
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

  

 

Úspěšný, atraktivní a konkurenceschopný systém veřejné dopravy musí disponovat takovou 
infrastrukturou, která poskytuje pro její provoz podmínky umožňující dosažení příslušných ukazatelů 
kvality veřejné dopravy vycházejících z očekávání jejích zákazníků – cestujících. Základními kvalitativními 
ukazateli veřejné dopravy, které jsou přímo ovlivňovány podmínkami vytvářenými infrastrukturou, jsou 
cestovní rychlost a spolehlivost provozu. Tyto veličiny ovlivňují atraktivitu veřejné dopravy v očích jejích 
zákazníků a zároveň ovlivňují i ekonomickou efektivitu jejího provozu [1]. 
 
Z logiky věci vyplývá, že z výše uvedeného pohledu nabízejí nejvyšší kvalitu segregované (typicky 
kolejové) systémy veřejné dopravy – železnice, metro či jiný systém rychlodrážního charakteru, jejichž 
provoz není ovlivňován „vnějšími vlivy“. Podobné systémy se však vyskytují typicky pouze v silně 
zatížených radiálních směrech velkých měst či aglomerací.  
 
Na druhé straně, cestující očekává podobnou kvalitu veřejné dopravy i v menších městech či jiných 
významných směrech, které jsou zajišťovány povrchovými módy veřejné dopravy. Aby nedocházelo 
k negativnímu ovlivňování provozu veřejné dopravy ze strany individuální automobilové dopravy, je 
třeba realizovat na straně infrastruktury preferenční opatření poskytující veřejné dopravy plynulý 
a rychlý průjezd daným úsekem. 
 
Preferenční opatření jsou základním nástrojem na straně infrastruktury pro zajištění rychlé a spolehlivé, 
tedy pro cestující atraktivní a ekonomicky efektivní veřejné dopravy. 
 

 
Obr.  1 Efekty preferenčních opatření. 
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V rámci komunikační sítě města se často vyskytují úseky, na kterých by zlepšení provozu veřejné dopravy 
mělo vysoký efekt. Nebo v rámci změny linkového vedení a přiklonění se k jeho modernímu pojetí 
na základě tzv. osové sítě [3] je potřeba u páteřních linek zajistit příslušnou spolehlivost a atraktivní 
cestovní rychlost. To jsou příklady situací, které vedou na koncept preferenčních os. 
 

 
 
Preferenční osa je souvislý definovaný tah/úsek infrastruktury v rámci komunikační sítě města, který je 
významný z hlediska provozu povrchové veřejné dopravy a který je určen pro prioritní realizaci 
komplexního řešení preference veřejné dopravy. Typicky se jedná o významné či klíčové úseky 
tramvajové, trolejbusové či autobusové sítě, často s provozem páteřních linek či svazku linek, zároveň 
vedoucích po relativně zatížených úsecích komunikační sítě, tedy kde efekt preferenčních opatření bude 
velmi významný a bude mít dopad na zlepšení kvalitativních ukazatelů provozu veřejné dopravy. 
 
Preferenční osa je někdy označována rovněž jako „koridor MHD“ či „koridor VHD“. 
 

 
 

Základním cílem realizace preferenčních os musí být celkové zvýšení atraktivity a efektivity veřejné 
dopravy na významných relacích zajišťovaných prostředky povrchové dopravy, a to prostřednictvím 
zvýšení cestovní rychlosti, zvýšení spolehlivosti (odstranění negativních vlivů IAD na provoz veřejné 
dopravy) a zkvalitnění zastávek veřejné dopravy z hlediska jejich stavebního uspořádání a vybavení.  
 
Základním principem realizace projektu preferenčních os je komplexní přístup k řešení pohybu vozidel 
VHD v uličním prostoru a progresivní kombinace jednotlivých typů preferenčních opatření [2] (zejména 
prostorových preferenčních opatření a preference veřejné dopravy na SSZ) za účelem reálného 
a efektivního upřednostňování vozidel VHD. Součástí řešení preferenční osy jsou i další opatření 
zatraktivňující veřejnou dopravu pro cestující – docílení optimální polohy a uspořádání zastávek, 
vybavení zastávek kvalitním městským mobiliářem a především informacemi pro cestující v reálném 
čase. 
 
