roku 2020 sa zasa 
Luxembursko stalo prvou krajinou na svete, ktorá úplne zrušila cestovné v celej verejnej 
doprave. Španielsko experimentuje s bezplatnými lístkami na vlaky na krátke a stredné 

https://www.euronews.com/travel/2023/02/16/this-european-city-is-making-public-transport-free-for-citizens-from-december
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vzdialenosti, jeho cieľom je znížiť vplyv krízy životných nákladov a zároveň znížiť emisie CO2. 
Nemecko zaviedlo podobné opatrenie medzi júnom a augustom minulého roka so zľavneným 
celoštátnym preukazom MHD. Cestujúcim umožnil neobmedzené využívanie miestnych a 
regionálnych služieb len za 9 eur mesačne. Francúzsko a Nemecko rozdajú toto leto mladým 
ľuďom 60 000 bezplatných lístkov na vlak, aby podporili kultúrnu výmenu. Okrem nich aj viac 
ako 50 miest a obcí v Európe teraz zaviedlo bezplatnú verejnú dopravu, k čomu ich motivovala 
starosť o klímu a snaha o zlepšenie sociálnej rovnosti. 

Záver  

Ak chcú mestá získať viac cestujúcich do verejnej dopravy, musia vynaložiť finančné 
prostriedky do rôznych technických a dopravno-inžinierskych opatrení, ktoré zvýšia jej 
atraktivitu. Jedno z najhorších opatrení, ktoré sa v dnešnej nepriaznivej situácii realizujú sú tie, 
ktoré sa snažia tzv. zefektívňovaním dopravy tieto šetriť. Žiaľ toto je cesta „do pekla“. Nakoľko 
takéto opatrenia veľmi často znižujú kvalitu dopravných služieb, čo má za následok úbytok 
cestujúcich a ich prechod do IAD. A týmto sa celý systém dostáva do začarovaného kruhu 
s negatívnymi dôsledkami na celkovú situáciu v danom meste. A zrejme takého zmeny si nikto 
neželá. 
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VYUŽITIE SOFTVÉRU PTV VISSIM PRI 
POSUDZOVANÍ NAVRHOVANÝCH BUS PRUHOV NA 

ÚZEMÍ MĚSTA BRATISLAVA 

ING. MATÚŠ KORFANT, PHD. / BC. IVAN BÚTORA 
Magistrát hl. m. SR Bratislavy 

matus.korfant@bratislava.sk / ivan.butora@bratislava.sk 

 

Abstrakt 

Článok sa venuje poukázaniu na využitie mikrosimulačných nástrojov, konkrétne dopravno - 
plánovacieho softvéru PTV Vissim pri posudzovaní navrhovaných BUS pruhov na území 
hlavného mesta. Vybraný bol konkrétne jeden príklad, kde sa podarila jeho realizácia aj na 
základe detailného posúdenia. Článok prezentuje jednotlivé kroky pri vytváraní takéhoto 

posúdenia a zároveň jeho výstupy v porovnaní s reálnymi dátami po realizácii.  
 

1. Úvod 

Mesto Bratislava v súčasnosti používa na dopravné modelovanie dopravno – 
plánovací softvér od spoločnosti PTV Group. Mikroskopické modely sú spracovávané 
v prostredí PTV VISSIM, dopravný model mesta je spracovaný a editovaný pomocou 
softvéru PTV VISUM.  
Obsahom tohto článku je reálny príklad spracovania mikrosimulácie pre navrhovaný 
Bus pruh na ul. Gagarinova v Bratislave. Úlohou „Oddelenia dopravného inžinierstva“ 
bolo spracovať mikrosimuláciu s navrhovanou zmenou organizácie dopravy vplyvom 
zavedenia Bus pruhu a obmedzením individuálnej automobilovej dopravy na vstupe 
do centra mesta. Na obr. 1 je pohľad na úsek so znázornením typickej premávky v 
rannej špičkovej hodine podľa Google maps. 
 

