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Závěrečná zpráva z Workshopu k metodice preference BUS 
pořadatel: ČVUT v Praze Fakulta dopravní, Regionální organizátor  

Pražské integrované dopravy 
místo: ČVUT v Praze Fakulta dopravní, budova Florenc,  

zasedací místnost (Na Florenci 25, Praha 1) 
termín workshopu: středa 20. 4. 2016 

 
Na workshopu byly projednány základní tematické okruhy týkající se metodiky preference 
autobusů/trolejbusů. 
 

Základní východiska pro řešení preference autobusů a trolejbusů VHD 
Základní východiska pro řešení preference VHD na místních komunikacích jsou zejména 
preference udržitelného módu městské mobility či zvýšení kvality veřejné dopravy pro 
cestujícího. V tomto kontextu podporuje veřejnou dopravu i řada strategických dokumentů a 
technických norem. Základem je vždy systémové a důsledné řešení preference VHD při 
zachování jednoznačnosti a srozumitelnosti dopravního režimu i pro ostatní účastníky 
silničního provozu.  
Závěry: 
Základní dopravně-inženýrské zásady zřizování preferenčních opatření pro VHD jsou 

 systémová přednost v jízdě vozidel veřejné dopravy, 

 plynulý provoz VHD nebo vyhrazená jízdní dráha, 

 preference na SSZ i na příjezdu ke křižovatce.  
 

Časové omezení platnosti vyhrazeného jízdního pruhu a problematika 
přechodů pro chodce 
Časové omezení platnosti vyhrazeného jízdního pruhu (VJP) pouze na období dopravních 
špiček s oblibou aplikují některé města. Velkou otázkou je účelnost tohoto opatření například 
nejen v kontextu „návratových nedělních špiček“, ale i z hlediska jednoznačnosti dopravního 
režimu či související problematiky neřízených přechodů pro chodce přes vyhrazené a ostatní 
jízdní pruhy. 
Závěry: 

 není vhodné vymezovat časové omezení platnosti VJP, protože časové omezení 
platnosti vyhrazeného jízdního pruhu nemá reálný smysl (často způsobuje 
problémy s jednoznačností dopravního režimu, např. v křižovatkách, přechodech pro 
chodce), 

 řešení uspořádání přechodu přes jízdní pruh + vyhrazený jízdní pruh 
doporučeno v těchto uspořádáních 

o I. přechod pro chodce přes vyhrazený jízdní pruh a obecný jízdní pruh (pro 
zvýšení bezpečnosti doporučeno doplnit ještě ostrůvkem mezi VJP a 
obecným jízdním pruhem), 

o II. přerušení vyhrazeného jízdního pruhu v místě přechodu pro chodce 
(doporučeno zúžení do 1 jízdního pruhu provést v dostatečné vzdálenosti 
před přechodem pro chodce), 

o III. přechod pro chodce řízený SSZ, 
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I. přechod pro chodce přes 
vyhrazený jízdní pruh a obecný 
jízdní pruh 

II. přerušení vyhrazeného jízdního 
pruhu v místě přechodu pro chodce 

III. přechod pro chodce řízený 
SSZ 

 

 obecně doporučeno přechody pro chodce postupně nahrazovat místy pro 
přecházení. 

 

Provoz dalších vozidel ve vyhrazených jízdních pruzích pro autobusy 
Ve vyhrazených jízdních pruzích (VJP) pro autobusy je tendence povolovat i provoz dalších 
vozidel, ať už se jedná o jízdní kola, vozidla taxi, či vozidla IZS i v případě jízdy „bez majáku“. 
Rovněž nová Vyhláška č. 254/2016 Sb. navíc povoluje vjezd do vyhrazeného jízdního pruhu 
nejen autobusům městské hromadné dopravy (jak bylo uvedeno v původní Vyhlášce  
č. 30/2001 Sb.), ale všem autobusům, což je diskutabilní například v případě řízení provozu 
ve VJP pomocí signálů pro tramvaje. 
Závěry: 

 pomocí dodatkové tabulky upravit, pro které autobusy je vjezd do VJP povolen, 
neboť nová úprava ve Vyhlášce 294/2015 Sb. (ve VJP všechny autobusy) je 
diskutabilní zejména s ohledem na vyhrazené jízdní pruhy na tramvajovém 
tělese a pro řešení preference BUS v prostoru křižovatek (technické vybavení 
vozidel pro komunikaci s řadičem), 

 v Evropě (Rakousko, Německo) je standardně ve vyhrazeném jízdním pruhu (VJP) 
pro autobusy povolena jízda autobusům linkové dopravy a případně dalším 
specifickým skupinám vozidel - je žádoucí ověřit rozsah skupin vozidel (vč. 
autobusů) s cílem navrhovat příslušné změny statutu VJP v rámci ČR. 

