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INTEGROVANE DOPRAVNI SYSTEMY HROMADNE PREPRAVY OSOB

Abstrakt

Development individual cars transport for transport passengers and relatively regular decrease
passengers in public transport is urgency in nearest time rectify on level regional administration and
active attendances of the state and municipal autonomy. Continuous stress on the investment in grow-
ing individual cars transport and servicing road network can be in nearest time ( 5 - 10 years) serious
economic problem, much meaningful than actual economic help to system public transport.

1 UVoD

Pfi projednavani problematiky dopravy vétSich tizemnich celkd se vzdy dostava do poptedi
otazka integrace jednotlivych dopravnich systému, jejich vzadjemné vazby a snaha soustfedit proudy
cestujicich do n¢kolika pfestupnich uzlt. Obyvatelé mést a ostatnich sidelnich utvart dnes stoji pied
otazkou, jak zajistit svou mobilitu. Na jedné strané je to individualni automobilova doprava (IAD) na
strané druhé doprava vefejna. Tyto dva zplsoby dopravy je potieba zkoumat jak z pohledu cestuji-
cich nebo dopravci, tak z hlediska SirSich vztahi pfedevsim k Zivotnimu prostiedi se v§emi kladnymi
i negativnimi dopady a celkové koncepci feseného tizemi. Pozornost by méla byt soustiedéna prede-
v§im na koordinaci uzemnich plani vzhledem k dopravnim sitim, dopravni obsluznost zajmového
tizemi a navaznost jizdnich add jednotlivych druh hromadné vefejné dopravy.

V 90. letech 20. stoleti dochézi v Ceské republice k nartistu individualni automobilové dopra-
vy nejen na dalnicich a silnicich, ale pfedevsim v obvodu velkych mést a pfilehlych aglomeracich.
Naproti tomu hromadna doprava osob stagnuje a stava se pro IAD nekonkurenceschopnou. Zvratit
tento negativni vyvoj vyzaduje zlepSeni celého systému dopravy na urovni jednotlivych krajii za ak-
tivni GcCasti statu a obecnich samosprav, ve kterém vetejnd hromadna doprava osob bude mit domi-
nantni postaveni. Neustaly tlak na investice do rozrustajici se individualni dopravy a udrzby silni¢ni
sit¢ muze byt v sttednédobém casovém horizontu (cca 5 az 10 let) vaznym ekonomickym problé-
mem, mnohem vyznamné&j$im nez aktualni ekonomicka pomoc systému vetejné dopravy.

2 VEREJNA DOPRAVA VE MESTECH

Hromadna doprava osob na Gizemi mésta zajistuje zakladni vazby mezi ploSnymi funk¢nimi
slozkami uzemi, pfedevsim mezi bydlistém, pracoviStém a ostatni obcanskou vybavenosti. Musi také
zajist'ovat vazby s ostatnimi druhy dopravy, jako je doprava zelezni¢ni, autobusova a letecka ptipad-
n¢ vodni a vytvaii v mistech soustfedéného shromazd’'ovani osob piestupni uzly, jako jsou nadrazi,
letisté apod.

Mestska hromadnd doprava (MHD) pfedstavuje periodickou hromadnou pifepravu osob
v sidelnich ttvarech a jejich nejbliz§ich piiméestskych oblastech a to za pomoci specialnich hromad-
nych dopravnich prostredki. Pti volbé dopravniho prostiedku v ramci méstské dopravy je potieba
ptihlizet k systému pouzivanych dopravnich prostiedkl v dané oblasti, ale rovnéz k orientaci doprav-
nich tras v prislusném sidelnim utvaru a jejich vzajemnym vazbam. Pro dopravu ve méstech se pou-
zivaji dopravni prostfedky, které mohou mit rizné parametry. V nasledujici tabulce je uveden piehled
nekterych druhi dopravnich prostiedkti ve méstech.