 
Obrázok 1 Gagarinova ul. [Zdroj: maps.google.com] 

Ulicou sú vedené viaceré linky MHD a PAD. Schéma linkového vedenia je znázornená 
na obr. 2. 

mailto:matus.korfant@bratislava.sk
mailto:ivan.butora@bratislava.sk
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Obrázok 2 Schéma linkového vedenia na Gagarinovej ul. 

Čiastočné zavedenie Bus pruhu na Gagarinovej ul. sa udialo 18.2.2019 vplyvom 
výstavby diaľnice D4 a rýchlostnej cesty R7. Dôvodom bolo zvýšenie atraktivity MHD 
voči IAD, zvýšenie prepravnej kapacity v MHD a skrátenie cestovného času v MHD. 

Informácie po prvotnom zavedení Bus pruhu: 
• Dĺžka 2700 m do centra. 
• Kapacita: 4220 os/h v MHD + 950 os/h v regionálnych autobusoch a cca 840 

– 1512 os/h v IAD. 
• Časová úspora: MHD prejde úsek s bus pruhom za 11 minút (po zavedení), 

kým pred zavedením to trvalo 17 minút (priemerné doby, odpoludňajšia špička); 
zlepšila sa aj väčšina priemerných časov. 

• Podstatne sa znížil rozptyl jazdných dôb, vďaka čomu je možný efektívnejší 
obeh trolejbusov (nie je potrebné pridávať tzv. zápchové trolejbusy), napríklad pred 
zavedením bus pruhu meškali trolejbusy ráno na príchode na Hlavnú stanicu do 18 
minút, kým po zavedení iba do 5 minút. 

• Úspora nákladov (vozidlá, vodiči) v dôsledku zavedenia buspruhov cca. 600 
000 eur ročne. 

Po uvedení diaľnice D4 a rýchlostnej cesty R7 sa mesto rozhodlo, že bude 
vhodné pokračovať v nastavenom trende zatraktívnenia MHD formou Bus pruhov. S 
následnou rekonštrukciou Gagarinovej ul. bola navrhnutá ďalšia zmena organizácie 
dopravy (redukcia počtu jazdných pruhov pre IAD, úprava Bus pruhu na Gagarinovej 
ul.). 

Informácie k navrhovanej zmene organizácie dopravy v smere do centra: 
• Úsek Cintorín Vrakuňa – Ríbezľová: bez buspruhu. 
• Križovatka Gagarinova – Ondrejovova: v križovatke dva pruhy priamo, pravé 

odbočenie spolu s buspruhom v riadiacom priestore, za križovatkou pokračuje buspruh 
a jeden jazdný pruh pre IAD. 

• Križovatka Gagarinova – Tomášikova: dva priame pruhy pre IAD v riadiacom 
priestore križovatky, zvýšenie kapacity. 

• Úsek Tomášikova – Hraničná v smere do centra: Jeden jazdný pruh pre IAD 
po zastávku Hraničná. 

• Úsek Hraničná – Pažítková v smere do centra: Dva jazdné pruhy re IAD aj 
MHD, bez buspruhu. 

Informácie k navrhovanej zmene organizácie dopravy v smere von z centra: 
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• Križovatka Gagarinova – Tomášikova: predĺženie odbočovacieho pruhu 
doľava v riadiacom priestore križovatky. 

• Križovatka Gagarinova – Ondrejovova: predĺženie odbočovacieho pruhu 
doľava v riadiacom priestore križovatky. 

• Križovatka Gagarinova – D1: BUS pruh je ukončený pred svetelnou 
križovatkou tak, aby pravý jazdný pruh mohli využiť aj vozidlá idúce na D1 smer Trnava 
a aby BUS prešiel na jeden signál (poobedný signálny plán). 

• Úsek D1 – Ríbezľová v smere z centra: zmena organizácie dopravy tak, aby 
BUS pruh pokračoval v pravom pruhu po odpojení vozidiel na D1. Ostatné vozidlá 
smer Podunajské Biskupice využijú ľavý jazdný pruh. 

• Priechod pre chodcov Ríbezľová: Zriadenie ostrovčeka, zvýšenie bezpečnosti 
chodcov. 