Komplexní přístup při řešení preferenční osy v sobě integruje zejména následující nástroje: 

 preference veřejné dopravy na křižovatkách řízených SSZ (optimalizace stávajících SSZ včetně 
případných úprav uspořádání křižovatky, nová SSZ, vybavení SSZ systémem detekce blížícího se 
vozidla veřejné dopravy) 

 zajištění vyhrazené jízdní dráhy pro vozidla veřejné dopravy v uličním prostoru (fyzické oddělení 
tramvajových pásů od ostatních jízdních pruhů, vyhrazené jízdní pruhy pro autobusy, vyhrazené 
řadicí pruhy, výlučné směry v řadicích pruzích, provoz autobusů VHD po tramvajovém pásu, 
vyloučení IAD z určitého úseku komunikace a s tím související opatření) 

 řízení dopravního proudu takovým způsobem, aby došlo k minimalizaci vlivu intenzit IAD 
na provoz veřejné dopravy (například udržování plynulého dopravního proudu v místech, kde 
nelze vyhradit veřejné dopravě samostatnou jízdní dráhu, a naopak držení kongescí v těch 
úsecích komunikační sítě, kde je zajištěno prostorové oddělení provozu veřejné dopravy od IAD) 

 vybavení vozidel veřejné dopravy zařízeními pro zajištění komunikace vozidla se SSZ, respektive 
dalšími telematickými systémy souvisejících s upřednostňováním vozidel veřejné dopravy 
na městské komunikační síti 



 

 

 

 stavební úpravy a vybavení zastávek veřejné dopravy (umístění a stavební řešení zastávek 
v souladu se zásady preference veřejné dopravy, vybavení zastávek zařízeními poskytujícími on-
line informace pro cestující či zařízeními odbavení cestujících) 
 

Zásadním a důležitým principem je fakt, že preferenční osa musí být projekčně připravována jako jeden 
celek. Realizace může být následně etapizována, nicméně důležitá je především komplexní a ucelená 
analytická a projekční příprava. 
 
 

  

 
Konkrétní definování preferenční osy v rámci komunikační sítě města závisí na mnoho faktorech – 
provozního uspořádání systému veřejné dopravy, charakteru komunikační sítě města, intenzit IAD 
na relevantních úsecích, apod. 
 
Typické příklady pro definici a následnou realizaci preferenční osy jsou následující: 

 trasa (či podstatná část trasy) páteřní linky veřejné dopravy s krátkým linkovým intervalem 

 úsek infrastruktury se soustředěným svazkem linek s krátkým následným intervalem a vysokým 
přepravním výkonem 

 úseky v okolí významných přestupních bodů pojížděných s krátkým následným intervalem 

 úseky sítě VHD vedoucí úsecích komunikační sítě silně či extrémně zatížených IAD 
 
Definici preferenční osy by měla předcházet důsledná analýza organizace provozu, přepravního výkonu, 
spolehlivosti provozu (a určení potenciálu zvýšení cestovní rychlosti/zkrácení jízdní doby), pohybu spojů 
v daném úseku a určení důvodů zdržení/nízké cestovní rychlosti veřejné dopravy, jako i intenzit IAD 
a organizace jejího provozu. 
 
Po definování preferenční osy je vhodné její vedení zakotvit v souvisejících koncepčních dokumentech. 
V případě realizace nové tramvajové trati ve standardu preferenční osy je situace jednoznačná, neboť 
liniové stavby jsou obsahem příslušné územně-plánovací dokumentace. V případě realizace principů 
preferenčních os na stávajících tramvajových tratí či trolejbusových/autobusových trasách  je důležité, 
aby tyto záměry byly rovněž obsaženy v relevantních dokumentech (Plán udržitelné mobility, Akční plán 
dopravní politiky města/kraje) či je definovat koncepcí preferenčních os, která bude schválena a bude 
závazná pro relevantní organizace, zejména správce infrastruktury, silniční správní úřad, apod. 
Iniciátorem realizace preferenčních os je typicky organizátor IDS či jiná organizace zodpovědná 
za veřejnou dopravu. 
 

