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Proč provozovat autobusy či trolejbusy VHD na tramvajovém tělese? 
V úsecích místních komunikací, po kterých je vedena tramvajová trať a zároveň jsou po nich vedeny 

autobusové nebo trolejbusové linky, je velmi často vhodné a efektivní, aby autobusy/trolejbusy 

VHD ke své jízdě využily prostor tramvajového pásu, a to hned v několika případech: 

 

   

  
 

„Proč by autobusy VHD nemohly 
využít prostor komunikace, který 

je už tak vyhrazen veřejné 
dopravě?“ 

„Je nesmysl, aby stejným 
směrem odjížděly spoje 
veřejné dopravy ze dvou 

různých zastávek – 
tramvajové a autobusové...“ 

„Zastavení přípojného 
i návazného spoje u stejné 

nástupní hrany tvoří krátkou, 
komfortní a kvalitní 
přestupní vazbu.“ 

 

Využití tramvajového tělesa pro provoz autobusů/trolejbusů VHD se ukazuje jako velmi efektivní 

preferenční opatření. Jeho výhodou je především oddělení pohybu veškerých vozidel veřejné 

hromadné dopravy od vozidel dopravy individuální, tedy zabezpečení vyhrazené jízdní dráhy i pro 

autobusy/trolejbusy VHD, a to bez nutnosti snížení počtu jízdních pruhů pro ostatní účastníky 

silničního provozu, respektive bez nutnosti stavebního rozšíření dopravního prostoru místní 

komunikace. Celý uliční prostor se tak využívá efektivněji. 

Provoz autobusů a trolejbusů VHD po tramvajovém tělese rovněž umožňuje zřizování sdružených 

zastávek autobusů/trolejbusů a tramvají.  V případě delšího souběhu tramvajových 

a autobusových/trolejbusových linek v rámci komunikační sítě tak lze soustředit nabídku VHD 

do jedné osy v rámci dané ulice – tedy všechny spoje stejným směrem odjíždějí (nezávisle na tom, 

zda se jedná o tramvajový či autobusový spoj) ze stejné zastávky, což je velmi atraktivní pro cestující 

a zvyšuje to jejich bezpečnost při přestupu.  

prostorové 
preferenční 
opatření pro 

autobusy VHD

soustředění nabídky 
VHD do jedné osy 

(sdružené zastávky)

efektivní řešení 
přestupních bodů 

TRAM - BUS 
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Sdružené zastávky rovněž účelně řeší přestupní body mezi tramvajovou a autobusovou/ 

trolejbusovou dopravou komfortní přestupní vazbou („u stejné nástupní hrany“), tam kde dochází ke 

styku či křížení tramvajové tratě a autobusových či trolejbusových linek. 

  
 01 -  Provoz autobusů VHD na tramvajovém tělese jako 
prostorové preferenční opatření [ul. Chodovská, Praha]. 

 02 - Přestupní bod mezi tramvajovou a autobusovou 
dopravou formou sdružené zastávky tramvají a autobusů 
[Zwingli Strasse, Dresden, Německo] 

 
Z hlediska terminologie je v rámci problematiky provozu autobusů VHD na tramvajovém pásu třeba 
rozlišovat: 

 sdružený tramvajový a autobusový/trolejbusový pás – nový skladební prvek místních 
komunikací zřizovaný při novostavbách či zásadních rekonstrukcích místních komunikací 
splňující požadavky na tramvajový i autobusový provoz, 

 dodatečně zavedený provoz autobusů MHD na tramvajovém pásu – situace, kdy je 
zaveden provoz autobusů MHD po tramvajovém pásu dodatečně a tramvajový pás nebyl 
k tomuto účelu původně uzpůsoben. 

 

 
 

 

 

 03 - Dodatečně zavedený provoz trolejbusů VHD po 
tramvajovém tělese [ul. Křenová, Brno]. 

 04 - Sdružený tramvajový a autobusový pás [ul. Purkyňova, Brno]. 

 

provoz BUS na 
tramvajovém 

tělese

sdružený tramvajový         
a autobusový/ 

trolejbusový pás

skladební prvek místních 
komunikací plně splňující 
požadavky na tramvajový                

a autobusový provoz

dodatečné zavedení 
provozu BUS na 

tramvajovém tělese

dodatečné zavedení provozu 
autobusů na tramvajový pás za 
účelem řešení preference VHD
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V současné době je v praxi nejčastěji řešena problematika dodatečného zavedení provozu 
autobusů/trolejbusů VHD po tramvajovém pásu, který k tomu nebyl primárně konstruován. Tato 
skutečnost je dána historicky, neboť v drtivé většině případů došlo ke zřízení tramvajové tratě 
výrazně dříve. Teprve poté se – vlivem nárůstu intenzit IAD a s tím souvisejícím zpožďováním 
autobusových/trolejbusových spojů či snahy o realizaci pro cestujícího atraktivních přestupních vazeb 
– začalo uvažovat o možnosti využití tramvajového pásu i pro provoz autobusů či trolejbusů. 
 
Provozování autobusů/trolejbusů VHD na tramvajovém tělese je na několika místech v České 
republice již běžnou praxí, vždy se jednalo o dodatečné zavedení provozu autobusů VHD na toto 
těleso. Protože se ukazuje, že se jedná o vhodný a progresivní nástroj vedoucí ke zvyšování atraktivity 
a konkurenceschopnosti veřejné dopravy, je vhodné a žádoucí, aby byla tato problematika adekvátně 
řešena zejména příslušnými technickými normami a aby tuto skutečnost reflektovaly příslušné 
zákonné předpisy. Z tohoto důvodu je navržen nový skladební prvek místních komunikací – sdružený 
tramvajový a autobusový/trolejbusový pás.  
 
Je třeba rovněž dodat, že závazek preferovat veřejnou dopravu před dopravou individuální 
automobilovou je obsažen ve všech strategických dokumentech relevantních pro oblast dopravy.1 
 
V následujících kapitolách věnujících se právní úpravě a prostorovým parametrům provozu autobusů 
a trolejbusů v profilu tramvajové tratě se pojmem autobus VHD rozumí autobusy i trolejbusy veřejné 
dopravy. 
  

                                                           
1 na celostátní úrovní „Dopravní politika České republiky pro období 2014-2020 s výhledem do roku 2050“, na komunální 
úrovni pak dopravní politiky jednotlivých měst, Plány udržitelné mobility, apod. 
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Právní úprava provozu autobusů VHD na tramvajovém tělese 
 

Relevantní právní norma k provozu autobusů VHD na tramvajovém tělese je zejména Zákon 

č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích. Z hlediska zákona je provoz autobusů VHD 

na tramvajovém tělese vyznačením vyhrazeného jízdního pruhu pro autobusy VHD na tramvajovém 

pásu2. (Pojem „autobusový pás“ či „sdružený tramvajový a autobusový“ český právní řád nezná.) 

 

Pro tramvajový pás a vyhrazený jízdní pruh pro autobusy jsou relevantní zejména §13, §14, §21, §25, 
§27 a §72. 
 
§13  
(2) Na tramvajový pás v úrovni vozovky se smí v podélném směru vjet jen při objíždění, předjíždění, odbočování, 
otáčení, vjíždění na pozemní komunikaci, nebo vyžadují-li to zvláštní okolnosti, například není-li mezi tramvajovým 
pásem a okrajem vozovky dostatek místa; tramvajový pás zvýšený nad nebo snížený pod úroveň vozovky nebo 
od vozovky jinak oddělený například obrubníkem se smí přejíždět jen příčně, a to na místě k tomu přizpůsobeném. 
Při vjíždění na tramvajový pás nesmí řidič ohrozit ani omezit v jízdě tramvaj. 
 

§ 14 
(1) Je-li vyznačen jízdní pruh dopravní značkou “Vyhrazený jízdní pruh” (dále jen “vyhrazený jízdní pruh”) pro 
určitý druh vozidel, platí pro řidiče ostatních vozidel obdobně § 13 odst. 2, a je-li vyhrazený jízdní pruh vyznačen 
na tramvajovém pásu, též § 21 odst. 7. 
 
(2) Přejíždí-li řidič vozidla, pro které je vyhrazen jízdní pruh, z vyhrazeného jízdního pruhu do přilehlého jízdního 
pruhu, řidič vozidla jedoucí v tomto pruhu mu to musí umožnit snížením rychlosti jízdy, popřípadě i zastavením 
vozidla. Řidič vozidla ve vyhrazeném jízdním pruhu je povinen dávat znamení o změně směru jízdy a nesmí ohrozit 
řidiče ostatních vozidel. 
 
(3) Jede-li vozidlo, pro které je vyhrazen jízdní pruh, ve vyhrazeném jízdním pruhu nebo tramvaj jinou rychlostí než 
ostatní vozidla jedoucí stejným směrem, nejde o vzájemné předjíždění. 
 
(4) Je-li provoz ve vyhrazeném jízdním pruhu vyznačeném na tramvajovém pásu řízen světelnými signály pro 
tramvaje, řídí se řidič vozidla jedoucí v tomto jízdním pruhu těmito světelnými signály. 
 
§21  
(5) Řidič odbočující vlevo musí dát přednost v jízdě protijedoucím motorovým i nemotorovým vozidlům, jezdcům 
na zvířeti, protijdoucím organizovaným útvarům chodců a průvodcům hnaných zvířat se zvířaty, tramvajím 
jedoucím v obou směrech a vozidlům jedoucím ve vyhrazeném jízdním pruhu, pro něž je tento jízdní pruh 
vyhrazen. 
 
(6) Řidič odbočující vpravo musí dát přednost v jízdě vozidlům jedoucím ve vyhrazeném jízdním pruhu, pro něž je 
tento jízdní pruh vyhrazen. Tam, kde je povolena jízda podél tramvaje vlevo, musí dát přednost v jízdě i tramvaji. 
 
(7) Tramvaj, která při odbočování nebo jiné změně směru jízdy křižuje směr jízdy vozidla jedoucího po její pravé 
nebo levé straně a dává znamení o změně směru jízdy, má přednost v jízdě. 
 
§ 27 
(1) Řidič nesmí zastavit a stát 
… 
i) ve vyhrazeném jízdním pruhu, 
p) na tramvajovém pásu, 
§72  
Provoz tramvají se řídí světelným signalizačním zařízením se signály "Signály pro tramvaje". Těchto signálů se 
může užít i na jízdních pruzích vyhrazených pro autobusy městské hromadné dopravy osob nebo trolejbusy. 

                                                           
2 Vyhláška Ministerstva dopravy č. 294/2015 Sb. 
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Protože provoz autobusů či trolejbusů VHD po tramvajovém tělese je z pohledu zákona vyhrazený 
jízdní pruh vyznačený na tramvajovém pásu, lze dovodit následující zákonná pravidla aplikovatelná pro 
tuto situaci: 

 na tramvajový pás s provozem autobusů mohou ostatní vozidla vjíždět pouze při objíždění, 
odbočování, otáčení, vjíždění či vyjíždění z/na místo mimo pozemní komunikaci; jinak lze 
tramvajový pás pro autobusy přejíždět pouze příčně, a to na místech k tomu přizpůsobených, 
 to plyne shodně jak z ustanovení pro tramvajový pás obsažených v §13 (2), tak z ustanovení 
pro vyhrazený jízdní pruh pro autobusy v §14 (1) 
 

 autobus VHD, který odbočuje ze sdruženého tramvajového a autobusového pásu 
kterýmkoliv směrem, má přednost v jízdě,  
 to plyne zejména z § 21 (7), dle kterého „Tramvaj, která při odbočování nebo jiné změně 
směru jízdy křižuje směr jízdy vozidla jedoucího po její pravé nebo levé straně a dává znamení 
o změně směru jízdy, má přednost v jízdě.“ Totéž platí pro vyhrazený jízdní pruh vyznačený 
na tramvajovém tělese, a to dle §14 (1) ve výkladovém znění s §21 (7) 
 

 vozidla odbočující vpravo či vlevo, která při odbočení kříží tramvajový pás s provozem 
autobusů,  nesmí omezit vozidla VHD jedoucí po sdruženém pásu, 
 to plyne z §21 (5) a (6) 
 

 pro řízení provozu se na tramvajovém tělese s provozem autobusů se užívají signály 
pro tramvaje (a to i pro řízení autobusů). 
 to plyne z §72, respektive §14 (4) 
 

Ustanovení technických norem 
V rámci platných technických norem je pro provoz autobusů VHD na tramvajovém tělese relevantní 
zejména ČSN 73 6110 Projektování místních komunikací.  

Norma jednoznačně akcentuje princip preference veřejné hromadné dopravy organizačními 
a stavebními opatřeními, respektive princip oddělování provozu hromadné dopravy od dopravy 
individuální automobilové v zájmu preference VHD, a to zejména v článcích 4.1.7, 11.1.1. a 11.1.2: 

článek 4.1.7 
Projektování místních komunikací nebo jejich jednotlivých úseků musí být koordinováno s plánovanou 
urbanizací území a musí zajistit vazbu na navazující síť pozemních komunikací. Návrh má vycházet 
ze zásad dopravní politiky státu, kraje, obce (města) a územního plánu. 
 
Návrh sítě místních komunikací má uplatňovat principy zklidňování dopravy přiměřeně 
na komunikacích funkční skupiny B a zásadně na komunikacích funkční skupiny C. Podle funkce 
a dopravního významu komunikací a podle intenzit provozu má sledovat buď zásady bezpečného 
oddělování jednotlivých druhů dopravy, nebo zásady zklidňování dopravy a smíšeného provozu … 
 
Zásady bezpečného oddělování jednotlivých druhů dopravy mají vycházet z těchto principů: 

a) oddělování motorové dopravy od provozu chodců a cyklistů; 
b) oddělování dopravy hromadné od individuální; 
c) oddělování průjezdné dopravy od dopravy vnitřní, zdrojové a cílové. 

 
článek 11.1.1  
Podmínky pro dokonalou funkci systému veřejné hromadné dopravy musí zajistit již urbanistický návrh 
obce (města). Návrh sítě místních komunikací musí respektovat mimořádný význam veřejné hromadné 
dopravy pro obce a ve tvaru komunikační sítě, v uspořádání prostoru místní komunikace včetně 
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uspořádání křižovatek musí vytvořit podmínky pro optimální činnost a rozvoj systému veřejné dopravy, 
pro plynulý pohyb vozidel této dopravy a také pro optimální styk cestujících s veřejnou dopravou. 
 