 
 

 
Obrázok 3 Plán organizácie dopravy na Gagarinovej ul._časť 1 

 
Obrázok 4 Plán organizácie dopravy na Gagarinovej ul._časť 2 
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Obrázok 5 Plán organizácie dopravy na Gagarinovej ul._časť 3 

 

 
Obrázok 6 Plán organizácie dopravy na Gagarinovej ul._časť 4 
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Obrázok 7 Plán organizácie dopravy na Gagarinovej ul._časť 5 

 
Obrázok 8 Plán organizácie dopravy na Gagarinovej ul._časť 6 

 

 
Obrázok 9 Plán organizácie dopravy na Gagarinovej ul._časť 7 
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Pre overenie funkčnosti navrhovaného riešenia bolo potrebné spracovanie 
mikrosimulácie v softvéri PTV VISSIM. Tejto činnosti predchádzalo viacero iných, 
potrebných ako podklad pre jej vypracovanie. 

Podkladom pre spracovanie mikrosimulácie bol dňa 21.5.2022 – 23.5.2022 
vykonaný dopravný prieskum na viacerých uzloch Gagarinovej ul. Dopravný prieskum 
bol vykonaný manuálne, zapisovaním do pripravených sčítacích hárkov v 15 min. 
intervaloch. 

Dopravný prieskum bol vykonávaný aj s pomocou sčítacieho zariadenia 
Oddelenia správy komunikácií (obr. 8), ktoré dokáže rozlíšiť jednotlivé druhy 
dopravných prostriedkov v členení na osobné vozidlá a nákladné vozidlá. 

  

 
Obrázok 10 Mobilné sčítacie zariadenie 

 
Informácie a výsledky dopravného prieskumu: 
Meranie intenzity dopravy na priamom smere od Vrakune smer centrum: 
• Ranná dopravná špička v čase 07:00 – 08:00, 
Intenzita dopravy: 

• 669 os. voz./hod., 

• 85 nákl. voz./hod. 
Meranie intenzity dopravy na zjazde z diaľnice D1 smer centrum, 
• Ranná dopravná špička v čase 07:00 – 08:00, 
Intenzita dopravy: 

• 642 - 739 os. voz./hod., 

• 10 nákl. voz./hod. 
Na obr. 11 sú znázornené intenzity dopravy na jednotlivých meraných úsekoch. 
V tabuľke 1 je uvedené porovnanie nameraných hodnôt s rokom 2018. Z 

porovnania vyplýva, že spustením diaľnice D4 a rýchlostnej cesty R7 došlo k poklesu 
dopravy na Gagarinovej ul. o 30 %. 
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Tabuľka 1 Porovnanie nameraných hodnôt s rokom 2018 

 
 
Mikroskopické modely sa zameriavajú na konkrétne vozidlo, jeho správanie 

(správanie vodiča), vlastnosti a vzájomné ovplyvňovanie sa s ostatnými vozidlami v 
dopravnom prúde. Základným predpokladom sú kvalitné podklady na detailnej 
priestorovej úrovni, napr. so spracovaním detailného geometrického usporiadania 
riešeného územia (rozmery vozidiel, ich hmotnosť, maximálna rýchlosť či hodnoty 
zrýchlenia). Výstupy z modelu sú: 

• časové zdržanie, 
• rýchlosť vozidiel, 
• dĺžka kolón, 
• priepustnosť križovatiek a pod. 
Mikroskopické modely sú vhodné pre posúdenie návrhu infraštruktúrneho alebo 

dopravno-organizačného opatrenia v konkrétnej oblasti riešeného územia (napr. 
križovatka v časti mesta). 