 
Vyznačování ukončení vyhrazeného jízdního pruhu v souvislosti s místem 
snížení počtu jízdních pruhů 
V případě ukončení VJP v souvislosti s místem snížení počtu jízdních pruhů se vede 
objektivní diskuze, jak tato místa vyznačovat. Použití pouze dopravní značky IP20b 
neinformuje řidiče o zúžení komunikace, ukončení dopravní značkou IP18b není fakticky 
správné. Je zde jistá analogie k situaci nájezdu vozidel na tramvajové těleso a následná 
jízda po něm. Otázkou je i vhodné stavební uspořádání, aby nedocházelo k předčasnému 
řazení vozidel do VJP a k souvisejícímu zkracování efektivní délky VJP. 
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Závěry: 

 průběžný jízdní pruh v místě snížení počtu jízdních pruhů musí navazovat  
na vyhrazený jízdní pruh (systémová přednost v jízdě!), 

 použití dopravní značky IP 18b se nejeví jako správné, protože IP 18b označuje 
jinou situaci s jinými právy a povinnostmi účastníků silničního provozu (zásada 
srozumitelnosti dopravního režimu!), 

 v současné době v ČR neexistuje adekvátní dopravní značka pro tuto situaci, 
doporučení vytvořit novou dopravní značku a změnit vyhlášku. 

 

Vyhrazený řadicí pruh, výlučný směr v řadicím pruhu 

Problematika prvků prostorové preference autobusů/trolejbusů VHD v křižovatce není 
mnohdy řešena nebo je řešena nevhodně, proto je třeba věnovat se definici  
a srozumitelnému způsobu vyznačování vyhrazeného řadicího pruhu i výlučného směru  
v řadicím pruhu, tedy pruhu, který definovaná vozidla mohou využít pro jízdu jiným směrem, 
než ostatní vozidla. (IP19, portály, vodorovné značení?) 
Závěry: 

 vyhrazený řadicí pruh je standardní součást preferenčních opatření pro 
autobusy VHD, zejména i ve vazbě na preferenci na SSZ, 

 vyhrazený řadicí pruh vyznačit pomocí svislé dopravní značky ve dvoubarevné 
variantě (včetně osazení na portálech), přestože v současné době není řešeno 
legislativou, ani vyhláškou či TP, ale k realizaci v praxi dochází, 

 svislé dopravní značení doplnit vodorovným dopravním značením s vyznačením 
směrů jízdy a symbolů na vozovce (viz další bod „Možnosti zvýraznění VJP“) pro 
informaci pro vozidla přijíždějící do křižovatky z příčného směru. 

 
Možnosti zvýraznění vyhrazeného jízdního pruhu vodorovným značením  
V praxi se často ukazuje potřeba zvýraznění vyhrazené jízdní dráhy pro autobusy/trolejbusy 
VHD jednak za účelem psychologické eliminace nedodržování VJP a jednak, a to především, 
pro vyznačování vyhrazené jízdní dráhy v prostoru křižovatky, zejména při složitějších 
dopravních situacích. 
Závěry: 

 je vhodné a v řadě situacích (zejména oblast křižovatky) žádoucí, aby byl 
vyhrazený jízdní pruh pro autobusy zvýrazněn specifickým provedením 
vodorovného dopravního značení (jednoznačnost a srozumitelnost dopravního 
režimu!), 

 v současné době v ČR neexistuje zpracovaná standardizovaná možnost 
zvýrazňování vyhrazených jízdní pruhů pro autobusy vodorovným dopravním 
značením (buď není řešeno, nebo je řešeno nejednotně), 

 doporučený způsob zvýraznění VJP je na následujícím obrázku s tím, že 
standardně a jako základ se doporučuje vyznačení VDZ V15 na vozovce, 
v problémových místech použít jako podklad červenou barvu buď přerušovaně, nebo 
jako souvislý pás. 

 
Možnosti zvýraznění VJP v prostoru křižovatky 
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Prostorové parametry provozu autobusů/trolejbusů VHD po tramvajovém 
tělese  
Normové ustanovení zakazující provoz BUS po tramvajovém tělese při osové vzdálenosti 
tramvajových kolejí menší než 3,50 m nemá příliš logiku (rozhodující parametr není osová 
vzdálenost, ale šířka tramvajového pásu), navíc praxe ukazuje, že v zájmu preference 
veřejné dopravy je možný provoz BUS i na tramvajových tělesech a sdružených 
zastávkách i při menší osové vzdálenosti. 
 
Závěry: 

 rozhodující jsou reálné šířkové parametry tramvajového tělesa, nikoli osová 
vzdálenost tramvajových » ČSN 73 6110, 

 společný provoz lze realizovat i na stávajících tratích 
 at= 7,00 m » ep= 3,50 m » aBUS= 3,50 m 
 at= 6,50 m » ep= 3,00 m » aBUS= 3,25 m, 

 v oblouku je nutné respektovat prostorové nároky TRAM i BUS 
 dělicí čára v ose prostoru mezi obrysy tramvají 
 pro Rs≤ 40 m prověřit vlečné křivky, 

 sdružené zastávky jsou nejužším místem » ČSN 28 0138 
 ep= 3,50 m je zcela vyhovující 
 ep= 3,00 m vyžaduje zvláštní režim 

• snížení rychlosti vozidel 
• minimalizace mezery mezi BUS a nástupní hranou. 