článek 11.1.2  
Prostředkům veřejné hromadné dopravy má být v prostředí místních komunikací poskytována 
co největší přednost opatřeními organizačními i stavebními tak, aby jejich pohyb byl relativně rychlý, 
plynulý a bezpečný. Optimální je vyhrazení pásů/pruhů pro vozidla veřejné hromadné dopravy, 
pro tramvajovou dopravou jsou optimální zvýšené tramvajové pásy, nebo pásy oddělené od jízdních 
pásů/pruhů pro motorová vozidla zvýšenými tvarovkami (viz 3.1.18). Další nutnou podmínkou 
pro preferenci veřejné dopravy a současně pro bezpečnost a pohodlí cestujících je vhodné uspořádání 
zastávek.  
 
Norma zároveň v článku 7.3.4 stanovuje okrajové podmínky pro provoz autobusů VHD 
na tramvajovém tělese: 
 
Článek 7.3.4 
Autobusy/trolejbusy se mohou vést po zvýšených i nezvýšených tramvajových pásech. V tom případě 
musí být osová vzdálenost kolejí 3,50 m. 

Z výše uvedeného ustanovení vyplývá, že u novostaveb či zásadních rekonstrukcí pozemních 
komunikací sdružený tramvajový a autobusový pás lze realizovat pouze při osové vzdálenosti 
tramvajových kolejí o hodnotě 3,50 m a vyšší.  
 
Z hlediska posuzování dodatečného zavedení provozu autobusů VHD na tramvajovém tělese je 
však ustanovení normy zavádějící – pro posouzení provozu autobusů VHD na tramvajovém tělese 
není relevantní osová vzdálenost kolejí, ale šířka tramvajového tělesa3, respektive tramvajového 
pásu. 
  

                                                           
3  Závěry plynoucí z porovnání prostorových nároků tramvajové a autobusové dopravy, str. 34 
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Prostorové nároky provozu autobusů VHD v profilu tramvajové tratě 
Návrh, respektive posuzování parametrů provozu autobusů VHD v profilu tramvajové tratě, musí 

respektovat fyzikální rozdíly v podstatě kinematiky pohybu tramvají a autobusů. Je tedy nutné 

kombinovat „silniční“ a „kolejové“ přístupy, a to zejména pro vyřešení otázek týkajících se: 

 vzájemného bočního míjení všech vozidel provozovaných v profilu tramvajové trati 
(tj. tramvají a autobusů VHD), respektive vzájemné polohy průjezdných průřezů  

 stanovení hodnot rozhodných šířkových rozměrů pro umožnění bezpečného provozu 
autobusů VHD v profilu tramvajové trati – jak v přímé, tak ve směrovém oblouku – 
a ve sdružených zastávkách 

 

Východiska pro prostorové parametry provozu autobusů VHD v profilu tramvajové tratě 

Tramvajový pás 
Tramvajové tratě se v současné době budují či rekonstruují prakticky výhradně jako dvoukolejné 

s obousměrným provozem. Pokud je tramvajová trať vedena jako součást hlavního dopravního 

prostoru či přidruženého prostoru místní komunikace, tvoří její skladební prvek nazvaný tramvajový 

pás4.  

 

Podle vedení tramvajové trati v dopravním prostoru se rozlišuje: 

 tramvajový pás nezvýšený 
Tramvajový pás nezvýšený leží v úrovni vozovky a mimo provozu tramvají umožňuje rovněž 
pravidelné či příležitostné pojíždění nekolejovou dopravou5, v zájmu preference veřejné 
dopravy je možné nezvýšený tramvajový pás fyzicky oddělit od přilehlého jízdního pruhu tzv. 
zhmotnělým dopravním značením (betonovými tvarovkami). Za nezvýšený tramvajový pás se 
považuje i pás zvýšený nad úroveň vozovky nejvíce o 0,07 m. 
 
 Tabulka 01 – parametry tramvajového pásu nezvýšeného dle ČSN 73 6110 

označení 
název 

skladebního prvku 
šířka [m] použití 

aT 
tramvajový 

pás 
nezvýšený 

7,00 
(6,00 ve stísněných 

poměrech) 

při rekonstrukcích na sběrných komunikacích ve 
stávající zástavbě, standardně na obslužných 

komunikacích a v pěších zónách 

 

 tramvajový pás zvýšený 
Tramvajový pás zvýšený leží nad úrovní vozovky výše než 0,07 m, zpravidla na výšku 
ohraničujících obrub.  
 
 Tabulka 02 – parametry tramvajového pásu zvýšeného dle ČSN 73 6110 

označení 
název 

skladebního prvku 
šířka [m] použití 

aT 
tramvajový 
pás zvýšený 

nejméně 7,00 
 

nejméně 8,00 
 

při tramvajovém pásu bez trakčního stožáru (v ose 
pásu) 

 
při tramvajovém pásu s trakčním stožárem v ose 

tramvajového pásu 

 

Hodnoty šířky tramvajového pásu uvedené v ČSN 73 6110 korespondují s rozměry průjezdných 

průřezů uvedených ČSN 28 03186 se zahrnutím šířky bezpečnostních odstupů od sousedních 

                                                           
4 ČSN 73 6110, Tabulka 3 „Skladební prvky šířkového uspořádání místních komunikací“ 
5 Zákon č. 361/2000 Sb., §13 (2)  Právní úprava provozu autobusů VHD na tramvajovém tělese, str.6 
6 ČSN 28 0318 Průjezdné průřezy tramvajových tratí a obrysy pro vozidla provozovaných na tramvajových dráhách 
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skladebních prvků. Je patrné, že kromě požadované vzdálenosti hrany pásu od osy přilehlé koleje 

1,75 m, závisí jeho výsledná šířka rovněž na osové vzdálenosti kolejí. 

 

š𝐩á𝐬𝐓𝐑𝐀𝐌,𝐩ří𝐦á =  𝐞𝐩 + 𝟐 . 𝟏, 𝟕𝟓 

špásTRAM,přímá… šířka tramvajového pásu v přímé 

ep…osová vzdálenost tramvajových kolejí v přímé 

 

 Tabulka 03 - Závislost šířky tramvajového pásu na osové vzdálenosti kolejí (v přímé) 

osová vzdálenost kolejí 
[m] 

3,60 3,50 3,40 3,30 3,20 3,10 3,00 

šířka tramvajového 
pásu (v přímé) [m] 

7,10 7,00 6,90 6,80 6,70 6,60 6,50 

 

Při novostavbách či rekonstrukcích tramvajových tratí by shodně dle ČSN 73 6110 i ČSN 28 0318 měl 

být realizován tramvajový pás s šířkou aT = 7,00 m. Tato šířka tramvajového pásu odpovídá osové 

vzdálenost tramvajových kolejí ep = 3,50 m (byť v praxi může docházet i k realizaci tramvajových 

pásů u šířce aT = 7,00 m, ale s osovou vzdáleností kolejí ep = 3,00 m, zejména u rekonstrukcí 

stávajících tramvajových pásů7). Tramvajový pás o šířce 6,50 m je možné realizovat pouze 

ve stísněných poměrech, této šířce pásu odpovídá osová vzdálenost tramvajových kolejí ep =

3,00 m. 

   
 05 - Tramvajový pás nezvýšený a zvýšený dle ČSN 73 6110 o šířce 7,0 m (osová 
vzdálenost tramvajový kolejí 3,50 m). 

 06 - Tramvajový pás dle ČSN 73 6110 o šířce 
6,5 m, který lze navrhovat pouze ve stísněných 
poměrech (osová vzdálenost tramvajový kolejí 
3,00 m). 

 

ČSN 73 6110 sice požaduje rozšíření tramvajového pásu pro oblouky R < 500 m, ale již neuvádí 

konkrétní hodnoty. Z normy rovněž není patrné, jestli se uvedený poloměr vztahuje ke střednímu 

poloměru Rs tramvajové trati. Vyjdeme-li proto z parametrů průjezdných průřezů tramvajových tratí 

dle ČSN 28 0318, musíme do šířky tramvajového pásu v oblouku zahrnout rozšíření průjezdného 

průřezu daná vybočením skříně tramvaje vně (δa) a dovnitř (δi) oblouků v obou kolejích, závislá 

na jejich poloměrech. Stejně tak je nutné zachovat minimální vzdálenost mezi obrysy vozidel 

na sousedních kolejích alespoň 0,3 m. Z toho důvodu dochází u menších hodnot poloměrů Rs 

ke zvětšení osové vzdálenosti kolejí v oblouku oproti přímé. 

 

                                                           
7 což potvrzuje irelevantnost stanovení možnosti provozu autobusů VHD na tramvajových pásech prostřednictvím osové vzdálenosti 
tramvajových kolejí dle ČSN 73 6110, článek 7.3.4 
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Z této úvahy je možné stanovit šířku průjezdného průřezu pro dvoukolejnou tramvajovou trať 

v oblouku: 

 

š𝐩á𝐬𝐓𝐑𝐀𝐌,𝐨𝐛𝐥𝐨𝐮𝐤 = 𝟏, 𝟕𝟓 + (𝛅𝐢(𝐑𝐢) + 𝛅𝐚(𝐑𝐢)) + 𝐞𝐩 + (𝛅𝐢(𝐑𝐞) + 𝛅𝐚(𝐑𝐞)) + 𝟏, 𝟕𝟓 

 
šprůřezTRAM… šířka průjezdného průřezu tramvajové trati  

ep…osová vzdálenost tramvajových kolejí v přímé 

δi(Ri)…rozšíření průjezdného průřezu na vnitřní straně vnitřního oblouku (dle ČSN 28 0318) 

δa(Ri)…rozšíření průjezdného průřezu na vnější straně vnitřního oblouku (dle ČSN 28 0318) 

δi(Re)…rozšíření průjezdného průřezu na vnitřní straně vnějšího oblouku (dle ČSN 28 0318) 

δa(Re)…rozšíření průjezdného průřezu na vnější straně vnějšího oblouku (dle ČSN 28 0318) 

 

Příklady šířek tramvajového pásu v oblouku pro osovou vzdálenost kolejí v přímé ep = 3,50 m a ep =

3,00 m pro vybrané poloměry jsou uvedeny v následující tabulce. 
 

 Tabulka 04 – Příklady šířek tramvajového pásu v závislosti na poloměru směrového oblouku (při 𝑹 < 𝟓𝟎𝟎 𝒎) 

 střední poloměr oblouku Rs [m] 

250 200 175 150 125 100 90 80 70 60 50 40 30 
šířka 

tramvajov
ého pásu 

[m] 
ep = 3,50 

7,040 7,055 7,075 7,095 7,120 7,165 7,195 7,225 7,265 7,310 7,375 7,495 7,880 

šířka 
tramvajov
ého pásu 

[m] 
ep = 3,00 

6,585 6,610 6,640 6,685 6,745 6,830 6,890 6,950 7,035 7,135 7,260 7,505 7,895 

Pozn.: Minimální poloměr oblouku na tramvajových tratích je možno navrhnout o hodnotě 20 m. 

 

Autobusový pás 
Autobusový pás je ekvivalentem tramvajového pásu. Jedná se o prvek prostorové preference mající 

charakter samostatné komunikace vyhrazené pro autobusy VHD nebo charakter jízdních pruhů 

pro autobusy VHD fyzicky oddělených od ostatních jízdních pruhů. Přestože se v současné době 

autobusový pás na území České republiky nevyskytuje, je možné jej dle platných technických norem8 

navrhovat.  

  
  07 - Autobusový pás situovaný v hlavním dopravním 

prostoru komunikace. 
 08 - Autobusový pás situovaný v přidruženém prostoru 

místní komunikace. 
Autobusový pás může být – podobně jako tramvajový pás – situován jak v hlavním dopravním 

prostoru místní komunikace, tak i v přidruženém prostoru místní komunikace, případně může mít 

charakter samostatné komunikace pouze pro provoz autobusů VHD. 

                                                           
8 ČSN 73 6110 Navrhování místních komunikací 
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ČSN 73 6110 „Projektování místních komunikací“ uvádí šířku autobusového pásu v přímé v kapitole 

„11.3 Autobusová a trolejbusová doprava“ v ustanovení 11.3.3 následovně: 

 

„Autobusový nebo trolejbusový pás se navrhuje zpravidla jako dvoupruhový o šířce 6,50 m (jízdní 

pruhy 2 x 3,25 m), bez vodicích a odvodňovacích proužků (v odůvodněných případech o šířce 7,00 m).“ 

 

 09 - Šířka autobusového pásu dle ČSN 73 6110. 

 
Parametry autobusového pásu ve směrovém oblouku ČSN 73 6110 přímo neuvádí, nicméně 
vzhledem k tomu, že autobusový pás je koncipován jako dvojice jízdních pruhů, lze jeho šířkové 
parametry ve směrovém oblouku dovodit pomocí tabulky 5 normy (Rozšíření jízdních pruhů 
ve směrovém oblouku místních komunikací funkčních skupin B a C). 

Šířku autobusového pásu lze tedy obecně definovat jako: 

š𝐩á𝐬𝐁𝐔𝐒 =  𝟔, 𝟓𝟎 + 𝟐 . 𝐞 

špásBUS… šířka autobusového pásu  

e…rozšíření jízdního pruhu ve směrovém oblouku (dle ČSN 73 6110, Tabulka 5) 
 

Šířka autobusového pásu je tedy v přímé a ve směrových obloucích o poloměru 𝑅 > 250 𝑚 6,50 m, 
šířka ve směrových obloucích o poloměru 𝑅 < 250 𝑚 je pak dána následující tabulkou. 

 
 Tabulka 05 - Šířky autobusového pásu v závislosti na poloměru směrového oblouku (při 𝑹 < 𝟐𝟓𝟎 𝒎) 

 poloměr směrového oblouku [m] 
250 200 175 150 125 100 90 80 70 60 50 40 30 

šířka 
autobusového 

pásu [m] 
6,50 6,50 6,50 6,50 6,50 6,50 6,60 6,70 6,70 6,90 7,10 7,30 7,60 

 

ČSN 73 6110 uvádí příslušné hodnoty rozšíření jízdního pruhu u hodnot poloměru směrového 
oblouku 𝑅 > 30 𝑚. U menších poloměrů se odvolává na konkrétní posouzení daného místa pomocí 
vlečných křivek. 

Stanovení prostorových parametrů pro provoz autobusů VHD v profilu tramvajové tratě 
Následující stanovení prostorových parametrů pro provozu autobusů VHD po tramvajové tratě 

vychází z logického „proložení“ parametrů obou skladebních prvků místní komunikace (tramvajový 

pás a autobusový pás) s přihlédnutím k rozdílnému charakteru chování kolejových a silničních vozidel. 
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Stanovení šířky pásu s provozem autobusů VHD v profilu tramvajové tratě v přímé 
Při stanovení šířky pásu s provozem autobusů VHD v profilu tramvajové tratě v přímé je primárně 

vycházeno z šířkových rozměrů tramvajového tělesa a ověřováno, zda tyto rozměry splňují šířkové 

nároky pro provoz autobusové dopravy. Logicky je tedy ověřováno, zda šířka tramvajového tělesa 

vyhovuje i šířkovým parametrům autobusového pásu dle ČSN 73 6110, přičemž osa autobusového 

pásu je totožná s osou tramvajového pásu (tj. „čistý prostorový průmět parametrů tramvajového 

a autobusového pásu). 