Ako podklad pre vytvorenie dopravnej siete so všetkými potrebnými 
parametrami bol použitý plán organizácie dopravy (obr. 3 – 9). Do simulácie boli 
importované: 

• intenzity vozidiel z dopravného prieskumu, 
• smerovanie vozidiel po ploche križovatiek, 
• linky MHD s odchodmi podľa vtedy aktuálneho cestovného poriadku, 
• redukcie cestovných rýchlostí podľa reálnej dopravnej situácie v území, 
• signálne plány jednotlivých križovatiek. 
Mikrosimulácia bola spracovaná pre rannú špičkovú hodinu vzhľadom k tomu, 

že premávka je v tomto období intenzívnejšia v porovnaní s popoludňajším obdobím. 
Na obr. 11 a 12 je znázornený pohľad na výhľadový stav organizácie dopravy 

na ul. Gagarinova zavedením Bus pruhu. Na základe dát z dopravného prieskumu bol 
zistený pokles o 30% v porovnaní s rokom 2018, z čoho môžeme usúdiť, že 
navrhované riešenie bude funkčné. Toto preukázala aj mikrosimulácia dopravy. 
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Obrázok 11 Mikrosimulácia dopravy_Gagarinova ul._1 

 
Obrázok 12 Mikrosimulácia dopravy_Gagarinova ul._2 

 
Na obr. 13 je znázornený pohľad z miesta vodiča z mikrosimulácie. Aj týmto 

spôsobom je možné prezentovať navrhované riešenie. 
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Obrázok 13 Mikrosimulácia dopravy_Gagarinova ul._3 

 
Na obr. 14 sú znázornené namerané a modelované intensity dopravy na 

jednotlivých úsekoch. 
  

 
Obrázok 14 Intenzity dopravy na jednotlivých úsekoch merania 

Na obr. 15 je znázornené porovnanie nameraných a modelovaných cestovných 
časov pre jednotlivé úseky v MHD.  
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Obrázok 15 Cestovné časy na úseku D1 - Tomášikova 

 
 

2. Záver 
 

Úlohou “Oddelenia dopravného inžinierstva” bolo spracovanie mikrosimulácie 
pre navrhovanú novú organizáciu dopravy s Bus pruhom na Gagarinovej ul. v 
Bratislave. Na základe pozorovania mikrosimulácie spracovanej pre rannú špičkovú 
hodinu môžeme vysloviť nasledujúce závery: 

• V čase rannej špičkovej hodiny nedochádza k výraznejším zdržaniam v 
porovnaní so súčasným stavom.  

• Výstavbou D4R7 došlo na Gagarinovej ul. v porovnaní s ostatnými rokmi k 
zníženiu intenzity dopravy o 30%, čo pozitívne ovplyvnilo celkový stav dopravy 
na tomto vstupe do mesta. Zároveň bolo možné dosiahnuť ďalšie zatraktívnenie 
MHD. 

• Od 1.9.2022 je nová organizácia dopravy na Gagarinovej ul. realitou. Až čas 
ukáže, ako sa s týmto novým riešením vysporiadajú vodiči osobných vozidiel.   
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UDRŽATEĽNÁ MOBILITA PRE ĽUDÍ 

BYSTRÍK BEZÁK 
Slovenská cestná spoločnosť 

e-mail:bezák.bystrik@gmail.com 

 

Abstrakt 

Príspevok opisuje doterajší vývoj dopravného dopytu a dopravnej ponuky z pohľadu dopadov 
na kvalitu hybnosti vo verejnom priestore. Rozoberá aj vplyv nových technológií, či 
nečakaných krízových situácií na udržateľnosť mobility pre potreby ľudí.  
 

1. Úvod  

Verejný mestský priestor bol vždy súčasťou obytného prostredia. Postupnou 
diferenciáciou exitenčných činností a rastom vzdalenstí medzi nimi, dnes v ňom 
prevláda dopravná funkcia. Rastúce zaťaženie automobilovou  dopravou prepĺňa ulice 
a námestia a tak značnou mierou zhoršuje obývateľnosť miest. Ale automobilová 
doprava je spolu s alternatívnymi druhmi dopravy súčasťou celkového 
premiestňovacieho procesu, ktorého hlavné zdroje a ciele sú práve v zastavanom 
území sídiel. Preto pri tvorbe a usporiadaní verejného priestoru je nevyhnutné zahrnúť 
požiadavky všetkých druhov mobility a to podľa významu ich rozhodujúcej sídlotvornej 
funkcie v danom priestore (obr. 1).  