 
 
V rámci projekční přípravy a následné realizace preferenčních os musí být, kromě komplexnosti přístupu 
popsané v kapitole 2.2, dodržovány následující dopravně-inženýrské zásady (v opačném případě nelze 
hovořit o preferenční ose): 

 princip systémové přednosti v jízdě 

 plynulý provoz nebo vyhrazená jízdní dráha 

 preference na SSZ i na příjezdu ke křižovatce 
 
 



 

 

 
 
Systémová přednost v jízdě VHD je především principiální přístup k řešení pohybu vozidel veřejné 
dopravy po síti místních komunikací. Základem je komplexní přístup k pohybu vozidel veřejné dopravy 
a následné navržení uspořádání komunikace tak, aby toto uspořádání přirozeně poskytovalo přednost 
v jízdě tramvajím, autobusům či trolejbusům. Konkrétní aplikace systémové přednosti v jízdě veřejné 
dopravy může mít podobu například vyznačení hlavní pozemní komunikace ve směru jízdy veřejné 
dopravy, zajištění plynulého výjezdu BUS z vyhrazeného jízdního pruhu či zastávky příslušným 
uspořádáním komunikace či stavebním řešením, zajištění „chráněného” sjezdu BUS z tramvajového 
tělesa, realizace zastávkových mysů, zátkových zastávek či zastávek v jízdním pruhu oproti zastávkám 
v zálivu (bezproblémový výjezd), realizace absolutní či vysoké míry preference na SSZ v kombinaci 
s vyhrazenou jízdní drahou v řadicích pruzích, apod. 
 

 
Obr.  2 Vyznačení hlavní pozemní komunikace ve směru jízdy 
veřejné dopravy (ul. U Háje, Praha). 

 
Obr.  3 „Chráněný výjezd autobusů veřejné dopravy 
z terminálu VHD (Opatov, Praha). 

 
 
Čím je provoz veřejné dopravy plynulejší a rychlejší, tím vyšší je atraktivita a zároveň i ekonomická 
efektivita veřejné dopravy (viz 1). Proto je potřeba zajistit, pokud možno za všech okolností, plynulý 
a rychlý pohyb jednotlivých spojů veřejné dopravy uliční sítí. Pokud je veřejná doprava vedena po místní 
komunikaci s nízkým provozem IAD, je většinou podstata této zásady, v kombinaci s aplikací prvků 
systémové přednosti v jízdě, splněna.  
 

 
Obr.  4 Fyzicky oddělený tramvajový pás – vyhrazená jízdní 
dráha pro tramvajovou dopravu. 

 
Obr.  5 Vyhrazený jízdní pruh v místě dopravní kongesce. 

Složitější situace je na komunikacích s vysokým zatížením intenzitami IAD, kde dochází k ovlivňování 
provozu vozidel veřejné dopravy ze strany dopravy automobilové. V takovém případě je ideálním 
řešením zřízení vyhrazené jízdní dráhy pro veřejnou dopravu (fyzicky oddělené tramvajové těleso, 



 

 

 

vyhrazený jízdní pruh pro autobusy, provoz BUS po tramvajovém tělese apod.). Z hlediska principů 
preferenční osy je třeba zajistit vyhrazenou jízdní dráhu v co nejkontinuálnější podobě. Průchod 
vyhrazené jízdní dráhy křižovatkou (jak fyzicky odděleného tramvajového tělesa, tak vyhrazených 
jízdních pruhů pro autobusy) je standardním řešením. 
 
Pokud prostorové podmínky místní komunikace nedovolují zřízení vyhrazené jízdní dráhy, je třeba v 
takovém úseku pomocí prvků řízení dopravy udržovat plynulý provoz a kolonu vozidel (kongesci) řízeně 
ponechávat tam, kde jí nemůže být provoz veřejné dopravy ovlivněn (tedy v úseku s vyhrazenou jízdní 
drahou pro VHD či v úseku komunikace bez provozu VHD). 
 