Šířku tramvajového pásu v přímé je závislá na osové vzdálenosti kolejí tramvajové tratě9, šířka 

autobusového pásu v přímé stanovuje ČSN 73 6110 na hodnotu 6,50 m10. 

Následující tabulka porovnává šířky tramvajového a autobusového pásu: 

 Tabulka 06 – Porovnání šířky tramvajového pásu (v závislosti na osové vzdálenosti tramvajových kolejí) a autobusového pásu. 

osová vzdálenost kolejí 
[m] 

3,60 3,50 3,40 3,30 3,20 3,10 3,00 

šířka tramvajového 
pásu (v přímé) [m] 

7,10 7,00 6,90 6,80 6,70 6,60 6,50 

šířka autobusového 
pásu (v přímé) [m] 

6,50 

 

Z tabulky vyplývá, že šířce autobusového pásu v přímé odpovídá šířka tramvajového pásu při osové 

vzdálenosti ep = 3,00 m. Ustanovení ČSN 73 611011 povoluje provozování autobusů VHD 

po tramvajovém pásu při osové vzdálenosti ep ≥ 3,50 m.   

 

 10 – Prostorové proložení autobusového pásu dle ČSN 73 6110 a tramvajového pásu s osovou vzdáleností kolejí 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎. 

 

 

Šířkové rozbory prostorového průmětu tramvajového pásu a autobusového pásu v přímé 

Šířkový rozbor prostorového průmětu tramvajového a autobusového pásu v přímé vychází 

z následujících východisek:  

 osa tramvajového pásu (tramvajové tratě) je totožná s osou autobusového pásu 

                                                           
9  Tramvajový pás, str. 9 
10  Autobusový pás, str. 11 
11 ČSN 73 6110, ustanovení 7.3.4  Ustanovení technických norem, str. 8 
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 prostorová poloha tramvajového vozidla je jednoznačně dána osou tramvajové koleje, 

na kterou je navázán obrys vozidla12, 

 vedení autobusu není jednoznačně dáno pevnou jízdní drahou; pro potřeby šířkového 

rozboru bude jako ekvivalent obrysu vozidla u kolejové dopravy použit prostorový průmět 

jízdního pruhu pro autobusy ve smyslu „maximálního možného obrysu autobusu“, 

 v případě doplňujícího rozboru bočních odstupů míjejících se vozidel je modelově 

předpokládán pohyb autobusu po ose jízdního pruhu, 

 standardní šířka skříně tramvajového vozidla je 2,50 m, standardní šířka skříně autobusu je 

2,55 m. 

Šířkové rozbory ověřují na základě závěrů z Tabulky 06 zejména podmínky bočního míjení tramvají 

a autobusů. Šířkové rozbory v přímé jsou provedeny dva – základní šířkový rozbor na základě obrysu 

tramvajového vozidla a prostorového průmětu jízdního pruhu a doplňkově i šířkový prostor boční 

odstupů míjejících se vozidel, kde je modelově předpokládán pohyb autobusu VHD v ose jízdního 

pruhu.  

(V reálném provozu sice autobus není přesně veden jízdním pruhem a při jízdě kolem osy jízdního 

pruhu spíše osciluje, nicméně jedná se o nutné zjednodušení vycházející z různých principů pohybu 

drážních a silničních vozidel. V praxi se naopak velmi často nastává stav, kdy při míjení tramvaje 

a autobusu řidič autobusu spíše zajíždí k vnější hraně jízdního pruhu. I z tohoto důvodu je pro rozbor 

šířkových parametrů klíčový především prostorový průmět jízdního pruhu (tedy prostor, kde všude se 

může autobus pohybovat v rámci jízdního pruhu).  

 šířkový rozbor v přímé na základě porovnání obrysu tramvajového vozidla a prostorového 

průmětu jízdního pruhu pro autobusy při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦:  

 

 11 - Šířkový rozbor společného provozu tramvají a autobusů v profilu tramvajové tratě při osové vzdálenost tramvajových kolejí 

3,00 m (porovnání obrysu tramvajového vozidla a prostorového průmětu jízdního pruhu). 

Z šířkového rozboru je patrné, že nedochází ke kolizi obrysu tramvajového vozidla a prostorového 

průmětu jízdního pruhu pro autobusy. Prostor mezi obrysem tramvajového vozidla a prostorovým 

průmětem jízdního pruhu pro autobusy činí polovinu prostoru mezi obrysy tramvajových vozidel. 

                                                           
12 ČSN 28 0318, ustanovení 2.1.1 
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V rámci šířkového rozboru v případě osové vzdálenosti tramvajových kolejí a ep = 3,00 m je rovněž 

nutné počítat se skutečností, že osa tramvajové koleje není v tomto případě totožná s osou jízdního 

pruhu v rámci autobusového pásu. 

 Tabulka 07 - Rozbor rozhodných parametrů prostorového průmětu tramvajového pásu a autobusového pásu  

osová vzdálenost 
tramvajových kolejí 

šířka pásu 
prostor mezi obrysy 

tramvajových vozidel 

mezera mezi obrysem 
tramvajového vozidla a 
prostorovým průmětem 
jízdního pruhu pro BUS 

3,00 m 6,50 m 0,30 m 0,15 m 

 

Možnost provozování autobusů VHD i na tramvajovém pásu o osové vzdálenosti tramvajových kolejí 

ep = 3,00 m, tedy ve stísněných poměrech, potvrzuje i doplňkový rozbor bočních odstupů. V rámci 

rozboru bočních odstupů jsou porovnávány boční odstupy míjejících se vozidel při znalosti šířek skříní 

tramvajových vozidel13 a autobusů14, a to ve všech kombinacích – boční odstup míjejících se 

tramvají, boční odstup míjejících se autobusů i boční odstup míjející se tramvaje a autobusu. 

 

 12 - Šířkový rozbor společného provozu tramvají a autobusů na sdruženém pásu při osové vzdálenost tramvajových kolejí 3,50 m 

(rozbor bočních odstupů míjejících se vozidel). 

Při osové vzdálenosti tramvajových kolejí ep = 3,00 m činí boční odstup vozidlových skříní 

(při modelové jízdě autobusu v ose jízdního pruhu) míjejících se tramvajových vozidel 0,50 m, boční 

odstup vozidlových skříní míjejících se autobusů 0,70 m a boční odstup vozidlových skříní míjející se 

tramvaje a autobusu 0,60 m. 

 Tabulka 08 - Rozbor rozhodných parametrů prostorového průmětu tramvajového pásu a autobusového pásu.  

osová vzdálenost 
tramvajových 

kolejí 

vzdálenost os 
jízdních pruhů 
autobusového 

boční odstup 
míjejících se 

tramvají (skříně 

prostor mezi 
obrysy 

tramvajových 

boční odstup 
míjejících se 

autobusů (skříně 

boční odstup 
mezi míjející se 

tramvají 

                                                           
13 viz ČSN 73 6425 
14 viz Zásady pro navrhování a zřizování preference autobusů VHD, Příloha 1 
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pásu vozidla) vozidel vozidla) a autobusem 
(skříně vozidel) 

3,00 m 3,25 m 0,50 m 0,30 m 0,70 m 0,60 m 

 

Vzhledem k hodnotám bočních odstupů vozidlových skříní lze konstatovat, že vozidla se bezpečně 

vyhnout i při započítání šířky zpětných zrcátek (cca 0,1 m). 

 

 šířkový rozbor v přímé na základě porovnání obrysu tramvajového vozidla a prostorového 

průmětu jízdního pruhu pro autobusy při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦:  

 

 13 - Šířkový rozbor společného provozu tramvají a autobusů na sdruženém pásu při osové vzdálenost tramvajových kolejí 3,50 m 

(porovnání obrysu tramvajového vozidla a prostorového průmětu jízdního pruhu). 

Z šířkového rozboru je patrné, že nedochází ke kolizi obrysu tramvajového vozidla a prostorového 

průmětu jízdního pruhu pro autobusy. Prostor mezi obrysem tramvajového vozidla a prostorovým 

průmětem jízdního pruhu pro autobusy činí polovinu prostoru mezi obrysy tramvajových vozidel. 

V  případě osové vzdálenosti tramvajových kolejí a ep = 3,50 m je osa tramvajové totožná s osou 

jízdního pruhu v rámci autobusového pásu. 

 Tabulka 09 - Rozbor rozhodných parametrů prostorového průmětu tramvajového pásu a autobusového pásu  

osová vzdálenost 
tramvajových kolejí 

šířka pásu 
prostor mezi obrysy 

tramvajových vozidel 

mezera mezi obrysem 
tramvajového vozidla a 
prostorovým průmětem 
jízdního pruhu pro BUS 

3,50 m 7,00 m 0,80 m 0,40 m 

 

 

 

Závěry z šířkového rozboru obrysu tramvajového vozidla a prostorového průmětu jízdního pruhu 

pro autobusy potvrzuje i doplňkový rozbor bočních odstupů. 
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 14 - Šířkový rozbor společného provozu tramvají a autobusů na sdruženém pásu při osové vzdálenost tramvajových kolejí 3,50 m 

(rozbor bočních odstupů míjejících se vozidel). 

Při osové vzdálenosti tramvajových kolejí ep = 3,50 m činí boční odstup vozidlových skříní míjejících 

se tramvají 1,00 m, boční odstup vozidlových skříní míjejících se autobusů 0,95 m a boční odstup 

vozidlových skříní míjející se tramvaje a autobusu 0,975 m. 

 Tabulka 10 - Rozbor rozhodných parametrů prostorového průmětu tramvajového pásu a autobusového pásu. 

osová vzdálenost 
tramvajových 

kolejí 

vzdálenost os 
jízdních pruhů 
autobusového 

pásu 

boční odstup 
míjejících se 

tramvají (skříně 
vozidla) 

prostor mezi 
průjezdními 

obrysy 
tramvajových 

vozidel 

boční odstup 
míjejících se 

autobusů (skříně 
vozidla) 

boční odstup 
mezi míjející se 

tramvají a 
autobusem 

(skříně vozidel) 

3,50 m 3,50 m 1,00 m 0,80 m 0,95 m 0,975 m 

 

Vzhledem k hodnotám bočních odstupů vozidlových skříní lze konstatovat, že vozidla se bezpečně 

vyhnout i při započítání šířky zpětných zrcátek (cca 0,1 m). 
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Stanovení šířky pásu s provozem autobusů VHD v profilu tramvajové tratě ve směrovém 

oblouku 
S ohledem na různé chování tramvajových vozidel a autobusů při průjezdu obloukem nelze pro tento 

případ uskutečnit prosté prostorové proložení průmětu tramvajového a autobusového pásu pro 

určení šířky společného pásu. Vzhledem k tomu, že poloha tramvajových vozidel je jednoznačně 

určena polohou koleje bez možnosti manévrování, je nutné zajistit vymezení prostoru pohybu 

(jízdních pruhů) autobusů tak, aby byl zajištěn zejména bezpečný odstup míjejícího se autobusu 

a tramvaje a rovněž míjejících se autobusů.  

Z fyzikálních principů kolejové i silniční dopravy je evidentní, že ve směrovém oblouku bude 

docházet k rozšíření pásu, přičemž míra rozšíření musí být taková, aby vyhověla průjezdu vozidel 

obou druhů dopravy. 

Šířkové uspořádání tramvajového pásu ve směrovém oblouku vychází z ČSN 28 0318. Parametry 

jízdních pruhů v oblouku pak upravuje ČSN 73 6110. Základním principem stanovení šířky pásu 

s provozem tramvají i autobusů ve směrovém oblouku je určení polohy tzv. reálné osy pásu, od které 

se odvíjí prostorové nároky pro průjezd tramvají i autobusů. Reálná osa pásu je osou volného 

prostoru mezi průjezdními obrysy vozidel u tramvajových kolejí. Toto vymezení je důležité z toho 

důvodu, že reálná osa pásu nemusí být totožná s osou tramvajové tratě, ve které je měřen poloměr 

tramvajové tratě Rs
15, nemusí být ani totožná s polovinou osové vzdálenosti tramvajových kolejí 

ve směrovém oblouku. 

V reálné ose pásu bude ležet i vodorovná čára oddělující oba jízdní pruhy pro autobusy VHD. 

Poloha reálné osy pásu je ve vztahu k osové vzdálenosti tramvajových kolejí ve směrovém oblouku 

dána vztahy, které vychází z polohy volného prostoru mezi průjezdními průřezy tramvajových tratí 

ve směrovém oblouku: 

𝐞𝟎 = 𝐞𝐫(𝐑𝐞) + 𝐞𝐫(𝐑𝐢) 

e0…osová vzdálenost tramvajových kolejí ve směrovém oblouku 
er(Re)…vzdálenost reálné osy pásu od osy vnější tramvajové koleje 

er(Ri)… vzdálenost reálné osy pásu od osy vnitřní tramvajové koleje 

 
 

𝐞𝐫(𝐑𝐞) =
𝐞𝟎 − 𝟐, 𝟕 − 𝛅𝐚(𝐑𝐢) − 𝛅𝐢(𝐑𝐞)

𝟐
+ 𝛅𝐢(𝐑𝐞) + 𝟏, 𝟑𝟓 

er(Re)…vzdálenost reálné osy pásu od osy vnější tramvajové koleje 

e0…osová vzdálenost tramvajových kolejí ve směrovém oblouku 
δa(Ri)…vnější rozšíření obrysu vozidla u vnitřního oblouku 

δi(Re)…vnitřní rozšíření obrysu vozidla u vnějšího oblouku 

δa(Re)…vnější rozšíření obrysu vozidla u vnějšího oblouku 

 
 

𝐞𝐫(𝐑𝐢) =
𝐞𝟎 − 𝟐, 𝟕 − 𝛅𝐚(𝐑𝐢) − 𝛅𝐢(𝐑𝐞)

𝟐
+ 𝛅𝐚(𝐑𝐢) + 𝟏, 𝟑𝟓 

er(Ri)… vzdálenost reálné osy pásu od osy vnitřní tramvajové koleje 

e0…osová vzdálenost tramvajových kolejí ve směrovém oblouku 
δa(Ri)…vnější rozšíření obrysu vozidla u vnitřního oblouku 

δi(Re)…vnitřní rozšíření obrysu vozidla u vnějšího oblouku 

δe(Re)…vnější rozšíření obrysu vozidla u vnějšího oblouku 

 

                                                           
15 ČSN 28 0318 
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Po stanovení reálné osy tramvajových kolejí je s ohledem na různé prostorové nároky tramvajového 

vozidla ve vnějším a vnitřním oblouku (rozdílné reálné poloměry tramvajových kolejí Rea Ri) třeba 

posuzovat vnější a vnitřní stranu směrového oblouku zvlášť. 