 

 
Obrázok 1: Väzby medzi územím,prevádzkou a mobilitou v sídelnej štruktúre [8] 

 

V poslednom období do premiestňovacieho procesu razantnne vstúpili nové 
informačné a komunikačné technológie poskytovaním informačnej dostupnosti. Ich 
význam pri zabezpečovaní nevyhnutných žívotných potrieb ľudí a hospodárskych 
potrieb spoločnosti sa výrazne prejavil po prepuknutí pandémie COVID – 19, ktorá 
vytvorila neopakovateľné podmienky pre skúmanie extrémnych variacií mobility.  
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2. Limity hybnosti 

Interakcie medzi existenčnými činnosťami vyplývajú z ľudskej snahy dosiahnuť čo 
najväčšiu prosperitu, stály hospodársky rast a konkurencieschopnosť. Generujú 
značnú mobilitu osôb, tovarov a informácií. Popritom neustále narastá vozový park 
a stupeň osobnej automobilizácie už dávno prekročil predpokladaný stupeň 
„nasýtenia“ automobilizáciou a vytrvalo naďalej stúpa. Mestá sa stali obrovskými 
parkoviskami a navigovaná preprava nákladov „práve včas“, zmenila cesty a diaľnice 
na dynamické sklady. Informačná dostupnosť zmenila zas vagóny a vozidlá na 
pohyblivé kancelárie, študovne či herne (obr.2).   
 

  
Obrázok 2: Inormačná dostupnosť [8] 

 

Preplnená cestná sieť a dopravné zápchy už nie sú typické len pre veľké  mestá, ale 
prepchaté sú už aj ulice malých miest počas celého dňa.  Životný priestor sa zapĺňa a 
človek postupne stráca voľnosť svojho pohybu. Priestor našej Planéty je ale konečný 
a ten nie je možné do nekonečna zaberať extenzívnou ľudskou činnosťou 
a nadbytočnou hybnosťou. 

3. Deficity udržateľnosti mobility  

Vzhľadom na vysoký stupeň automobilizácie, aj u nás dochádza najmä v pracovných 
dňoch k dennodenným  dopravným zápcham v mestskej aj vonkajšej komunikačnej 
sieti. Denná dochádzka za prácou do veľkých miest presahuje aj 100 km. Preto sa 
často na prístupových radiálach do miest z vonkajšej cestnej a diaľničnej sieti pri 
nehodách vytvárajú aj niekoľko kilometrové dopravné zápchy so značným časovým 
zdržaním.  
Nekontrolovaný vstup individuálnej automobilovej dopravy do miest, nevhodná 
regulácia dopravy a kontrola parkovania, umožňuje vodičom dojazd až k cieľu cesty 
a spôsobuje zahltenie mestského verejného priestoru.  
V deľbe dopravnej práce vo vnútri mesta, ale aj vo vonkajšej doprave už dávnejšie 
prevládla individuálna automobilová doprava. Pri chabej preferencii, najmä 
nekoľajových vozidiel MHD spôsobuje ich neúnosné zdržanie, znevýhodnenie 
a prispieva k znižovaniu ich atraktivity. Avšak systémová regulácia flexibilnej 
individuálnej dopravy a komplexná  integrácia mestskej a regionálnej verejnej dopravy, 
je u nás stále skôr viac deklarovaná, ako skutočnosťou.  
Z dopravných prieskumov vyplýva, že súčasný stupeň obsadenosti vozidiel verejnej 
hromadnej dopravy je nízky, ale zároveň v rovnakom čase a mieste obsadenosť 
osobných vozidiel je len v rozsahu 1,2 - 1,3 os/voz.  Tak paradoxne v preplnenej ulici 
stoja v zápche poloprázdne, priestorovo náročné osobné vozidlá, spolu s nevyužitými 
environmentálne vhodnými vozidlami hromadnej dopravy (obr.3 /pohľad z T-busu). 
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Obrázok 3: Preplnené ulice a poloprázdné vozidlá [8] 