 
Křižovatky řízené SSZ jsou častějším případem uzlového bodu sítě místních komunikací s provozem 
veřejné dopravy a zároveň místem omezujícím kapacitu komunikace, a tedy vždy místem potenciálního 
zdržení spojů veřejné dopravy. Na křižovatkách v rámci preferenční osy musí mít veřejná doprava 
maximální prioritu. 
 
Zásadní je, že při řešení preference VHD je nutné se zaměřit na pohyb vozidel jak ve vlastním prostoru 
křižovatky, tak v prostoru řadicích pruhů (tedy v prostoru příjezdu ke stopčáře). Vše je sice nutné 
posuzovat v kontextu četnosti spojů VHD a významu jejich linek – od „prosté” preference VHD na SSZ, 
kdy vozidlo veřejné dopravy přijíždí ke stopčáře v proudu ostatních vozidel u méně zatížených 
křižovatek, až po příjezd vozidel VHD vyhrazenou jízdní drahou ke stopčáře v kombinaci s vysokou mírou 
preference na SSZ či absolutní preferencí. Druhý případ je typicky využíván u tramvajové dopravy 
(příjezd do křižovatky po fyzicky odděleném tramvajovém tělese + absolutní preference na SSZ), ale lze 
jej s úspěchem využívat i o autobusové dopravy (preference na SSZ v kombinaci s průchodem vyhrazené 
jízdní dráhy křižovatkou či zřízením vyhrazeného řadicího pruhu v případě že „běžný” řadicí pruh 
pro příslušný směr je příliš zatížen IAD).  
 

 
Obr.  6 Prioritní průjezd tramvajových spojů křižovatkou 
(křižovatka Na Slupi x Benátská, Praha). 

 
Obr.  7 Efektivní řešení preference v křižovatce: kombinace 
vyhrazeného řadicího pruhu a levého odbočení BUS 
na speciální fázi s vysokou mírou preference na SSZ 
(křižovatka Modřanská x nájezd na Barrandovský most, 
Praha). 

 

  
 
V rámci tramvajové dopravy se v ČR ve standardu preferenčních os relativně standardně realizují nové, 
či se do něj uvádějí důležité radiální tramvajové tratě. Tramvajové tratě ve standardu preferenčních os 
se jsou charakterizovány kontinuální vyhrazenou jízdní dráhou (fyzicky oddělené tramvajové těleso nebo 
samostatné tramvajové těleso) společně s (absolutní) prioritou při průjezdu křižovatkami řízenými SZZ.  



 

 

Příkladem může být pražská tramvajová trať v úseku Výtoň – Sídliště Modřany/Levského. Trať je v celé 
délce vedena na fyzicky oddělením tramvajovém tělese. V úzkém hrdle tvořeném Vyšehradským 
tunelem, kde kvůli stísněným prostorovým podmínkám tramvajová doprava sdílí prostor 
s automobilovou dopravou, je pomocí detekce kolony a řízen provoz automobilové dopravy tak, v tunelu 
a přilehlém úseku byl vždy provoz plynulý. Na téměř všech křižovatkách řízených SSZ má tramvajová 
doprava absolutní preferenci. 
 

 
Obr.  8 Preference tramvají na SSZ v rámci pražské 
tramvajové tratě Výtoň - Sídliště Modřany/Levského. 

 
Obr.  9 Řešení prostorové preference v křižovatce v rámci 
Koridoru MHD v Českých Budějovicích. 

Příkladem preferenční osy trolejbusové/autobusové dopravy je projekt „Koridor MHD“ v Českých 

Budějovicích. Projekt je jedinečný vůbec prvotním uplatněním principů preferenční osy v rámci 

trolejbusové/autobusové dopravy v rámci ČR, institucionálním zakotvením projektu i aktivní komunikací 

projektu směrem k veřejnost prostřednictvím webových stránek i reklamní kampaně [5]. 

 
Obr.  10 Schéma Koridoru MHD v Českých Budějovicích. 
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