 

š𝐩á𝐬 𝐓𝐑𝐀𝐌+𝐁𝐔𝐒,𝐨𝐛𝐥𝐨𝐮𝐤 = š𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐞) + š𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐢) 

 

špás TRAM+BUS,oblouk…šířka sdruženého tramvajového a autobusového pásu ve směrovém oblouku 

špart(Re)…šířka vnější části sdruženého  pásu od reálné osy tramvajových kolejí 

špart(Ri)… šířka vnitřní části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 

 

 

 15 - Princip stanovení šířky sdruženého tramvajového a autobusového pásu a polohy reálné osy pásu ve směrovém oblouku. 
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Šířka vnější části sdruženého tramvajového a autobusového pásu š𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐞) je dána větší hodnotou 

z prostorových nároků tramvajové dopravy („tramvajového pruhu“) a autobusové dopravy (jízdního 

pruhu pro autobusy doplněného o rozšíření jízdního pruhu dle ČSN 73 6110), tedy stanovení 

vzdálenosti hrany pás ve vztahu k reálné ose tramvajových kolejí. 

š𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐞) = 𝐦𝐚𝐱 (š𝐓𝐑𝐀𝐌,𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐞);  š𝐁𝐔𝐒,𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐞)) 

š part(Ri)… šířka vnější části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 

šTRAM,part(Re)…prostorové nároky tramvajové dopravy na šířku vnější  

části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 
šBUS,part(Re)…prostorové nároky autobusové dopravy na šířku vnější  

části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 
 

 

Stanovení prostorových nároků tramvajové dopravy na vnější straně směrového oblouku od reálné 

osy pásu se stanoví dle vzorce: 

š𝐓𝐑𝐀𝐌,𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐞) =
𝐞𝟎 − 𝟐, 𝟕 − 𝛅𝐚(𝐑𝐢) − 𝛅𝐢(𝐑𝐞)

𝟐
+ 𝛅𝐢(𝐑𝐞) + 𝟏, 𝟑𝟓 + 𝛅𝐚(𝐑𝐞) + 𝟏, 𝟕𝟓 

šTRAM,part(Re)…prostorové nároky tramvajové dopravy na šířku vnější  

části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 
e0…osová vzdálenost tramvajových kolejí ve směrovém oblouku 

δa(Ri)…vnější rozšíření obrysu vozidla u vnitřního oblouku 

δi(Re)…vnitřní rozšíření obrysu vozidla u vnějšího oblouku 

δa(Re)…vnější rozšíření obrysu vozidla u vnějšího oblouku 

 

Stanovení prostorových nároků autobusové dopravy na vnější straně směrového oblouku od reálné 

osy pásu se stanoví dle vzorce: 

š𝐁𝐔𝐒,𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐞) = 𝐚𝐁𝐔𝐒 + 𝐞 

šBUS,part(Re)…prostorové nároky autobusové dopravy na šířku vnější  

části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 
aBUS…šířka autobusového pruhu 

e…rozšíření jízdního pruhu ve směrovém oblouku dle ČSN 73 6110 
 
 

Rozšíření jízdního pruhu ve směrovém oblouku 𝐞 se stanoví podle ČSN 73 611016. Pro zjednodušení 

se jako poloměr směrového oblouku v ose jízdního pruhu uvažuje poloměr příslušného tramvajového 

oblouku (pro vnější jízdní pruh tedy hodnota Re). 

  
 
 16 - Prostorové nároky tramvajové dopravy na šířku vnější části 
sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí. 

 
 17 - Prostorové nároky autobusové dopravy na šířku vnější 
části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí. 

                                                           
16 ČSN 73 6110, Tabulka 5 - Rozšíření jízdních pruhů ve směrovém oblouku místních komunikací 
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Šířka vnitřní části sdruženého tramvajového a autobusového pásu š𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐢) je opět dána větší 

hodnotou z prostorových nároků tramvajové dopravy („tramvajového pruhu“) a autobusové 

dopravy (jízdního pruhu pro autobusy doplněného o rozšíření jízdního pruhu dle ČSN 73 6110), tedy 

stanovení vzdálenosti hrany pás ve vztahu k reálné ose tramvajových kolejí. 

š𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐢) = 𝐦𝐚𝐱 (š𝐓𝐑𝐀𝐌,𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐢);  š𝐁𝐔𝐒,𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐢)) 

 
š part(Ri)… vnitřní části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 

šTRAM,part(Ri)…prostorové nároky tramvajové dopravy na šířku vnitřní  

části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 
šBUS,part(Ri)…prostorové nároky autobusové dopravy na šířku vnitřní 

části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 
 

 

Stanovení prostorových nároků tramvajové dopravy na vnitřní straně směrového oblouku od reálné 

osy pásu se stanoví dle vzorce: 

š𝐓𝐑𝐀𝐌,𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐢) =
𝐞𝟎 − 𝟐, 𝟕 − 𝛅𝐞(𝐑𝐢) − 𝛅𝐢(𝐑𝐞)

𝟐
+ 𝛅𝐞(𝐑𝐢) + 𝟏, 𝟑𝟓 + 𝛅𝐢(𝐑𝐢) + 𝟏, 𝟕𝟓 

šTRAM,part(Ri)…prostorové nároky tramvajové dopravy na šířku vnitřní  

části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 
e0…osová vzdálenost tramvajových kolejí ve směrovém oblouku 

δe(Ri)…vnější rozšíření obrysu vozidla u vnitřního oblouku 

δi(Re)…vnitřní rozšíření obrysu vozidla u vnějšího oblouku 

δi(Ri)…vnitřní rozšíření obrysu vozidla u vnitřního oblouku 

Stanovení prostorových nároků autobusové dopravy na vnější straně směrového oblouku od reálné 

osy pásu se stanoví dle vzorce: 

š𝐁𝐔𝐒,𝐩𝐚𝐫𝐭(𝐑𝐢) = 𝐚𝐁𝐔𝐒 + 𝐞 

šBUS,part(Ri)…prostorové nároky autobusové dopravy na šířku vnitřní 

části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí 
aBUS…šířka autobusového pruhu 

e…rozšíření jízdního pruhu ve směrovém oblouku dle ČSN 73 6110 

 

Rozšíření jízdního pruhu ve směrovém oblouku 𝐞 se stanoví podle ČSN 73 611017. Pro zjednodušení 

se jako poloměr směrového oblouku v ose jízdního pruhu uvažuje poloměr příslušného tramvajového 

oblouku (pro vnitřní jízdní pruh tedy hodnota Ri). 

  
 
 18 - Prostorové nároky tramvajové dopravy na šířku vnitřní části 
sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí. 

 
 19 - Prostorové nároky autobusové dopravy na šířku vnitřní 
části sdruženého pásu od reálné osy tramvajových kolejí. 

 

                                                           
17 ČSN 73 6110, Tabulka 5 - Rozšíření jízdních pruhů ve směrovém oblouku místních komunikací 
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Následující grafy uvádějí porovnání prostorových nároků tramvajové a autobusové dopravy 

ve směrovém oblouku ve vztahu k reálné ose pásu. 

Při hodnotách osové vzdálenosti tramvajových kolejí ep = 3,00 m18 je šířka tramvajového pásu 

porovnávána se základním rozměrem autobusového pásu – tedy se základní šířkou jízdních pruhů 

tvořící autobusové pás o hodnotě aBUS = 3,25 m. 

 

 Graf 01 – Prostorové nároky tramvajové a autobusové dopravy na vnější straně směrového oblouku při vybraných poloměrech (osová 

vzdálenost tramvajových kolejí 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦; šířka jízdního pruhu pro autobusy 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦. 

 

 Graf 02 – Prostorové nároky tramvajové a autobusové dopravy na vnitřní straně směrového oblouku při vybraných poloměrech 

(osová vzdálenost tramvajových kolejí 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦; šířka jízdního pruhu pro autobusy 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦. 

 

                                                           
18 minimální osová vzdálenost kolejí, na kterých je možný provoz autobusů po tramvajových kolejích dle ČSN 73610, článku 7.3.4 
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Při hodnotách osové vzdálenosti tramvajových kolejí ep = 3,50 m19 jsou uvažovány dvě varianty – se 

základní šířkou jízdních pruhů tvořící autobusový pás o hodnotě aBUS = 3,25 m 20 a navíc s šířkou 

jízdních pruhů tvořících autobusový pás o hodnotě o hodnotě aBUS = 3,50 m (která je při ep =

3,50 m dosažitelná na pásu s provozem tramvají i autobusů VHD v přímé)21 

 

 Graf 03 – Prostorové nároky tramvajové a autobusové dopravy na vnější straně směrového oblouku při vybraných poloměrech (osová 

vzdálenost tramvajových kolejí 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦; základní šířka jízdního pruhu pro autobusy 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦 a 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦. 

 

 Graf 04 – Prostorové nároky tramvajové a autobusové dopravy na vnitřní straně směrového oblouku při vybraných poloměrech 

(osová vzdálenost tramvajových kolejí 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦; základní šířka jízdního pruhu pro autobusy 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦 a 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦. 

 

                                                           
19 minimální osová vzdálenost kolejí, na kterých je možný provoz autobusů po tramvajových kolejích dle ČSN 73610, článku 7.3.4 
  Ustanovení technických norem, str. 8 
20 dle ČSN 736110, článku 11.3.3,  Autobusový pás, str. 13 
21  šířkový rozbor … v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí ep=3,50 m:, str. 17 
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 Tabulka 11 – Šířka pás pro provoz tramvají i autobusů VHD při vybraných poloměrech směrového oblouku dle parametrů z norem ČSN 

Rs 
𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 

špart(Re) 

[m] 

špart(Ri) 

[m] 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 
špart(Re) 

[m] 

špart(Ri) 

[m] 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 
špart(Re) 

[m] 

špart(Ri) 

[m] 

22,22522 8,415 4,135 4,280 8,415 4,135 4,280 8,415 4,135 4,280 

25 8,190 4,020 4,170 8,220 4,050 4,170 8,210 4,030 4,180 

30 7,880 3,900 3,980 7,950 3,900 4,050 7,895 3,905 3,990 

35 7,675 3,805 3,870 7,800 3,900 3,900 7,685 3,805 3,880 

40 7,495 3,720 3,775 7,700 3,800 3,900 7,505 3,725 3,780 

45 7,430 3,693 3,738 7,600 3,800 3,800 7,370 3,665 3,705 

50 7,375 3,673 3,703 7,500 3,700 3,800 7,260 3,615 3,645 

55 7,340 3,660 3,680 7,400 3,700 3,700 7,190 3,585 3,605 

60 7,310 3,645 3,665 7,345 3,645 3,700 7,135 3,560 3,575 

65 7,285 3,633 3,653 7,285 3,633 3,653 7,085 3,535 3,550 

70 7,265 3,625 3,640 7,265 3,625 3,640 7,035 3,510 3,525 

75 7,245 3,613 3,633 7,245 3,613 3,633 6,995 3,490 3,505 

80 7,225 3,608 3,618 7,225 3,608 3,618 6,950 3,470 3,480 

85 7,210 3,600 3,610 7,210 3,600 3,610 6,920 3,455 3,465 

90 7,195 3,593 3,603 7,195 3,593 3,603 6,890 3,440 3,450 

95 7,180 3,585 3,595 7,180 3,585 3,595 6,860 3,425 3,435 

100 7,165 3,578 3,588 7,165 3,578 3,588 6,830 3,410 3,420 

105 7,150 3,570 3,580 7,150 3,570 3,580 6,810 3,405 3,405 

110 7,145 3,568 3,578 7,145 3,568 3,578 6,790 3,390 3,400 

115 7,135 3,565 3,570 7,135 3,565 3,570 6,775 3,385 3,390 

120 7,130 3,560 3,570 7,130 3,560 3,570 6,760 3,375 3,385 

125 7,120 3,558 3,563 7,120 3,558 3,563 6,745 3,370 3,375 

130 7,115 3,553 3,563 7,115 3,553 3,563 6,730 3,360 3,370 

135 7,105 3,550 3,555 7,105 3,550 3,555 6,715 3,355 3,360 

140 7,100 3,545 3,555 7,100 3,545 3,555 6,700 3,345 3,355 

145 7,095 3,548 3,548 7,095 3,548 3,548 6,690 3,345 3,345 

150 7,095 3,545 3,550 7,095 3,545 3,550 6,685 3,340 3,345 

155 7,080 3,535 3,545 7,080 3,535 3,545 6,670 3,330 3,340 

160 7,080 3,540 3,540 7,080 3,540 3,540 6,660 3,330 3,330 

165 7,075 3,538 3,538 7,075 3,538 3,538 6,650 3,325 3,325 

170 7,075 3,538 3,538 7,075 3,538 3,538 6,650 3,325 3,325 

175 7,070 3,530 3,540 7,070 3,530 3,540 6,640 3,315 3,325 

180 7,065 3,533 3,533 7,065 3,533 3,533 6,630 3,315 3,315 

185 7,065 3,533 3,533 7,065 3,533 3,533 6,630 3,315 3,315 

190 7,060 3,530 3,530 7,060 3,530 3,530 6,620 3,310 3,310 

195 7,060 3,530 3,530 7,060 3,530 3,530 6,620 3,310 3,310 

200 7,055 3,523 3,533 7,055 3,523 3,533 6,610 3,300 3,310 

205 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

210 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

215 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

220 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

225 7,045 3,520 3,525 7,045 3,520 3,525 6,595 3,295 3,300 

230 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

235 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

240 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

245 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

250 7,040 3,518 3,523 7,040 3,518 3,523 6,585 3,290 3,295 

                                                           
22 nejmenší možný poloměr Rs při nejmenším možném poloměru vnitřního oblouku tramvajové tratě Ri = 20 𝑚 
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 Graf 05 – Graf vývoje šířky pásu pro provozu tramvají a autobusů VHD při různých poloměrech směrového oblouku a při různých 

hodnotách osové vzdálenosti kolejí 𝐞𝐩 a referenční šířky autobusového pruhu 𝐚𝐁𝐔𝐒. 

 

Ověření parametrů šířek pásu pro provoz tramvají i autobusů VHD dle norem ČSN pomocí vlečných 

křivek 

Ve vybraných poloměrech byly šířkové parametry pásu pro provoz tramvají i autobusů VHD ověřeny 

pomocí vlečných křivek, a to pro tři referenční typy autobusů VHD: 

 standardní 12m autobus – ověřováno referenčním vozidlem SOR NB12 

 kloubový 18m autobus – ověřování referenčním vozidlem SOR NB18 

 třínápravový 15m autobus – ověřování referenčním vozidlem z knihovny programu Autoturn 

Pro ověření byly použity vlečné křivky pro nízkou rychlost jízdy autobusu ve směrovém oblouku. 