! Ing. Eva Ozanové, Katedra dopravniho stavitelstvi, Fakulta stavebni, VSB-Technickd univerzita Ostrava,
Ludvika Podésté 1875, Ostrava-Poruba, tel.: +420 597 321 312, e-mail: eva.ozanova@vsb.cz.
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Tab. 1: Orienta¢ni hodnoty vybranych parametri vozidel

Druh dopravniho | Kapacita vozidla M¢érny vykon Primérna Rychlost
prostiedku (obsaditelnost) (KW/t) hmotnost na (km/h)
cestujiciho
(kg/osobu)
kolo 1 50 ~90 ~35
motocykl 1-2 30-70 ~ 100 ~ 100
osobni automobil 4 30-50 ~ 250 ~ 100
autobus 40-60 10-30 60-110 ~ 90
tramvaj 80-120 5-12 90-130 60
rychlodrédha 400-1000 10-15 100-150 80
ptiméstska 600-1000 5-15 200-300 100
Zeleznice
zeleznice 600-1200 5-15 500-1000 160
(dalkovd)
helikoptéra =15 ~350 200.300 ~200
letadlo 5-200 200-500 250-300 200-900

Obecnym pozadavkem je, aby rozhodujici objem piepravy v méstskych aglomeracich zajisto-
vala kolejova doprava, jako pateini systém dopravy ve velké mife nezavisly na silni¢énim provozu.
Uptednostiiovanymi dopravnimi prostiedky by tedy mély byt Zeleznice, podzemni drahy, tramvaje a
lehka kolejova doprava. V soucasné dob¢ jsme stale Casteji svédky jevu, kdy silni¢ni sit’ ve méstech,
priméstskych aglomeracich a satelitnich itvarech je stale vice zahlcovana automobilovou dopravou.
S védomim této skute¢nosti je potieba klast diraz na rozvoj kolejové dopravy s vyloucenim IAD
z centra meést.

Obr. 1: Priklady hromadnych dopravnich prostiedkt uzivanych v Ostraveé

3 POZADAVKY NA INTEGROVANE DOPRAVNI SYSTEMY

Poslanim integrovaného dopravniho systému hromadné prepravy osob (IDS) je vytvofeni ta-
kového systému, ktery pfi danych ekonomickych moznostech uspokoji pfiméiené optimalnim zpiso-
bem prepravni potieby obyvatel a navstévnikii pfislusného regionu. Jedna se naptiklad o spolecny
jizdni doklad na rizné druhy doprav, vzajemnou ¢asovou a prostorovou koordinaci dopravnich pro-
stiedkt jednotlivych druhti doprav, dostupnost prostorovych cili cest. Cilem IDS, vyuzivaného ve
velkych méstskych aglomeracich, je zajistit kvalitni dopravni obsluznost tizemi tak, aby byl systém
schopen konkurovat IAD. Kritérii konkurenceschopnosti jsou pfedevsim Cas, cena, pohodli, spolehli-
vost a bezpecnost.
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Aby byl IDS plné funkéni a uspokojoval potieby cestujicich musi byt splnény zakladni poza-
davky:

e jednotny regionalni dopravni systém s pateini kolejovou dopravou (Zeleznice, tramvaj)
s navaznou autobusovou dopravou k terminalim kolejové dopravy s koordinovanymi jizdnimi
rady,

e moznost vyuziti kombinovaného zplsobu piepravy osobnim automobilem a prostfedky hromad-
né dopravy (zachytnd parkovisté P&R vybudovana u terminalt kolejové dopravy na okrajich
mést),

e jednotny ptestupni tarifni systém,

e vybudovani modernich a pln¢ funkénich multimodalnich pfestupnich terminalt.

Kvalitu integrovaného dopravniho systému lze vyjadfit nasledujicimi kritérii:

dostupnost- rozsah nabizené sluzby z hlediska geografického, casového apod.

pristupnost- vazba na ostatni druhy dopravy v ramci IDS, mimo IDS a na individualni dopravu
informace —poskytovani souboru informaci pfi planovani a pfi uskuteciovani cest

¢asové hledisko- sledovani dob ptepravy, ¢asové nadvaznosti spoju

péce o zakaznika-poskytovani doplikovych sluzeb ptepravni povahy a ostatnich sluzeb
cestovni pohodli a kultura cestovani- zajistit pfijemnou a pohodovou pfepravu
bezpecnost-zajistit bezpecnost v prostorach zel. stanic a v dopravnich prostiedcich

ekologické hledisko — minimalizace $kodlivin, min zasahy do Zivotniho prostiedi

Integrované kolejové systémy se v poslednich letech buduji na vice mistech ve svété. Nejvetsi
rozmach této dopravy zacal od roku 1990. V SRN se model projektu zapocal v roce 1992 v Karlsruhe
a je provozovan i v dal§ich méstech (napf. Saarbriicken, Diisseldorf, Heilbron).V Rakousku v Gratzu
a St. Polten, v Anglii je to Nottingham, New Castle, Kent a Cardif ve Walesu. V nasi republice se o
tomto zaméru uvazuje na Liberecku a Jablonecku ( Regiotram NISA). Dalsi lokalitou, kde je mozZno
uvazovat s touto doplitkovou kolejovou dopravou je Ostravsko, kde vzhledem k nejhustsi Zelezniéni
siti v Ceské republice, jsou k tomu vytvoieny dobré predpoklady a vyhledové je mozno s touto do-
pravou pocitat.