 
Nesystémovo sa riešia aj nároky peších, cyklistickej dopravy, predovšetkým však 
veľmi rýchlo sa rozvíjajúcej „mikromobility“ (elektrické kolobežky, onewheely, 
motorizované skateboardy, skočky,...). Neexistujú, žiadne účinné nariadenia, či 
predpisy, ktoré by vniesli poriadok do mohutne sa rozvíjajúceho živelného procesu 
využívania voľne zdielaných kolobežiek. Sú veľmi často doslova „odhodené“ ako 
naschvál v miestach, kde je to úplne nevhodné, až nebezpečné a často prekážajú 
pohybu chodcov, ale aj dynamickej, či statickej  doprave (obr.3). 

 

  
Obrázok 3: Mikromobilita v ulici [8] 

 
Napriek v oficiálnych dokumentoch deklarovanej priorite environmentálnej  doprave, 
alternatívna - verejná hromadná a nemotorová doprava, nie je doposiaľ schopná 
konkurovať individuálnej automobilovej doprave. Súčasne stály deficit ponuky vhodnej 
dopravnej infraštruktúry a jasných pravidiel pre prevádzku nových foriem mikromobility 
a zdielaných vozidiel, veľmi sťažuje podmienky pre peší pohyb a celkovo zhoršuje 
bezpečnosť a udržateľnosť verejného priestoru. 

4. Mobilita v krízových situáciách 

Nevídaný súbeh krízových situácií (globálna klimatická, energetická a migračná kríza, 
inflácia a vojnový konflikt v susedstve) s pandémiou vírusu Covid C–19, vyrazne  
zasiahli do života obyvateľov mnohých krajín a zásadne ovplyvnili aj dopravné 
procesy.  
V rámci šíriacej sa nákazy Covid C-19 boli  v rokoch 2020-2021 na Slovensku na 11 
mesiacov vyhlásené protipandemické opatrenia [2] s dôrazom na izoláciu obyvateľstva 
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pred vírusom. Následkom bol značný pokles prepravného potenciálu všetkých druhov 
hromadnej dopravy. Obmedzenie mobility spôsobilo, že predtým často krát preťažená 
cestná a dialničná sieť doslova zívala prázdnotou.  
Údaje získané internetovým prieskumom mobilitného správania sa osôb [7] ukázali, že 
po ukončení lockdownu sa len veľmi pomaly obnovovala mobilita  a zmenilo sa 
mobilitné správavanie sa osôb. Počas tohto obdobia rapídne stúpol počet osôb, ktorí 
začali pracovať “on-line” z domu, z kaviarní, alebo aj počas prepravy verejným 
dopravným prosriedkom. 
Tento nečakaný následok pôsobenia pandémie poukázal na obrátený jav – vynútené 
zníženie mobility, predovšetkým na dĺhe vzdialenosti. Odrazom bolo okamžité 
zvýšenie využívania nových informačných a komunikačných technológií pre 
zabezpečenie svojej existencie v krízovom období. Táto vynútená “zámena” hmotnej 
za nehmotnú mobilitu, poukázala na substitučné pôsobenie prenosu dát a informácií 
na zníženie dopravného dopytu a naopak na „zvýšenie“ dopravnej ponuky. Zároveň 
sa zistilo, že došlo aj k zníženiu negatívnych dopadov nadmernej mobility (žiadne 
kongescie, redukcia emisií, zníženie priestorových nárokov dopravy, ai.) na životné 
prostredie v prospech kvality života obyvateľov.  
Pandémia vytvorila neopakovatelné podmienky na skúmanie krízových javov v 
globálnych podmienkach, ktorých modelovanie a skúmanie by bolo inak v bežnej 
situácii nepredstaviteľne nákladné. Zároveň poukázala na to, že je nutné hľadať 
príčinné súvislosti nadmernej hybnosti a cielene využívať nové  formy informačnej 
dostupnosti pre  vytváranie podmienok udržateľnej mobility pre ľudí. 