 

 20 - Příklad ověření vlečnými křivkami (𝐑𝐬 = 𝟐𝟐, 𝟐𝟐𝟓 𝐦 ; 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦; kloubový 18m autobus) s přesahy vlečných 

křivek oproti šířce stanovené dle parametrů ČSN. 
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 21 - Příklad ověření vlečnými křivkami (𝐑𝐬 = 𝟑𝟎 𝐦 ; 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦; kloubový 18m autobus). 

 

Následující tabulky uvádějí přehled výsledků ověření vypočítaných hodnot šířky pásu dle norem ČSN 

vlečnými křivkami autobusů, respektive vybraných referenčních vozidel: 

 Tabulka 12 – Přehled výsledků ověření vypočítané šířky pásu dle norem ČSN vlečnými křivkami autobusů (1. část) 

Rs 
𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 
standardní 

12 m 
autobus 

kloubový 
18m 

autobus 

třínápravový 
15 m 

autobus 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 
standardní 

12 m 
autobus 

kloubový 
12m 

autobus 

třínápravový 
15 m 

autobus 
22,22523 8,415 ANO NE NE 8,415 ANO NE NE 

30 7,880 ANO ANO NE 7,895 ANO ANO NE 
40 7,495 ANO ANO NE 7,505 ANO ANO NE 
50 7,375 ANO ANO ANO 7,260 ANO ANO ANO 
60 7,310 ANO ANO ANO 7,135 ANO ANO ANO 
70 7,265 ANO ANO ANO 7,035 ANO ANO ANO 
80 7,225 ANO ANO ANO 6,950 ANO ANO ANO 
90 7,195 ANO ANO ANO 6,890 ANO ANO ANO 

100 7,165 ANO ANO ANO 6,830 ANO ANO ANO 
105 7,150 ANO ANO ANO 6,810 ANO ANO ANO 

125 7,120 ANO ANO ANO 6,745 ANO ANO ANO 
150 7,095 ANO ANO ANO 6,685 ANO ANO ANO 
175 7,070 ANO ANO ANO 6,640 ANO ANO ANO 
200 7,055 ANO ANO ANO 6,610 ANO ANO ANO 
250 7,040 ANO ANO ANO 6,585 ANO ANO ANO 
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 Tabulka 13 – Přehled výsledků ověření vypočítané šířky pásu dle norem ČSN vlečnými křivkami autobusů (2. část) 

Rs 
𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 
standardní 

12 m 
autobus 

kloubový 
12m 

autobus 

třínápravový 
15 m 

autobus 
22,22524 8,415 ANO NE NE 

30 7,895 ANO NE NE 
40 7,505 ANO ANO NE 
50 7,260 ANO ANO NE 
60 7,135 ANO ANO ANO 
70 7,035 ANO ANO ANO 
80 6,950 ANO ANO ANO 
90 6,890 ANO ANO ANO 

100 6,830 ANO ANO ANO 
105 6,810 ANO ANO ANO 
125 6,745 ANO ANO ANO 
150 6,685 ANO ANO ANO 
175 6,640 ANO ANO ANO 
200 6,610 ANO ANO ANO 
250 6,585 ANO ANO ANO 

 

 

Ověření prostorových nároků provozu autobusů VHD ve sdružených zastávkách tramvají 

a autobusů  
Součástí provozování autobusů VHD na tramvajovém tělese jednoznačně jsou i sdružené zastávky 

autobusů a tramvají. Soustředění nabídky VHD do jedné osy v rámci komunikace, respektive řešení 

přestupní vazby mezi tramvajovou a autobusovou dopravou v rámci jednoho nástupiště jsou dva 

ze tří důvodů, proč sdružené pásy realizovat25.  

Prostory zastávek jsou z hlediska volného šířkového prostoru pro vozidla VHD nejužším místem. 

Na druhou stranu je třeba si uvědomit, že se vozidla VHD pohybují v prostoru zastávky výrazně nižší 

rychlostí, než v mezizastávkovém úseku. Při posouzení prostorových nároků sdružených zastávek je 

nutné vyjít ze stavebních parametrů tramvajových zastávek a ověřit, zda tyto parametry vyhovují 

i provozu autobusů VHD.  

Vzhledem k tomu, že od března 2015 je v platnosti nová norma ČSN 28 0318, která změnila hodnotu 

vzdálenosti nástupní hrany od osy koleje z původních 1,30 m na nových 1,35 m, bude proveden 

šířkový rozbor pro obě varianty – šířkový rozbor dle nového znění normy pro stanovení parametrů 

sdruženého tramvajového a autobusového pásu a šířkový rozbor dle starého znění normy pro 

případné posouzení dodatečného zavedení provozu autobusů na tramvajovém tělese, které bylo 

projektování dle původního ustanovení. 

 

  

                                                           
24 nejmenší možný poloměr Rs při nejmenším možném poloměru vnitřního oblouku tramvajové tratě Ri = 20 𝑚 
25  Proč provozovat autobusy VHD na tramvajovém tělese?, str. 3 
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Ověření prostorových nároků provozu autobusů VHD ve sdružených zastávkách tramvají 

a autobusů dle ustanoveních ČSN platných od března 2015 

Dle ČSN 28 01318 je nástupní hrana tramvajových zastávek ve vzdálenosti 1,35 m26 od osy koleje. 

V tom případě (při šířce tramvajového vozidla 2,50 m) činí horizontální mezera mezi skříní tramvaje 

a nástupní hranou 0,10 m. V rámci šířkových rozborů se předpokládá modelová poloha zastavení 

autobusu u nástupní hrany ve shodné horizontální vzdálenosti jako u tramvají. 

  
 22 Horizontální mezera mezi skříní tramvaje a nástupní hranou 

při vzdálenosti nástupní hrany 1,35 m od osy koleje. 
 23 Modelová poloha zastavení autobusu u nástupní hrany 
s horizontální mezerou mezi skříní vozidla a nástupní hranou 

0,10 m. 

 

Šířkový rozbor je proveden pro případy osové vzdálenosti tramvajových kolejí  ep = 3,00 m a  ep =

3,50 m27 při poloze zastávky v přímé. 

 

 šířkový rozbor rozhodných vzdáleností ve sdružené zastávce při vzdálenosti tramvajových kolejí 

𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦:  

Sdružená zastávka v přímé s osovou vzdáleností tramvajových kolejí 3,00 m disponuje v příčném 
směru šířkou volného prostoru mezi nástupními hranami o hodnotě 5,70 m. 
 

  

 24 Prostorové poměry ve sdružené zastávce v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 3,00 m. 

Z šířkového rozboru je patrné, že při osové vzdálenosti ep = 3,00 m je boční odstup míjejících 

se tramvajových vozidel 0,50 m, boční odstup míjející se tramvaje a autobusu 0,45 m a boční odstup 

míjejících se autobusů 0,40 m.  

                                                           
26 hodnota stanovená dle tzv. referenčního vozidla, v případě tramvajové sítě s užšími provozovanými vozidly, lze tuto hodnotu upravit dle 
šířky konkrétních typů vozidel na dané síti provozovaných 
27 v souladu s  Stanovení šířky sdruženého tramvajového a autobusového pásu v přímé, str. 14 
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 Tabulka 14 - Prostorové poměry ve sdružené zastávce v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 3,00 m. 

osová vzdálenost 
tramvajových kolejí 

šířka volného 
prostoru mezi 

nástupními hranami 

boční odstup mezi 
protijedoucími 

tramvajemi 

boční odstup mezi 
tramvají a 

protijedoucím 
autobusem 

boční odstup mezi 
protijedoucími 
autobusovými 

vozidly 

3,00 m 5,70 m 0,50 m 0,45 m 0,40 m 

 

Prostorové poměry v zastávce při osové vzdálenosti tramvajových kolejí ep = 3,00 m jsou poměrně 

stísněné, nicméně při zvýšené opatrnosti řidičů vozidel VHD společný provoz tramvají a autobusů 

umožňují. Boční odstup mezi míjejícími se autobusy o hodnotě 0,40 m vyžaduje zvýšenou opatrnost 

řidičů autobusů zejména v okamžiku míjení čel vozidel v místě zpětných zrcátek, boční odstup 0,40 m 

je však dostačující (přesah zpětných zrcátek autobusů je na levé straně skříně vozidla cca 10 cm). 

 

 šířkový rozbor rozhodných vzdáleností ve sdružené zastávce při vzdálenosti tramvajových kolejí 

𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦:  

Sdružená zastávka v přímé s osovou vzdáleností tramvajových kolejí 3,50 m disponuje v příčném 
směru šířkou volného prostoru mezi nástupními hranami o hodnotě 6,20 m. 
 

  

 25 Prostorové poměry ve sdružené zastávce v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 3,50 m. 

Z šířkového rozboru je patrné, že při osové vzdálenosti ep = 3,50 m je boční odstup míjejících se 

tramvajových vozidel 1,00 m, boční odstup míjející se tramvaje a autobusu 0,95 m a boční odstup 

míjejících se autobusů 0,90 m. 

 Tabulka 15- Prostorové poměry ve sdružené zastávce v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 3,50 m. 

osová vzdálenost 
tramvajových kolejí 

šířka volného 
prostoru mezi 

nástupními hranami 

boční odstup mezi 
protijedoucími 

tramvajemi 

boční odstup mezi 
tramvají a 

protijedoucím 
autobusem 

boční odstup mezi 
protijedoucími 
autobusovými 

vozidly 

3,50 m 6,10 m 1,00 m 0,95 m 0,90 m 

 
Volný šířkový prostor o hodnotě 6,10 m plně vyhovuje bezpečnému provozu obou typů vozidel VHD 
ve sdružené zastávce. 
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Ověření prostorových nároků provozu autobusů VHD ve sdružených zastávkách tramvají 

a autobusů dle ustanoveních ČSN platných do února 2015 

Dle původní normy ČSN 73 6405 byla nástupní hrana tramvajových zastávek projektována ve 

vzdálenosti 1,30 m od osy koleje. V tom případě (při šířce tramvajového vozidla 2,50 m) činí 

horizontální mezera mezi skříní tramvaje a nástupní hranou 0,05 m. V rámci šířkových rozborů se 

předpokládá modelová poloha zastavení autobusu u nástupní hrany s horizontální mezerou mezi 

skříní vozidla a nástupní hranou o hodnotě 0,1 m. 

 
 

 26 Horizontální mezera mezi skříní tramvaje a nástupní hranou 
při vzdálenosti nástupní hrany 1,30 m od osy koleje. 

 27 Modelová poloha zastavení autobusu u nástupní hrany 
s horizontální mezerou mezi skříní vozidla a nástupní hranou 

0,10 m. 

Šířkový rozbor je opět proveden pro případy osové vzdálenosti tramvajových kolejí  ep = 3,00 m 

a  ep = 3,50 m28 při poloze zastávky v přímé. 

 

 šířkový rozbor rozhodných vzdáleností ve sdružené zastávce při vzdálenosti tramvajových kolejí 

𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦:  

Sdružená zastávka v přímé s osovou vzdáleností tramvajových kolejí 3,00 m disponuje v příčném 
směru šířkou volného prostoru mezi nástupními hranami o hodnotě 5,60 m. 
 

  

 28 Prostorové poměry ve sdružené zastávce v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 3,00 m. 

Z šířkového rozboru je patrné, že při osové vzdálenosti ep = 3,00 m je boční odstup míjejících 

se tramvajových vozidel 0,50 m, boční odstup míjející se tramvaje a autobusu 0,40 m a boční odstup 

míjejících se autobusů 0,30 m.  

 

                                                           
28 v souladu s  Stanovení šířky sdruženého tramvajového a autobusového pásu v přímé, str. 14 
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 Tabulka 16 - Prostorové poměry ve sdružené zastávce v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 3,00 m. 

osová vzdálenost 
tramvajových kolejí 

šířka volného 
prostoru mezi 

nástupními hranami 

boční odstup mezi 
protijedoucími 

tramvajemi 

boční odstup mezi 
tramvají a 

protijedoucím 
autobusem 

boční odstup mezi 
protijedoucími 
autobusovými 

vozidly 

3,00 m 5,60 m 0,50 m 0,40 m 0,30 m 

 

Prostorové poměry v zastávce při osové vzdálenosti tramvajových kolejí ep = 3,00 m a vzdálenosti 

nástupní hrany 1,30 m od osy kole jsou stísněné. V modelovém případě polohy autobusu v rámci 

prostoru zastávky, kdy horizontální vzdálenosti mezi skříní vozidla a nástupní hranou má hodnotu 

0,10 m, činí boční odstup mezi protijedoucími autobusovými vozidly 0,30 m. Při započítání přesahu 

zpětných zrcátek 0,10 m zbývá při míjení čel vozidel prostor cca 0,10 m mezi zpětnými zrcátky. Jedná 

se o situaci nekomfortní a velmi stíněnou, nicméně při zvýšené opatrnosti řidičů vozidel VHD lze 

provoz autobusů VHD v takové zastávce realizovat.  

 

Hodnota horizontální mezery mezi nástupní hranou a skříní autobusu o hodnotě 0,10 m je totiž 

stanovena relativně s rezervou – na rozdíl o tramvaje, jejíž jízda je přesně vedena tramvajovou 

kolejí, autobus může v zastávce zastavit v poloze s ještě menší horizontální vzdáleností nástupní 

hrany skříně vozidla (vzhledem k zapuštění kol do skříně vozidla může autobus teoreticky zastavit 

i v poloze s nulovou vzdáleností skříně a nástupní hrany, a to zejména v případě použití 

tzv. kasselských obrubníků). 

 

  
 29 Zastavení autobusu VHD ve sdružené zastávce v poloze 
s horizontální mezerou mezi skříní vozidla a nástupní hranou 

přibližně 0,10 m. 

 30 Zastavení autobusu VHD v zastávce vybavené tzv. 
kasselským obrubníkem s nulovou horizontální mezerou mezi 

skříní vozidla a nástupní hranou. 
 