4 VYZNAM PRESTUPNICH UZLU INTEGROVANE DOPRAVY

vvvvvv

to, kde cestujici méni zptisob prepravy nebo se jedna o misto ve kterém se stfetavaji rizni dopravci a
ruzné druhy dopravy. Prestupni uzly mohou byt umistény v centru mésta (centralni Zelezni¢ni stanice,
prestupni stanice metra), mimo centrum mésta, ptipadné jako jeho periferni zafizeni. Periferni zafize-
ni je mozno umistit ve mésté nebo v jeho blizkosti v navaznosti na jeho funkci.

Prestupni uzel mizeme povazovat za jakousi branu, kterou cestujici vstupuje do dopravniho
sytému. Pokud je pfestupni uzel umistén v centru mésta, tak vlastné predstavuje jakousi piijimaci
recepci, ktera cestujicimu predstavuje mésto. Architektura takové stanice by méla vhodné zapadat do
prostiedi. Nartist hodnoty tizemi v blizkosti uzli podminuje revitalizaci a pfestavbu tizemi. Prestupni
terminaly, které jsou vhodn€ zaclenény do méstské struktury a pomahaji formovat kvalitni prostiedi,
jsou prijimany vetejnosti bez ohledu na jejich umisténi. Hlavni prostory terminaldl stale Castéji pfi-
pominaji obchodni pasaze, konferen¢ni centra nebo hotelové haly. Je zde na malém prostoru integro-
vano velké mnozstvi riznych ¢innosti a funkci. Musi vSak byt orientovany nejen na komer¢ni aktivi-
ty, ale 1 na aktivity volno-Casové.
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Obr. 2: Pfestupni uzel umoziuje zménu smeru, flexibilitu a kombinaci druhti dopravy a sluzeb

5 INTEGROVANY DOPRAVNI SYSTEM V OSTRAVE

Na zakladé studie o hromadné dopravé v Ostravé byla zalozena koordina¢ni skupina KODIS
jejiz tkolem je zabezpecit spravné fungovani systému. Ostravsky dopravni integrovany systém
(ODIS) zahrnuje uzemi tvofené témet 30 meésty a obcemi. Na uzemi plati jednotny tarifni sytém a
jednotné smluvni tarifni podminky kromé Zelezni¢ni dopravy, kde je zavedena pouze ¢astecna tarifni
integrace na vybranych usecich trati. Ve vlacich plati odli§né prepravni podminky. Ostrava je rozdé-
lena na vnitini zony a okrajové zony, které kopiruji nékteré hranice obci.

V ramci systému byla provedena cela fada dil¢ich uprav vedeni linek podle pozadavku zainte-
resovanych mést a obci. Cilem vedeni linek bylo upfednostnit drazni dopravu na tkor autobusové
dopravy, coz bylo realizovano pfevazné odstranénim soub&hu autobusovych a tramvajovych, resp.
trolejbusovych linek. Poslednim opatfenim bylo za¢lenéni Bohumina, Havifova, Frydku-Mistku a
Ceského Té&ina do systému.

EESTESEE RYEEUEEURNARRY

Mapa tarifnich zén ODIS
stav k 1. 8. 2008
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Obr. 3: Mapa tarifnich z6n Ostravského dopravniho integrovaného systému
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Na tzemi Moravskoslezského kraje je problematika piestupnich uzld rozdilna pro krajské
meésto Ostravu a pro ostatni mésta a uzemi kraje. S vyjimkou mésta Ostravy lze na uzemi ostatnich
mest sledovat zamér co nejlepsiho prestupu mezi jednotlivymi systémy (vlak, autobus, MHD) v pros-
toru pobliz centra mésta v bezprostfedni blizkosti Zelezni¢niho a autobusového nadrazi. V této loka-
lit¢ by mél byt i prostor pro moznost parkovani individualni dopravy.