5. VÝHĽADOVÉ TRENDY VARIÁCIÍ MOBILITY  

Pre stanovenie výhľadových trendov variacií mobility charakterizujúcich vplyv 
pandémie na mobilitné správanie sa osôb, bola vykonaná retrospektívna analýza 
predchádzajúceho vývoja mobility v podmienkach Bratislavy.[4,5,6,7]. Na základe 
týchto výsledkov potom skupina expertov brainstormingom určilai ich možný trend do 
roku 2030  - pre mestskú (tab. 1) a vonkajšiu dopravu (tab. 2), na území regiónu 
hlavného mesta Slovenska Bratislavy. 
 

Tab. 1 Vývoj deľby prepravnej práce v Hlavnom meste SR Bratislava v r. 2013-2030 (%) [8] 
 

Rok 2013 2018 2020 2020 2025 2030 

Peší+Cyklo 31,0 32,0 31,0 46,0 30,0 28,0 

MHD 31,0 26,0 24,0 10,0 28,0 34,0 

IAD 36,0 42,0 45,0 44,0 42,0 38,0 

Zdroj TUW DOS Extrapol. Lockdown Odhad Odhad 

 
Tab. 2 Vývoj deľby prepravnej práce cez hranice Hlavného mesta SR Bratislava v rokoch 2013-2030 

(%) [8] 

 

Rok 2013 2018 2020 2020 2025 2030 

MHD 21,0 18,0 17,0 4,0 12,0 14,0 

IAD 79,0 82,0 83,0 96,0 88,0 86,0 

Zdroj TUW DOS Extrapol. Lockdown Odhad Odhad 

 
Tendencie vývoja priebehu všetkých druhov mestskej mobility potvrdili ich 
predchádzajúci vývoj až do pandémie. Podiel mestskej hromadnej dopravy trvalo 
klesal, naopak individuálnej automobilovej doprave neustále stúpal a podiel 
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nemotorovej dopravy (peší a cyklisti) do roku 2013 stúpal, potom mierne kolísal až do 
roku 2018.  
Totálny zlom nastal po vyhlásení lockdownu (12.3.2020), kedy bol nariadený zákaz 
vychádzania a obmedzený výkon práce len na nevyhnutné existenčné a hospodárske 
činnosti pre zabezpečenie najnutnejších potrieb hospodárstva.  
Priebeh hodnôt v tabuľkách 1 a 2 poukazuje na tento náhly zlom vo všetkých druhoch 
mobility. Vzhľadom na značné obavy ľudí z nákazy predtým nevídaného vírusu, len 
veľmi málo využívali mestskú hromadnú dopravu, ktorej podiel, aj jej absolútny objem 
padol až na dno. Naopak pocit väčšej istoty ochrany pred nákazou Covid C-19 
poskytoval osobný automobil, alebo za určitých prísne stanovených podmienok aj 
taxíky. Relatívny podiel osobných automobilov v deľbe dopravnej práce sa  zvýšil, ale 
jej absolútny objem oproti predchádzajúcemu obdobiu bol veľmi nízky. Narástol však 
podiel a aj absolútny objem nemotorovej dopravy – peších a cyklistov – pretože 
pandemické nariadenia umožňovali nevyhnutný pohyb  v najbližsšom okolí bydliska. 
Rovnaké okamžité zmeny a priebeh mobility boli zaznamenané aj vo vonkalšej 
doprave. Po ukončení lockdownu sa pomaly oživovali všetky druhy dopravy, do roku 
2023 nedosiahli však predpandemickú úroveň. 
Podľa odhadu [3], v  krátkom výhľadovom období je možno očakávať postupný návrat 

k priorizácii všetkých druhov verejnej hromadnej dopravy, ako aj veľké využitie a 

celospoločenskú podporu nemotorových druhov mikromobility (pešo, skočky bicykle, 

kolobežky, skútre, a i.), ako zdraviu prospešné, ekologicky zamerané 

a environmentálne vhodné činnosti. 