U zastávek realizovaných dle „staré“ normy (se vzdáleností nástupní hrany 1,30 m od osy koleje) totiž 

i tramvaje zastavují v poloze s menší horizontální vzdáleností od nástupní hrany, než dle „nové“ 

normy. Pokud bychom ten samý šířkový rozbor provedli s předpokladem, že autobus zastaví v poloze 

s horizontálním vzdáleností od nástupní hrany menší než 0,10 a ve stejné horizontální vzdálenosti 

jako tramvaj, tedy 0,05 m, šířkový rozbor vychází následovně: 

 

  
 31 Horizontální mezera mezi skříní tramvaje a nástupní hranou 

při vzdálenosti nástupní hrany 1,30 m od osy koleje. 
 32 Modelová poloha zastavení autobusu u nástupní hrany 
s horizontální mezerou mezi skříní vozidla a nástupní hranou  

0, 50 m. 
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 33 Prostorové poměry ve sdružené zastávce v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 3,00 m s modelovým horizontálním 

odstupem mezi skříní autobusu a nástupní hranou o hodnotě 0,05 m. 

Jak je z šířkového rozboru patrné, při počítání s modelovou polohou autobusu s horizontálním 

odstupem skříně vozidla a nástupní hrany o hodnotě 0,05 m, rozhodné šířkové poměry vychází 

logicky příznivěji. 

 Tabulka 17 - Prostorové poměry ve sdružené zastávce v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 3,00 m. 

osová vzdálenost 
tramvajových kolejí 

šířka volného 
prostoru mezi 

nástupními hranami 

boční odstup mezi 
protijedoucími 

tramvajemi 

boční odstup mezi 
tramvají a 

protijedoucím 
autobusem 

boční odstup mezi 
protijedoucími 
autobusovými 

vozidly 

3,00 m 5,60 m 0,50 m 0,45 m 0,40 m 

 
Tato skutečnost potvrzuje, že autobusy lze – za výšené opatrnosti řidičů vozidel veřejné dopravy - 

provozovat i ve sdružených zastávkách s osovou vzdáleností tramvajových kolejí 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦 

realizovaných dle normových ustanovení platných do února 2015. 

 

Praktické zkušenosti však ukazují (například zastávka Bílá Labuť, či Zahradní město v Praze), 
že provozování autobusů VHD ve sdružených zastávkách i při této osové vzdálenosti tramvajových 
kolejí nečiní nijak závažné problémy a v praxi je již několik let realizováno: 
 

  
 34 Sdružená tramvajová a autobusová zastávka [Bílá Labuť, 
Praha]. 

 35 Sdružená tramvajová a autobusová zastávka [Zahradní 
město, Praha]. 
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 šířkový rozbor rozhodných vzdáleností ve sdružené zastávce při vzdálenosti tramvajových kolejí 

𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦:  

Sdružená zastávka v přímé s osovou vzdáleností tramvajových kolejí 3,50 m disponuje v příčném 
směru šířkou volného prostoru mezi nástupními hranami o hodnotě 6,10 m. 
 

  

 36 Prostorové poměry ve sdružené zastávce v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 3,50 m. 

Z šířkového rozboru je patrné, že při osové vzdálenosti ep = 3,50 m a modelové poloze autobusu 

s horizontální mezerou mezi skříní vozidla a nástupní hranou 0,10 m, je boční odstup míjejících se 

tramvajových vozidel 1,00 m, boční odstup míjející se tramvaje a autobusu 0,90 m a boční odstup 

míjejících se autobusů 0,80 m. 

 Tabulka 18 - Prostorové poměry ve sdružené zastávce v přímé při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 3,50 m. 

osová vzdálenost 
tramvajových kolejí 

šířka volného 
prostoru mezi 

nástupními hranami 

boční odstup mezi 
protijedoucími 

tramvajemi 

boční odstup mezi 
tramvají a 

protijedoucím 
autobusem 

boční odstup mezi 
protijedoucími 
autobusovými 

vozidly 

3,50 m 6,10 m 1,00 m 0,90 m 0,80 m 

 
Volný šířkový prostor o hodnotě 6,10 m plně vyhovuje bezpečnému provozu obou typů vozidel VHD 
ve sdružené zastávce. 
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Závěry plynoucí z porovnání prostorových nároků tramvajové a autobusové dopravy 
Z porovnání prostorových nároků tramvajové a autobusové dopravy lze konstatovat, že provoz 

autobusů VHD po tramvajovém tělese je z prostorového hlediska možný nejen při osové vzdálenosti 

tramvajových kolejí o hodnotě ep = 3,50 m, ale i při osové vzdálenosti tramvajových kolejí 𝐞𝐩 <

𝟑, 𝟓𝟎 𝐦.  

Hodnota osové vzdálenosti tramvajových kolejí pro stanovení možnosti provozu autobusů VHD po 

tramvajovém tělese, tak jak stanovuje ČSN 73 6110, není relevantní. Rozhodujícími parametry totiž 

jsou šířkové poměry tramvajového tělesa, respektive tramvajového pásu. Rozbory šířkových 

parametrů navíc dokazují, že provozování autobusů VHD na tramvajovém tělese lze realizovat i při 

šířce tramvajového tělesa 6,50 m, která odpovídá osové vzdálenosti tramvajových kolejí 𝐞𝐩 =

𝟑, 𝟎𝟎 𝐦. Šířkové poměry ve sdružených tramvajových a autobusových zastávkách při osové 

vzdálenosti tramvajových kolejí ep = 3,00 m vyhovují provozu obou typů vozidel veřejné dopravy 

se zvýšenou opatrností jejich řidičů. 

Tato skutečnost je klíčová nejen při navrhování sdruženého tramvajového a autobusového pásu ve 

stísněných poměrech, ale zejména při posuzování možnosti dodatečného zavedení provozu 

autobusů na tramvajovém tělese jako preferenční opatření veřejné hromadné dopravy. To platí i 

v případě sdružených zastávek tramvají a autobusů. 

V případě osové vzdálenosti tramvajových kolejí ep = 3,50 m je možné uvažovat nejen se základním 

rozměrem autobusového pásu o hodnotě 2 . 3,25 𝑚 (aBUS = 3,25 𝑚) dle ČSN 73 6110, ale i s pro 

autobusovou dopravu velkorysejší variantou, kdy základní hodnota autobusového pruhu v přímé je 

𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦. Pří této šířce odpovídá šířka autobusového pásu v přímé přesně šířce tramvajového 

pásu v přímé, byť zejména při malých poloměrech směrového oblouku to znamená větší hodnoty 

„rozšíření“ sdruženého tramvajového a autobusové pásu. Šířkové poměry ve sdružených 

tramvajových a autobusových zastávkách při osové vzdálenosti tramvajových kolejí ep = 3,50 m 

plně vyhovují provozu obou typů vozidel. 

 

Rozhodující závěry porovnání prostorových nároků tramvajové a autobusové dopravy pro návrh 

parametrů sdruženého tramvajového a autobusového pásu 
 

Pro návrh parametrů sdruženého tramvajového a autobusového pásu, jako nového skladebního 

prvku místních komunikací jsou rozhodující následující závěry rozboru prostorových nároků 

tramvajové a autobusové dopravy: 

  v přímé lze vyjít ze šířkových parametrů tramvajového pásu (šířkové rozměry 

autobusového pásu, respektive dvojice autobusových pruhů korespondují se šířkovými 

parametry tramvajového pásu) 

 ve směrovém oblouku: 

o osa sdruženého tramvajového a autobusového pásu prochází reálnou osou 

vnějšího a vnitřního oblouku kolejí 

o šířka „pruhu“ pro každý směr je rovna většímu prostorovému nároku tramvajové 

(dle ČSN 28 0318) nebo autobusové dopravy (dle ČSN 73 6110) 

o šířka sdruženého tramvajového a autobusového pásu je součtem šířek pruhů pro 

oba směry (dle ČSN viz výše) pro 𝐑𝐬 ≥ 𝟒𝟎 𝐦 (respektive Rs ≥ 50 m u 

třínápravových 15m autobusů) 

o pro 𝐑𝐬 < 𝟒𝟎 𝐦 (respektive Rs < 50 m za předpokladu provozu třínápravových 15m 

autobusů) je nutné stanovit prostorové parametry sdruženého pásu ve směrovém 
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oblouku pomocí analýzy vlečných křivek29 (ve složitých směrových či výškových 

poměrech je vhodné použít analýzu vlečných i při vyšších hodnotách Rs) 

 sdružené zastávky tramvají a autobusů lze realizovat dle ustanovení pro tramvajové 

zastávky (prostorově vyhovují i provozu autobusů) 

 

Rozhodující závěry porovnání prostorových nároků tramvajové a autobusové dopravy 

pro posouzení stávajících tramvajových pásů pro dodatečné zavedení provozu autobusů 

na tramvajovém tělese 
 

Pro posouzení stávajících tramvajových pásů pro dodatečné zavedení provozu autobusů 

na tramvajovém tělese jsou rozhodující následující závěry: 

 pro posouzení možnosti provozování autobusů VHD na tramvajovém tělese jsou 

rozhodující reálné šířkové poměry tramvajového tělesa, nikoli osová vzdálenost 

tramvajových kolejí  

 provozování autobusů VHD na tramvajovém tělese lze realizovat i při jeho šířce menší než 

7,00 m, která odpovídá osové vzdálenosti tramvajových kolejí ep = 3,50 m, a to až do šířky 

6,50 m, která odpovídá osové vzdálenosti tramvajových kolejí 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦 

 v přímé šířka tramvajového pásu při osové vzdálenosti 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦 odpovídá šířce 

autobusového pásu definovaného v ČSN 73 6110 (6,50 m, respektive 2x 3,25 m) 

 parametry ve směrovém oblouku je možné posoudit dle stanové šířka sdruženého 

tramvajového a autobusového pásu pro 𝐑𝐬 ≥ 𝟒𝟎 𝐦 (respektive Rs ≥ 50 m za předpokladu 

provozu třínápravových 15m autobusů)30; pokud parametry ve směrovém oblouku 

nevyhovují stanoveným šířkám, lze situaci řešit provozním opatřením zakazujícím míjení 

vozidel VHD ve směrovém oblouku (což je poměrně běžná praxe u některých tramvajových 

povozů)  

 stávající tramvajové zastávky pro provoz autobusů VHD vyhovují nebo vyhovují při zvýšené 

opatrnosti řidičů vozidel veřejné dopravy 

  

                                                           
29 dle TP171 
30  Tabulka 12, str. 26, a Tabulka 13, str. 27 
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Sdružený tramvajový a autobusový/trolejbusový pás – návrh nového 

skladebního prvku místních komunikací 
Sdružený tramvajový a autobusový/trolejbusový pás je navrhován jako nový skladební prvek 
místních komunikací kombinující tramvajový a autobusový pás do ČSN 73 6110 tak, aby umožňoval 
bezpečné a plynulé provozování obou druhů veřejné dopravy ve společném vyhrazeném prostoru 
komunikace za pozitivních efektů plynoucích z preference veřejné hromadné dopravy. 
 

Uplatnění sdruženého tramvajového a autobusového/trolejbusového pásu 
Sdružený tramvajový a autobusový pás se jako skladební prvek místních komunikací uplatní: 

 při rekonstrukcích stávajících tramvajových pásů, na kterých jsou provozovány autobusy 

VHD 

 při rekonstrukcích stávajících tramvajových pásů v úsecích místních komunikací, kde dochází 

k souběhu tramvajové a autobusové dopravy 

 při rekonstrukcích úseků místních komunikací, v rámci kterých existuje nebo je třeba 

vytvořit přestupní bod mezi tramvajovou a autobusovou dopravou 

 při novostavbách místních komunikací, na kterých se předpokládá souběh provozu 

tramvajové a autobusové dopravy 

 při novostavbách místních komunikací v úsecích, kde je navržen přestupní bod mezi 

tramvajovou a autobusovou dopravou 

 

Zanesení nového skladebního prvku do ČSN 73 6110 
Následující tabulky uvádějí návrh doplnění skladebního prvku místních komunikací „Sdružený 
tramvajový a autobusový pás“ do ČSN 736110, Tabulky 3 a přehled jeho šířkových parametrů: 
 
 Tabulka 19 – Návrh doplnění ČSN 73 6110, Tabulky 3 – Skladební prvky místních komunikací 

označení 
název 

skladebního 
prvku 

šířka [m] použití 
poznámka 

Tp,TRAM+BUS 

sdružený 
tramvajový a 
autobusový/ 
trolejbusový 

pás 

7,00 
(6,50 ve stísněných 

poměrech) 

při novostavbách a 
rekonstrukcích 

místních komunikací 

zřizován standardně jako 
nezvýšený a fyzicky 

oddělený od ostatních 
jízdních pruhů 

 

 Tabulka 20 – Přehledová tabulka šířkových parametrů sdruženého tramvajového a autobusového/trolejbusového pásu 

šířkové poměry 
osová 

vzdálenost 
kolejí 

základní šířka 
jízdního pruhu 
pro autobusy 

šířka sdruženého tramvajového 
a autobusového pásu v přímé 

šířka sdruženého tramvajového 
a autobusového pásu 
ve směrovém oblouku 

ve stísněných 
poměrech 

𝑒𝑝 ≥ 3,00 𝑎𝐵𝑈𝑆 = 3,25 š𝐩á𝐬 𝐓𝐑𝐀𝐌+𝐁𝐔𝐒,𝐩ří𝐦á ≥ 𝟔, 𝟓𝟎 𝒎 
š𝐩á𝐬 𝐓𝐑𝐀𝐌+𝐁𝐔𝐒,𝐨𝐛𝐥𝐨𝐮𝐤 

dle Tabulky 21 

v nestísněných 
poměrech 

𝑒𝑝 ≥ 3,50 𝑎𝐵𝑈𝑆 = 3,25 š𝐩á𝐬 𝐓𝐑𝐀𝐌+𝐁𝐔𝐒,𝐩ří𝐦á ≥ 𝟕, 𝟎𝟎 𝒎 
š𝐩á𝐬 𝐓𝐑𝐀𝐌+𝐁𝐔𝐒,𝐨𝐛𝐥𝐨𝐮𝐤 (𝐌𝐈𝐍) 

dle Tabulky 21 

𝑒𝑝 ≥ 3,50 𝑎𝐵𝑈𝑆 = 3,50 š𝐩á𝐬 𝐓𝐑𝐀𝐌+𝐁𝐔𝐒,𝐩ří𝐦á ≥ 𝟕, 𝟎𝟎 𝒎 
š𝐩á𝐬 𝐓𝐑𝐀𝐌+𝐁𝐔𝐒,𝐨𝐛𝐥𝐨𝐮𝐤 (𝐎𝐏𝐓) 

dle Tabulky 21 

 

Následující tabulka šířky sdruženého tramvajového a autobusového/trolejbusového pásu 

ve směrovém oblouku může být rovněž doplněno přímo do ČSN 73 6110 nebo může být obsahem 

technických podmínek či metodiky dále vykládající základní normativní úpravu. 
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 Tabulka 21 – Tabulka šířky sdruženého tramvajového a autobusového/trolejbusového pásu ve směrovém oblouku 

Rs 
𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 

špart(Re) 