Problematiku pfestupnich mist je vhodné rozdélit do dvou zakladnich okruht podle prevazu-
jicich funkci a ti€eli. Prvni oblasti jsou pfestupni mista v ramci méstské hromadné dopravy, kdy se
jedna predevsim o navaznosti mezi tramvajovou nebo trolejbusovou dopravou a dopravou autobuso-
vou. Druhou oblasti jsou pfestupni mista (terminaly) zajist'ujici vazby mezi méstskou hromadnou
dopravou a dopravou piiméstskou zejména zelezni¢ni. Umoziuji parkovani automobill, rychly, bez-
pecny a pohodlny prestup na dopravu hromadnou (systém "park and ride") a vzajemné navaznosti
mezi méstskou a pfiméstskou hromadnou dopravou. Podle zahrani¢nich zkusenosti se takovéto ter-
minaly umistuji na viech svétovych stranich mésta pfi hlavnich silni¢nich vstupech. Uéelem ter-
minaltl je ochranit centrum mésta ("city") od zaplavy automobilll, hledajicich misto na zaparkovani v
historické a obchodni ¢asti. Dilezitym bodem je i tarifni politika, kterd musi umoznit financni
zvyhodnéni fidice, vyuzivajiciho systém "park and ride" oproti fidi¢im, zajizdé€jicim az do centra.

Nasledné je zpracovany piehled nejdilezitéjSich prestupnich mist jak v ramci méstské hro-
madné dopravy tak i ve vazbé na pfiméstskou (vné€jsi) dopravu. Uvedené objemy cestujicich pro
ranni Spickovou hodinu pracovniho dne a specifikace prestupem dotéenych subsystémut byly prevzaty
z vyhledového modelového zatizeni vefejné osobni dopravy.

Pfestupni mista v ramci méstské hromadné dopravy (piestupujici cestujici):

- Sad B.Némcové /Tram-TBus-Bus/1710 - 2110 osob/hod v obou smérech
- Vozovna Poruba /Tram-Bus/ 1240 osob

- Hranec¢nik /Tram-Bus/ 1160 osob

- Hulvaky /Tram-Tbus-Bus/ 920 osob

- Namésti Republiky /Tram-Tbus-Bus/ 800 osob

- Vystavisté /Tram-Tbus/ 730 osob

- Mirové namésti /Tram-Bus/ 610 osob

- Jeremenko /Tram-Bus/ 610 osob

- Svinov /Tram-Bus/ 570 osob
Pfestupni mista s vazbou na pfiméstskou dopravu (obraty cestujicich)

- Ostrava Svinov, Zst. 1190 osob/hod.
- Ostrava hlavni nadrazi, Zst. 1090 osob

- UAN, autobusové nadrazi 1010 osob

- Ostrava Zabieh-vodarna, 7zst. 650 osob

- Ostrava Vitkovice, zst. 520 osob

- Ostrava stied, Zst. 420 osob

- Ostrava centrum, Zst. 400 osob

Stru¢na charakteristika nejvyznamnéjsich pfestupnich uzIl a terminald:

e Sad B. Némcové- jeden z nejvyznamnéj$ich pifestupnich uzli, kde se realizuji zejména vazby
mezi méstskou a priméstskou autobusovou dopravou z oblasti Poruby a Hluéinska a méstskou
tramvajovou a trolejbusovou dopravou ve sméru do centra mésta. Vlastni dopravni feSeni pfe-
stupniho mista je uzce spjato s pfestavbou podjezdu Dalimilova na ul. Marianskohorské.

e Ostrava Svinov- vyznamné piestupni misto zejména mezi piiméstskou zelezni¢ni osobni dopra-
vou a méstskou hromadnou dopravou, neméné vyznamné je zajiSténi pfestupni vazby mezi mést-
skymi autobusy a dopravou tramvajovou. Dopliujici funkci je pfima obsluha tizemi, prostor dot-
vari autobusové stanovisté pro oblast Poruby s omezenym kratkodobym odstavovanim vozidel.
Dopravni vyznam tohoto prostoru vyzaduje kvalitni feSeni pfestupnich vazeb.
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Obr. 4: Stavajici stav prestupnich terminalti Ostrava Svinov a Ostrava hlavni nadrazi

e Vozovna Poruba- v rozhodujici mife méstské piestupni misto mezi vnitfni autobusovou dopra-
vou v Porubé a dopravou tramvajovou. Oproti soucasnému stavu dochazi ke zvyseni objemu
prestupuyjicich, pfi¢inou je zejména vyznamna zmeéna v organizaci autobusové dopravy
v tangenciadlnich vazbach (trasa Hlavni tfida, Severni spoj, Marianskohorska, Piivoz). Dopravni
feSeni pfestupniho mista vychazi z feSeni kiizovatky Opavska-Porubska-Sokolovska, provoz které
je zabezpecena SSZ.