Nižšia úroveň využívania osobných vozidiel, v porovnaní s predpandemickým obdobím 
je spôsobená vyšším stupňom využívania homeworking, a “online“ činností, ktoré sa 
už stali bežnými, najmä pre ich jednoduchšie vykonávanie cez telefón aj počas cesty 
autom alebo verejnou hromadnou dopravou. 
Ďalším dôvodom môže byť aj zdielaná mobilita, ktorá sa začala objavovať vo viacerých 
krajinách, najprv najmä v obchodných a reštauračných službách využívaním robotov 
na dovoz dodávok, alebo stravy, najmä počas striktných pandemických opatrení. Ale 
už aj u nás je bežne rozšírené využívanie voľne zdielaných, alebo dokovaných  
osobných vozidiel,  kolobežiek a bicyklov (obr. 4 ). 

 

 
 

Obr. 4:  Dokovacia stanica SlovnftBAjk [8] 
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Predpokladá sa, že jedno zdielané vozidlo by mohlo nahradiť  v prevádzke 5-8 
súkromných vozidiel, čo reprezentuje  asi 7-9% ceľkového objemu cestnej dopravy 
počas bežého dňa. Širšie využívanie zdielanej mobility môže teda významne  prispieť 
k znižovaniu nadmernej mobility a ku zníženiu zaťaženia cestnej siete a verejných 
priestorov. Dôvodom pre väčšie využitie zdielanej mobility je aj neochota generácie Z 
vlastniť automobil a viac si požičiavať veci.   
Zdielaná mobilita sa postupne stáva verejnou – každému dostupnou službou a bude 

stierať rozdiely medzi individuálnou a hromadnou dopravou, najmä pre vynikajúce 

substitučné vlastnosti informačnej dostupnosti. Bude môcť byť fexibilne využívaná 

individuálne, alebo skupinovo aj pri zabezpečovaní rozptýlených cieľov.  

Už dnes sa veľa automobilových fabrík začína zameriavať na služby potrebné pre 
zdielanu mobilitu. Je však na zváženie, či vlastnosti zdielanej mobility a informačnej 
dostupnosti sa majú komerčne propagovať v prospech elektroautomobility pre 
“naštartovanie” ekonomiky a pre “ochranu” životného postredia za účelom dosiahnutia 
“klimatickej” rovnováhy. Tu treba poznamenať, že len výmena klasického pohonu 
vozidla za elektrický pohon nezníži počet vozidiel, či zaťaženie cestnej siete a 
verejných priestorov.   
Nové technológie poskytovaním  informačnej dostupnosti, vytvárajú vhodné 

predpoklady pre reintegráciu existenčných činností do individuálnych foriem bývania a 

umožňujú tak zvyšovať „mestskosť“ vidieckých obcí a odľahlých usadlostí. To otvára 

aj väčšie možnosti pre revitalzáciu hospodársky deprivovaných oblastí a zaostalých 

lokalít. Využitie voľného bytového fondu s disponibilným ľudským pracovným 

potenciálom a prírodnými zdrojmi, môže prispieť k zlepšeniu životných podmienok  a 

k udržatelnej mobilite v týchto oblastiach. 

 

 

Záver  
 
Pandémia umožnila skúmať extrémne variácie mobility. Poukázala na vysoký stupeň 
neurčitosti pri zabezečovaní existenčných potrieb obyvateľstva a zároveň na životne 
dôležitú funkciu dopravy pre fungovanie hospodárstva a života spoločnosti. 
Nové technológie poskytovaním informačnej dostupnosti ovplyvňujú dopravné procesy 
a umožňujú presadzovať nové spôsoby premiestňovania. Preto je potrebné  postupne 
transformovať existujúce dopravné siete (cesty,diaľnice,.), dopravnú infraštruktúru 
(zastávky, parkoviská, terminály,.) a nadväzné priestory pripraviť pre budúce potreby 
nastupujúcej zdieľanej mobility. 
Je nevyhnuté sa predvídavo zamerať na vytváranie robustných a odolných 
zotrvačných systémov jemných sídelných štruktúr, v ktorých interakcie medzi 
existenčnými funkciami budú schopné prekonávať aj extrémy nečakaných krízových 
situácií a prispievať tak k udržateľnej mobilite pre všetkých ľudí.  
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