[m] 

špart(Ri) 

[m] 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 
špart(Re) 

[m] 

špart(Ri) 

[m] 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 
špart(Re) 

[m] 

špart(Ri) 

[m] 

22,22531 
dle vlečných křivek* dle vlečných křivek* dle vlečných křivek* 

25 

30 7,880 3,900 3,980 7,950 3,900 4,050 7,895 3,905 3,990 

35 7,675 3,805 3,870 7,800 3,900 3,900 7,685 3,805 3,880 

40 7,495 3,720 3,775 7,700 3,800 3,900 7,505 3,725 3,780 

45 7,430 3,693 3,738 7,600 3,800 3,800 7,370 3,665 3,705 

50 7,375 3,673 3,703 7,500 3,700 3,800 7,260 3,615 3,645 

55 7,340 3,660 3,680 7,400 3,700 3,700 7,190 3,585 3,605 

60 7,310 3,645 3,665 7,345 3,645 3,700 7,135 3,560 3,575 

65 7,285 3,633 3,653 7,285 3,633 3,653 7,085 3,535 3,550 

70 7,265 3,625 3,640 7,265 3,625 3,640 7,035 3,510 3,525 

75 7,245 3,613 3,633 7,245 3,613 3,633 6,995 3,490 3,505 

80 7,225 3,608 3,618 7,225 3,608 3,618 6,950 3,470 3,480 

85 7,210 3,600 3,610 7,210 3,600 3,610 6,920 3,455 3,465 

90 7,195 3,593 3,603 7,195 3,593 3,603 6,890 3,440 3,450 

95 7,180 3,585 3,595 7,180 3,585 3,595 6,860 3,425 3,435 

100 7,165 3,578 3,588 7,165 3,578 3,588 6,830 3,410 3,420 

105 7,150 3,570 3,580 7,150 3,570 3,580 6,810 3,405 3,405 

110 7,145 3,568 3,578 7,145 3,568 3,578 6,790 3,390 3,400 

115 7,135 3,565 3,570 7,135 3,565 3,570 6,775 3,385 3,390 

120 7,130 3,560 3,570 7,130 3,560 3,570 6,760 3,375 3,385 

125 7,120 3,558 3,563 7,120 3,558 3,563 6,745 3,370 3,375 

130 7,115 3,553 3,563 7,115 3,553 3,563 6,730 3,360 3,370 

135 7,105 3,550 3,555 7,105 3,550 3,555 6,715 3,355 3,360 

140 7,100 3,545 3,555 7,100 3,545 3,555 6,700 3,345 3,355 

145 7,095 3,548 3,548 7,095 3,548 3,548 6,690 3,345 3,345 

150 7,095 3,545 3,550 7,095 3,545 3,550 6,685 3,340 3,345 

155 7,080 3,535 3,545 7,080 3,535 3,545 6,670 3,330 3,340 

160 7,080 3,540 3,540 7,080 3,540 3,540 6,660 3,330 3,330 

165 7,075 3,538 3,538 7,075 3,538 3,538 6,650 3,325 3,325 

170 7,075 3,538 3,538 7,075 3,538 3,538 6,650 3,325 3,325 

175 7,070 3,530 3,540 7,070 3,530 3,540 6,640 3,315 3,325 

180 7,065 3,533 3,533 7,065 3,533 3,533 6,630 3,315 3,315 

185 7,065 3,533 3,533 7,065 3,533 3,533 6,630 3,315 3,315 

190 7,060 3,530 3,530 7,060 3,530 3,530 6,620 3,310 3,310 

195 7,060 3,530 3,530 7,060 3,530 3,530 6,620 3,310 3,310 

200 7,055 3,523 3,533 7,055 3,523 3,533 6,610 3,300 3,310 

205 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

210 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

215 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

220 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

225 7,045 3,520 3,525 7,045 3,520 3,525 6,595 3,295 3,300 

230 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

235 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

240 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

245 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

250 7,040 3,518 3,523 7,040 3,518 3,523 6,585 3,290 3,295 
*Pozn. Při pravidelném provozování 15m autobusu na sdruženém pásu je třeba vlečné křivky ověřovat při poloměru Rs ≤ 50 m. 

                                                           
31 nejmenší možný poloměr Rs při nejmenším možném poloměru vnitřního oblouku tramvajové tratě Ri = 20 𝑚 



  

 

38 

 

PREFOS 

Při složitých směrových či výškových podmínkách se doporučuje provést ověřením vlečnými křivkami 

i při větší hodnotách Rs. 

Sdružený tramvajový a autobusový/trolejbusový pás se zřizuje zásadně jako nezvýšený, fyzicky 

oddělený od ostatních jízdních pruhů (dělicími pásy, betonovými tvarovkami, apod.). Provoz 

autobusů VHD po sdruženém pásu může probíhat i pouze jedním směrem. 

 

Dopravní režim a dopravní značení 
Sdružený tramvajový a autobusový/trolejbusový může mít charakter samostatné komunikace pro 

veřejnou dopravou či může být součástí hlavního či přidruženého prostoru místní komunikace. 

V souladu s ČSN 73 6110 a TP 103 může procházet i pěší zónou. 

Pokud je sdružené pás součástí hlavního prostoru místní komunikace, vyznačuje se standardně jako 

vyhrazený jízdní pruh na tramvajovém tělese (dopravní značka IP 20a a příslušné vodorovné 

dopravní značení). 

  
 37 Příklady prostorového uspořádání sdruženého tramvajového a autobusového/trolejbusového pásu. 

 

V takovém případě může být vyhrazen pouze pro autobusy VHD a nelze jej vyhradit pro jiné typy 
vozidel (např. vozidla taxi, či jízdní kola). Řidiči autobusů VHD jedoucích po tramvajovém tělese se 
na SSZ řídí výhradně signály pro tramvaje32. 
 

Pokud se vyskytuje v rámci hlavního dopravního prostoru či přidruženého prostoru místní 

komunikace sdružený tramvajový a autobusový/trolejbusový pás, nesmí být ze strany správce 

tramvajové tratě/komunikace zanedbávána jeho zimní údržba. 

Při realizaci sdruženého tramvajového a autobusového/trolejbusového pásu je třeba věnovat 
pozornost konstrukci tramvajové tratě, zejména pojížditelnému krytu, a to s ohledem na jeho 
odvodnění a adhezní vlastností. 
 

 

 

                                                           
32 Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, §72 
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Sdružený tramvajový a autobusový/trolejbusový pás může být vyznačen i kombinací svislých 

dopravních značek B 01 a E 13. I v tomto případě může být vhodné realizovat vodorovné dopravní 

značení podobně jako u vyhrazeného jízdního pruhu. 

 

 38 Sdružený tramvajový a autobusový/trolejbusový pás mající charakter samostatné komunikace vyhrazené pro vozidla VHD. 
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Řešení míst nájezdu autobusů/trolejbusů VHD na tramvajový pás a sjezdů z něj 
Stavební uspořádání a vyznačování nájezdů autobusů/trolejbusů VHD na sdružený pás a následných 
sjezdů autobusů VHD z tramvajového tělesa tvoří velmi složitou a komplexní problematiku, a to 
zejména z důvodu, že najetí a opuštění tramvajového tělesa často vyžaduje od autobusů/trolejbusů 
VHD poměrně náročné manévrování.  
 
Z výše uvedených důvodů můžeme stanovit základní východiska pro realizaci nájezdů 
autobusů/trolejbusů VHD na tramvajové těleso a sjezdů z něj: 

 stavební uspořádání nájezdu/sjezdu a související dopravní značení musí umožnit 
co nejkomfortnější a nejplynulejší nájezd autobusu/trolejbusu VHD na tramvajové těleso, 
respektive sjezd z něj (ideálně bez nutnosti snížení rychlosti) 

 stavební provedení nájezdu/sjezdu a související dopravní značení musí být přehledné, 
jednoznačné a pochopitelné pro všechny účastníky silničního provozu 

 stavební uspořádání sjezdu, respektive související dopravní značení, by mělo poskytovat 
autobusu systémovou přednost v jízdě 

 při návrhu konkrétních řešení je nutné citlivě posuzovat místní poměry  

 
Nájezd autobusu/trolejbusu VHD na tramvajové těleso, respektive jeho sjezd z něj, lze realizovat 
v mezikřižovatkovém úseku i v křižovatce: 

  
 39 Nájezd autobusu VHD na tramvajové těleso, respektive jeho sjezd z něj, v mezikřižovatkovém úseku (schéma). 

 

  
 40 Nájezd autobusu VHD na tramvajové těleso, respektive jeho sjezd, v křižovatce (schéma). 
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Nájezd autobusů/trolejbusů VHD na sdružený pás v mezikřižovatkovém úseku 
Nájezd autobusů/trolejbusů VHD na tramvajové těleso je v zásadě 
nejjednodušší situací. Může být proveden formou místa, které je fyzicky 
umožní autobusu/trolejbusu VHD přejezd z přilehlého jízdního pruhu 
na sdružený pás nebo může být přilehlý jízdní pruh v předstihu vyznačen 
jako vyhrazený jízdní pruh, který autobus/trolejbus VHD „navede“ 
na tramvajové těleso. 
 
Při zřizování je potřeba dodržet minimální délku místa stavebně 
umožňujícího nájezd autobusu/trolejbusu VHD na tramvajové těleso 
a prověřit rozhledové poměry (viditelnost blížící se tramvaje 
z najíždějícího autobusu). 

 
Délka úseku uzpůsobeného pro nájezd autobusu/trolejbusu VHD na tramvajové těleso v přímé 
vychází ze standardní délky autobusového vozidla a charakteristice manévru sjezdu vozidla 
z tramvajového pásu do přilehlého jízdního pruhu: 
 

 Tabulka 22 – Tabulka minimální a doporučené délky úseku nájezdu autobusu/trolejbusu VHD na tramvajové těleso v přímé 
 

 
 
 
 
V případě složitých směrových či výškových poměrů je třeba pro příslušné navržené řešení prověřit 
vlečné křivky příslušného typu autobusu/trolejbusu VHD a rozhledové poměry. 

 

  
 41 Příklady řešení nájezdu autobusů/trolejbusů VHD na sdružený pás v mezikřižovatkovém úseku. 

 

  

 
 

minimální délka úseku doporučená délka úseku 

30,00 m (20,00 m) 31,00 m – 50,00 m 
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Sjezd autobusů/trolejbusů VHD ze sdruženého pásu v mezikřižovatkovém úseku 
Při sjezdu z tramvajového tělesa je třeba uspokojivě vyřešit problematiku 
bezpečného a plynulého zapojení sjíždějícího autobusu/trolejbusu VHD 
do proudu ostatních vozidel v jízdních pruzích, tak, aby toto místo nebylo 
(potenciálním) zdrojem zpožďování autobusových spojů.  
 
Čekání autobusu/trolejbusu na sjezdu totiž může být nejen zdrojem 
zpoždění pro příslušný autobusový spoj, ale potenciálně i zdrojem 
zpoždění pro následně jedoucí tramvajový spoj, jehož dráha může být 
čekajícím autobusem blokována. 
 

Sjezd autobusu/trolejbusu z tramvajového tělesa v mezikřižovatkovém úseku může být: 

 neřízený (vyznačení pouze dopravní značkou) 

 řízený (světelná závora, SSZ) 

 poskytující systémovou přednost v jízdě 
 

   
 42 Neřízený sjezd.  43 Sjezd řízený SSZ (světelná závora).  44 Sjezd poskytující systémovou 

přednost v jízdě. 

 
Minimální délka místa umožňujícího sjezd autobusů/trolejbusů VHD z tramvajového tělesa 
Při zřizování míst sjezdů je potřeba dodržet minimální délku místa stavebně umožňujícího sjezd 
autobusů/trolejbusů VHD z tramvajového tělesa.  
 
Délka úseku uzpůsobeného pro sjezd autobusu/trolejbusu VHD z tramvajového tělesa v přímé 
vychází ze standardní délky autobusového vozidla a charakteristice manévru sjezdu vozidla 
z tramvajového pásu do přilehlého jízdního pruhu: 

 

 Tabulka 23 – Tabulka minimální a doporučené délky úseku sjezdu autobusu/trolejbusu VHD na tramvajové těleso v přímé 
 

 
 
 
 
V případě složitých směrových či výškových poměrů je třeba pro příslušné navržené řešení prověřit 
vlečné křivky příslušného typu autobusu/trolejbusu VHD a rozhledové poměry.  
 

 
 

minimální délka úseku doporučená délka úseku 

30,00 m (20,00 m) 31,00 m – 50,00 m 
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V případě vícepruhové komunikace by místo sjezdu autobusů/trolejbusů VHD do přilehlého jízdního 
pruhu mělo v optimálním případě mít takovou délku, aby vozidlo VHD při sjezdu nezasahoval do více 
jízdních pruhů, než do jízdního pruhu přilehlého k tramvajovému pásu. Pokud toto nelze zajistit, musí 
být přednost autobusů VHD sjíždějících z tramvajového tělesa vyznačena ve všech pruzích, do kterých 
vozidlo při jeho sjezdu zasahuje. 
 
Další podstatné aspekty řešení sjezdu autobusů VHD z tramvajového pásu do přilehlých jízdních 
pruhů 
Z hlediska provozu vozidel VHD je optimální řešení sjezdu autobusů VHD z tramvajového pásu takové, 

které poskytuje autobusovému spoji systémovou přednost v jízdě: 

 
 

 45Stavební řešení systémové přednosti v jízdě.  46 Řešení systémové přednosti v jízdě vodorovným dopravním 
značením (v kontextu místních poměrů dopravní stín může být 

menšího rozsahu). 

 

De facto se jedná o převedení vyhrazeného jízdního pruhu z tramvajového tělesa do jízdních pruhů. 

V případě, že uspořádání komunikace nedovoluje zajištění systémové přednosti v jízdě, je nutné 

k řešení přistupovat dle skutečnosti, zda: 

 v cílovém jízdním pruhu je provoz obvykle plynulý; například při provozu autobusů VHD 

na tramvajového pásu v souvislosti se sdruženou tramvajovou a autobusovou zastávkou 

a ne primárně jako preferenční opatření 

 v cílovém jízdním pruhu se pravidelně vyskytuje kolona vozidel; například sjezd autobusů 

VHD z tramvajového pásu do řadicích pruhů křižovatky, či v místech, ve kterých dochází 

k pravidelné tvorbě dopravní kongesce 

Pokud se v cílovém jízdním pruhu pravidelně vyskytuje kolona vozidel, je třeba v každé situaci zajistit 

volné místo v cílovém jízdním pruhu, do kterého autobus VHD sjede, aby případně neblokoval 

průjezd tramvajových spojů. To lze podpořit buď aplikací vodorovné dopravní značky V12b „Žluté 

zkřížené čáry“ nebo docílit realizací světelné závory před sjezdem autobusů VHD do jízdního pruhu. 