 

Sjezd autobusů/trolejbusů VHD z tramvajového tělesa 
Nájezd autobusu/trolejbusu na tramvajové těleso a především jeho sjezd z něj jsou 
„manévry“, které je třeba jednoznačně a srozumitelně vyznačovat zejména ostatním 
účastníkům silničního provozu. Problematiku lze rozdělit na sjezd autobusů/trolejbusů VHD  
z tramvajového tělesa v mezikřižovatkovém úseku a na sjezdy v oblasti křižovatky (které 
budou předmětem následujícího tématu). 
Závěry: 

 provedení sjezdu BUS z tramvajového tělesa není řešeno v TP či vzorových listech, 

 svislé dopravní značení IP23c v současnosti vyhovuje, je třeba definovat ukončení 
platnosti IP20a, 

 u neřízeného sjezdu je vhodné vyznačit přednost v jízdě autobusu VHD 
vodorovným dopravním značením (zejména šikmou čarou V2b vyznačující 
„průběžný“ pruh z VJP, případně pomocí nápisu POZOR BUS). 

 

Vybraná vzorová řešení kombinace preference BUS na SSZ a prvků prostorové 
preference  
Řešení preference VHD při průjezdu křižovatkou často vyžaduje kombinaci preferenci na 
SSZ a prvků prostorové preference (vyhrazený jízdní/řadicí pruh), včetně situací sjíždění 
autobusů/trolejbusů z tramvajového tělesa v oblasti křižovatky. 
Závěry: 

 jízdu BUS z vyhrazeného jízdního (řadicího) lze signalizovat speciální fází 
pomocí signálů pro tramvaje (§72 Zákona č. 361/2000 Sb.), 

 v případě vyhrazeného jízdního pruhu není nutné aplikovat zásadu „počet pruhů 
na vjezdu do křižovatky = počet pruhů na výjezdu z křižovatky“ (vyhrazený 
pruh není „normální“ jízdní pruh), 

 v případě nefunkčního SSZ je nutné řešit předčasným přeřazením BUS do 
příslušného běžného řadicího pruhu s aplikací §14 (2), je nutno ale ošetřit např. 
vnitřním předpisem dopravce či silničního správního úřadu, 

 v případě nefunkčního SSZ může, dle Zákona 361/2000 Sb. §79 odst. f), 
zastavovat vozidla pracovník dopravce, 
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 argument „nefunkčnosti signalizace“ nemůže být argument proti realizaci 
představených řešení, např. 

 

 
 
 
 

 signály pro tramvaje lze v určitých případech užít k řízení provozu BUS i mimo 
vyhrazený jízdní pruh, zejména tam, kde se jedné o principiálně obdobnou 
situaci, např. levé odbočení BUS z řadicího pruhu situovaného vpravo. 
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Další témata vzniklá při diskusi 

Zřízení zastávky v jízdním pruhu 
Možnost zřízení zastávky v jízdním pruhu závisí na intenzitě dopravy a četnosti linek VHD. 
Zastávka v jízdním pruhu slouží zpravidla ke zklidnění dopravy a je považována jako vhodný 
prvek ke zvýšení bezpečnosti chodců (zejména zastávka typu „zátka“). 
Závěry: 

 v případě 1 či více souběžných jízdních pruhů lze realizovat zastávku VHD v pravém 
jízdním pruhu s přímým výjezdem vozidel VHD do tohoto pruhu, 

 platí i v případě, kdy na průběžné jízdní pruhy bezprostředně za zastávkou navazují 
řadící pruhy před křižovatkou. 

 

Vedení autobusů do okružní křižovatky 
Vyhrazený jízdní pruh pro autobusy, který je přiveden k okružní křižovatce („OK“), může být 
ukončen dvěma způsoby: 

 do OK ústí 2 jízdní pruhy = obecný jízdní pruh a VJP, autobus dává přednost 
vozidlům na okruhu, bylo by třeba dořešit vzájemný vztah mezi BUS a ostatními 
vozidly vjíždějícími do OK, 

 VJP je ukončen před ústím do OK, v tom případě se postupuje dle závěrů pro 
ukončení VJP v souvislosti s místem snížení počtu jízdních pruhů. 

 

Náhradní autobusová doprava a její vedení po tramvajovém tělese 

Tramvajové tratě, vč. těch, které jsou vedeny na samostatném fyzicky odděleném 
tramvajovém tělese, a jsou pojížditelné, ale standardně se pro provoz autobusů nepoužívají, 
mohou být využity pro potřeby náhradní autobusové dopravy. 