e Hranecnik- vyznamné prestupni misto ve vychodni oblasti mésta zabezpecujici bezprosttedni a
komfortni vazbu mezi méstskou a piiméstskou autobusovou dopravou a dopravou tramvajovou.
Soucasti dopravniho uzlu je dopliiujici autobusové stanovisté s omezenym odstavovanim vozidel
a prostorem vymezenym pro zachytné parkovisté osobnich vozidel s moznosti pokracovani mést-
skou hromadnou dopravou

e Hlavni nadrazi- vyznamné pfestupni misto pfedevS§im mezi Zelezni¢ni osobni dopravou a mést-
skou hromadnou dopravou, jedna se o méstské i pfiméstské prepravni vazby. Soucasti je dopliuji-
ci autobusové stanovisté pro severni oblast mésta s omezenym kratkodobym odstavovani vozidel.
Dopravni feSeni pfestupniho uzlu je soucasti pfestavby Dalimilova podjezdu - ul. Marianskohor-
ské.

o UAN, autobusové nadrazi- dominantni nadrazi priméestské, mezimestské a mezinarodni osobni
autobusové dopravy s vazbou na méstskou hromadnou dopravu i Zelezni¢ni osobni dopravu a
umoznujici kratkodobé a dlouhodobé odstavovani a zakladni Gdrzbu vozidel.

Obr. 5: Navrh upravy piestupniho terminalu Ostrava Svinov — sdruZené nastupisté a celkovy pohled
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6 ZAVER

Pro existenci plné funkéniho integrovaného systému, jak v Ostraveé a ostravském regionu, tak i
v ostatnich velkych méstech, je kliCovou spoluprace vSech samosprav i ucinna podpora statu.
V piipadé dalsiho poklesu vlivu vetfejné dopravy pod délbu cca 50/50 lze ocekavat vazné problémy
s existenci celého sektoru vetrejné dopravy (obdoba situace v zapadni Evropé v 70. letech). Zde je pak
dalsi ozivovani vefejné dopravy mozné jiz jen za cenu fadoveé vySsich nakladd nez jsou dnes pot-
febné.

Systémové feseni mestské hromadné dopravy v Ostravé je jednoznaéné zalozeno na domi-
nantnim postavenim tramvajové dopravy, vyznamnym aspektem ndvrhu je nosny zapado-jizni dia-
metr Poruba-centrum-Jizni mésto zabezpecujici rozhodujici piepravni zatéze. Navrzeny rozvoj tram-
vajového systému, nezbytné zkvalitiiovani a modernizace tramvajové dopravy, zvySovani bezpec-
nosti (segregace, preference, vozidla nové generace a pod.) napomuze udrzeni pfijatelné délby
prepravni prace mezi hromadnou a automobilovou dopravou. Méstska autobusova doprava navazuje
na tramvajovou a trolejbusovou dopravu, svou dilezitou funkci si udrzuje v zabezpeceni tangencial-
nich prepravnich vazeb uvniti obytného souboru a v zaméstnanecké dopravé. Jeji koordinace s
priméstskou autobusovou dopravou je nezbytna a zadouci zejména pro obsluhu okrajovych oblasti
meésta. Systém Park and Ride (,,zaparkuj vozidlo a pokracuj vefejnou osobni dopravou®) je navrhovan
aplikovat nejlépe v SirSim regionu za hranicemi mésta (napf. terminal Hranecnik) s vazbou na ka-
pacitni a komfortni zejména Zelezni¢ni dopravu v horizontu po roce 2010.

Spole¢ny systém veiejné osobni dopravy v Ostravé a jejim blizkém okoli je organizovan jako
koordinovana ptepravni nabidka s jednotnym piepravnim a tarifnim usporadani na uzemi celého
slezsko-moravského regionu. Tento integrovany dopravni systém (IDS) je fizen a organizovan na
regionalni urovni za pfimé Ucasti zainteresovanych obci a mést daného tzemi. Pro dalsi rozvoj,
upfesnéni a stabilizaci technického feseni integrované dopravy v regionu jsou neustale podrobné roz-
pracovavany dopravni a urbanisticka feSeni zejména rozvojovych zdméri v oblasti tramvajové do-
pravy a lehké kolejové dopravy (vlakotramvaji). Z hlediska koncepéniho rozvoje ostravského regionu
je nezbytné vypracovani organizacnich a technickych zasad a podminek pro feSeni systému Park and
Ride s bezprostiedni navaznosti na vytipované piestupni terminaly.
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