  
 47 Řešení pomocí vodorovné dopravní značky V12b.  48 Řešení pomocí světelné závory. 
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Tzv. světelnou závoru je velmi vhodné realizovat i v situaci, kdy je nutné na vícepruhové místní 

komunikaci zajistit přejezd autobusu VHD z tramvajového tělesa přes přilehlý jízdní pruh 

až do pravého jízdního pruhu (například v souvislosti s blízkostí zastávky či odbočení). 

 
 49 Řešení sjezdu z tramvajového pásu přímo do pravého jízdního pruhu pomocí světelné závory. 

 

Řízení sjezdu autobusů VHD z tramvajového tělesa v mezikřižovatkovém úseku pomocí SSZ 

Řízení sjezdu autobusů VHD z tramvajového tělesa v mezikřižovatkovém úseku pomocí SSZ má 

prakticky podobu světelné závory s absolutní preferencí jízdy autobusů. Absolutní preference jízdy 

autobusů VHD je v tomto případě nutná, protože autobus čekající na tramvajovém tělese by mohl 

zdržovat po něm projíždějící tramvajové spoje.  

Proud vozidel v přilehlém jízdním pruhu, respektive jízdních pruzích, je zastaven právě vždy při 

sjíždění autobusu z tramvajového pásu – v základním stavu udává návěst „Přerušované žluté světlo“ 

a v případě požadavku na průjezd autobusu VHD je kolizním proudům udána návěst „Stůj“. Světelná 

závora může být realizována i SSZ s plnohodnotnými („tříbarevnými“) návěstidly. 

 
   50 Princip funkce světelné závory zajišťující sjezd autobusu VHD z tramvajového tělesa. 
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Řešená signalizace má v zásadě pouze 2 fáze. Ve výchozí fázi je vozidlům udávána návěst 

„Přerušované žluté světlo“ (případně zelený signál) a na návěstidle pro tramvaje je udávána návěst 

„Volno v přímém směru“. V případě, že se blíží autobus/trolejbus VHD, přejde SSZ do druhé fáze, kdy 

je vozidlům udávána návěst „Stůj“ (červený signál) a na návěstidle pro tramvaje je udávána návěst 

„Volno ve směru přímo a vpravo“, které opravňuje autobus/trolejbus VHD ke sjezdu z tramvajového 

tělesa do přilehlého jízdního pruhu. Po projetí a odhlášení autobusu/trolejbusu VHD přejde SSZ opět 

do výchozí fáze. Projíždějící tramvaje nemusí teoreticky se SSZ vůbec komunikovat (tramvaje nekříží 

žádný kolizní směr a volno v přímém směru pro ně může být návěštěno trvale). 

U tohoto typu signalizace je velmi vhodné ji vybavit i detektorem případného vzdutí vozidel 

v následném úseku. Při detekování dopravní kongesce v následném úseku musí SSZ vozidla 

do následného úseku „dávkovat“ a vždy ponechat prostor pro úplné sjetí autobusu/trolejbusu 

z tramvajového tělesa. 

Analogicky lze aplikovat světelnou závoru zajišťující sjezd autobusu VHD z tramvajového tělesa 

na vícepruhových komunikacích, a to jak při sjezdu autobusu do přilehlého jízdního pruhu, 

tak i při sjezdu do pravého jízdního pruhu. 

 

Nájezd autobusů/trolejbusů VHD na sdružený pás, respektive jejich sjezd z něj v prostoru 

křižovatky 
V rámci světelně řízených křižovatek lze realizovat nájezd autobusu/trolejbusu VHD na tramvajové 
těleso, respektive jeho sjezd z něj, a to jak formou „odbočení“ vozidel VHD z tramvajového tělesa 
do boční komunikace, tak formou převedení vyhrazeného jízdního pruhu z tramvajového tělesa 
do vozovky. 
 
 

  

  
 51 Příklady uspořádání nájezdu autobusů VHD na tramvajové těleso, respektive sjezdů z něj, v oblasti křižovatky. 
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Nájezd autobusu na tramvajové těleso, respektive jeho sjezd z něj, vyžaduje ve většině případů 
zařazení zvláštní fáze do signálního programu křižovatky. Řízení křižovatky musí zohledňovat i pořadí 
vozidel VHD (tramvají a autobusů) blížících se ke křižovatce po tramvajovém tělese, aby 
nedocházelo k blokování průjezdu autobusu tramvají čekající na volno v jiném směru či obráceně. 
 

 

 

 
 52 Příklad řešení nájezdu autobusů/trolejbusů VHD na sdružený pás v prostoru křižovatky, včetně vzorového schématu fází. 

 

 
 

 
 53 Příklad řešení nájezdu autobusů/trolejbusů VHD na sdružený pás v prostoru křižovatky, včetně vzorového schématu fází. 
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Dodatečné zavedení provozu autobusů/trolejbusů VHD na tramvajovém 

tělese 
Dodatečné zavedení provozu autobusů/trolejbusů VHD na tramvajovém tělese umožňuje – stejně 
jako sdružený tramvajový a autobusový pás – bezpečné a plynulé provozování obou druhů veřejné 
dopravy s využitím šířkového prostoru komunikace, který byl již jednou pro veřejnou dopravu 
vyhrazen. Tím dochází k efektivnějšímu využívání hlavního dopravního prostoru komunikace 
a k uplatnění pozitivních dopadů plynoucích z preference veřejné hromadné dopravy. 
 

Uplatnění dodatečného zavedení provozu autobusů/trolejbusů VHD na tramvajovém 

tělese a jeho dopravně-provozní aspekty 
Dodatečné zavedení provozu autobusů VHD na tramvajovém tělese se uplatní především: 

 v případě potřeby řešení preference autobusů VHD v úseku souběhu autobusové 

a tramvajové dopravy, kde je tramvajová doprava vedena zvýšeném tramvajovém pásu, 

či nezvýšeném tramvajovém pásu, který není pojížděn ostatními vozidly (pro vyhrazený jízdní 

pruh pro autobusy VHD je využit prostor již jednou vyhrazené jízdní dráhy pro VHD – 

možnost zřízení vyhrazeného jízdního pruhu pro autobusy VHD bez nutnosti snížení počtu 

jízdních pruhů pro ostatní vozidla) 

 v případě potřeby vytvoření přestupního bodu mezi tramvajovou a autobusovou dopravou 

Dodatečně zavedený provoz autobusů VHD na tramvajovém tělese má podobná provozní specifika, 
jako sdružený tramvajový a autobusový pás:  

 provoz autobusů VHD na tramvajovém tělese je vyznačen jako vyhrazený jízdní pruh 
na tramvajovém tělese33 může být vyhrazen pouze pro autobusy VHD a nelze jej vyhradit 
pro jiné typy vozidel (např. vozidla taxi, či jízdní kola), 

 řidiči autobusů VHD jedoucích po tramvajovém tělese se na SSZ řídí výhradně signály 
pro tramvaje34, 

 pokud je na tramvajovém tělese zaveden provoz autobusů VHD, nesmí být ze strany 
správce tramvajové tratě/komunikace zanedbávána zejména zimní údržba tohoto úseku. 

 

Parametry po posouzení možnosti dodatečného zavedení provozu autobusů/trolejbusů 

VHD na tramvajovém tělese 
 

Pro dodatečné zavedení provozu autobusů/trolejbusů VHD na tramvajovém tělese musí být splněny 

následující parametry: 

 Tabulka 24 – Parametry pro dodatečné zavedení provozu autobusů/trolejbusů VHD na tramvajovém tělese 

 

 
šířka tramvajového 

tělesa v přímé 
osová vzdálenost 

kolejí 
šířka tramvajového pásu 
ve směrovém oblouku 

podmínky dodatečné zavedení provozu BUS 
na tramvajovém tělese 

𝐦𝐢𝐧 𝟔, 𝟓𝟎 𝐦 𝐞𝐩 ≥ 𝟑, 𝟎𝟎 
vyhovující hodnotám v 

Tabulce 

 

 Tabulka 25 – Parametry pro dodatečné zavedení provozu autobusů/trolejbusů VHD ve sdružených zastávkách 

 

 
šířka prostoru mezi 
nástupními hranami 

osová vzdálenost 
kolejí 

podmínky dodatečné zavedení provozu BUS 
na tramvajovém tělese 

𝐦𝐢𝐧 𝟓, 𝟔𝟎 𝐦 𝐞𝐩 ≥ 𝟑, 𝟎𝟎 

                                                           
33 Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích 
34 Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, §72 



  

 

48 

 

PREFOS 

 Tabulka 26 – Tabulka šířky sdruženého tramvajového a autobusového/trolejbusového pásu ve směrovém oblouku 

Rs 
𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟓𝟎 𝐦 𝐞𝐩 = 𝟑, 𝟎𝟎 𝐦; 𝐚𝐁𝐔𝐒 = 𝟑, 𝟐𝟓 𝐦 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 

špart(Re) 

[m] 

špart(Ri) 

[m] 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 
špart(Re) 

[m] 

špart(Ri) 

[m] 

špás TRAM+BUS,oblouk 

[m] 
špart(Re) 

[m] 

špart(Ri) 

[m] 

22,22535 
dle vlečných křivek* dle vlečných křivek* dle vlečných křivek* 

25 

30 7,880 3,900 3,980 7,950 3,900 4,050 7,895 3,905 3,990 

35 7,675 3,805 3,870 7,800 3,900 3,900 7,685 3,805 3,880 

40 7,495 3,720 3,775 7,700 3,800 3,900 7,505 3,725 3,780 

45 7,430 3,693 3,738 7,600 3,800 3,800 7,370 3,665 3,705 

50 7,375 3,673 3,703 7,500 3,700 3,800 7,260 3,615 3,645 

55 7,340 3,660 3,680 7,400 3,700 3,700 7,190 3,585 3,605 

60 7,310 3,645 3,665 7,345 3,645 3,700 7,135 3,560 3,575 

65 7,285 3,633 3,653 7,285 3,633 3,653 7,085 3,535 3,550 

70 7,265 3,625 3,640 7,265 3,625 3,640 7,035 3,510 3,525 

75 7,245 3,613 3,633 7,245 3,613 3,633 6,995 3,490 3,505 

80 7,225 3,608 3,618 7,225 3,608 3,618 6,950 3,470 3,480 

85 7,210 3,600 3,610 7,210 3,600 3,610 6,920 3,455 3,465 

90 7,195 3,593 3,603 7,195 3,593 3,603 6,890 3,440 3,450 

95 7,180 3,585 3,595 7,180 3,585 3,595 6,860 3,425 3,435 

100 7,165 3,578 3,588 7,165 3,578 3,588 6,830 3,410 3,420 

105 7,150 3,570 3,580 7,150 3,570 3,580 6,810 3,405 3,405 

110 7,145 3,568 3,578 7,145 3,568 3,578 6,790 3,390 3,400 

115 7,135 3,565 3,570 7,135 3,565 3,570 6,775 3,385 3,390 

120 7,130 3,560 3,570 7,130 3,560 3,570 6,760 3,375 3,385 

125 7,120 3,558 3,563 7,120 3,558 3,563 6,745 3,370 3,375 

130 7,115 3,553 3,563 7,115 3,553 3,563 6,730 3,360 3,370 

135 7,105 3,550 3,555 7,105 3,550 3,555 6,715 3,355 3,360 

140 7,100 3,545 3,555 7,100 3,545 3,555 6,700 3,345 3,355 

145 7,095 3,548 3,548 7,095 3,548 3,548 6,690 3,345 3,345 

150 7,095 3,545 3,550 7,095 3,545 3,550 6,685 3,340 3,345 

155 7,080 3,535 3,545 7,080 3,535 3,545 6,670 3,330 3,340 

160 7,080 3,540 3,540 7,080 3,540 3,540 6,660 3,330 3,330 

165 7,075 3,538 3,538 7,075 3,538 3,538 6,650 3,325 3,325 

170 7,075 3,538 3,538 7,075 3,538 3,538 6,650 3,325 3,325 

175 7,070 3,530 3,540 7,070 3,530 3,540 6,640 3,315 3,325 

180 7,065 3,533 3,533 7,065 3,533 3,533 6,630 3,315 3,315 

185 7,065 3,533 3,533 7,065 3,533 3,533 6,630 3,315 3,315 

190 7,060 3,530 3,530 7,060 3,530 3,530 6,620 3,310 3,310 

195 7,060 3,530 3,530 7,060 3,530 3,530 6,620 3,310 3,310 

200 7,055 3,523 3,533 7,055 3,523 3,533 6,610 3,300 3,310 

205 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

210 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

215 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

220 7,050 3,525 3,525 7,050 3,525 3,525 6,600 3,300 3,300 

225 7,045 3,520 3,525 7,045 3,520 3,525 6,595 3,295 3,300 

230 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

235 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

240 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

245 7,045 3,523 3,523 7,045 3,523 3,523 6,590 3,295 3,295 

250 7,040 3,518 3,523 7,040 3,518 3,523 6,585 3,290 3,295 
*Pozn. Při pravidelném provozování 15m autobusu na tramvajovém tělese je třeba vlečné křivky ověřovat při poloměru Rs ≤ 50 m. 

                                                           
35 nejmenší možný poloměr Rs při nejmenším možném poloměru vnitřního oblouku tramvajové tratě Ri = 20 𝑚 
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Při složitých směrových či výškových podmínkách se doporučuje provést ověřením vlečnými křivkami 

i při větší hodnotách Rs. 

Pokud parametry šířkové tramvajového pásu ve směrovém oblouku (případně v prostoru křižovatky) 

nevyhoví stanoveným parametrům, lze problémové místo řešit provozním opatřením stanovující 

zákaz míjení vozidel VHD, respektive tramvaje s autobusem a autobusů navzájem, ve směrovém 

oblouku (což je běžná praxe v některých tramvajových provozech). 

Provoz autobusů/trolejbusů VHD lze dodatečně zavést na stávajících nezvýšených i zvýšených 
tramvajových pásech.  
 

  
 23 Dodatečně zavedený provoz autobusů/trolejbusů 
VHD na nezvýšeném tramvajové pásu. 

 23 Dodatečně zavedený provoz autobusů/trolejbusů VHD na zvýšeném 
tramvajové pásu. 

 
 
Dopravní režim, dopravní značení i řešení nájezdu autobusů/trolejbusů VHD na tramvajové těleso 
a jejich sjezdů z něj se provádí obdobně jako u sdruženého tramvajového a autobusového/ 
trolejbusového pásu36 
 
 
 
  

                                                           
36  Sdružený tramvajový a autobusový/trolejbusový pás, str. 36 
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