
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 
Úspěšný, atraktivní a konkurenceschopný systém veřejné dopravy musí disponovat takovou 

infrastrukturou, která poskytuje podmínky umožňující dosažení příslušných ukazatelů kvality veřejné 

dopravy vycházejících z očekávání jejích zákazníků – cestujících [1].  

 
Obr.  1 Sekvence ovlivnění celkové kvality provozu veřejné dopravy a následně její atraktivity a ekonomické i energetické 
efektivity podobou infrastruktury. 

V ideálním případě má infrastruktura pro provoz spojů veřejné dopravy poskytnout takové podmínky, 

aby byly naplněny atributy teorie ideálního pohybu vozidla veřejné dopravy (viz kapitolu Chyba! 

Nenalezen zdroj odkazů.), a tedy byla dosažena velmi vysoká kvalita provozu veřejné dopravy, kdy je 

z hlediska zákazníků-cestujících veřejná doprava vnímána jako vysoce atraktivní.  

U plně segregovaných, typicky kolejových systémů veřejné dopravy – jako je metro či železnice – je de 

facto možné ideálního pohybu vozidla pravidelně dosahovat. Otázka atraktivity a ekonomické efektivity 

je redukována na otázku dimenzování traťové rychlosti tak, aby tímto dopravním systémem bylo 

dosahováno dostatečně atraktivní cestovní rychlosti, či aby bylo umožněno realizovat systémové 

přestupní vazby integrálního taktového grafikonu v uzlových bodech sítě. 

U povrchových módů veřejné dopravy, které ve větší či menší míře sdílejí uliční prostor s ostatními druhy 

dopravy (typicky s IAD), je situace složitější. Pohyb spojů veřejné dopravy může být ovlivněn řadou faktorů 

a při pohybu v mezizastávkovém úseku mohou vznikat nepravidelná zdržení.  

Preferenční opatření pro veřejnou dopravu jsou typicky definována jako základní nástroj na straně 

infrastruktury, který slouží k zajištění rychlého, plynulého a spolehlivého provozu spojů veřejné dopravy 

bez negativního ovlivňování intenzitami individuální automobilové dopravy (IAD) v uličním prostoru. 

Jinými slovy jsou to opatření k eliminaci výskytu zdržení, respektive jejich délky. 

 
Obr.  2 Zpožděný autobusový spoj veřejné dopravy 
vlivem dopravní kongesce (ul. Spojovací, Praha). 

 
Obr.  3 Příklad podoba infrastruktury pro zajištění plynulého 
a rychlého provozu veřejné dopravy (Mariánské náměstí, 
České Budějovice). 
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Zdržení (tj. prodloužení cestovní doby a snížení cestovní rychlosti) představují rozdíl mezi ideálním 

a reálným pohybem spoje veřejné dopravy. Například výzkum v polském Trojměstí (společný název 

konurbace měst Gdaňsk, Gdyně a Sopoty), který probíhal v letech 2013 a 2014, ukázal následující podíl 

příčin zdržení spojů veřejné dopravy (tramvaje a autobusy) a průměrný čas zdržení: 

 
Obr.  4 Celodenní podíl jednotlivých příčin na celkovém počtu fyzického zastavení vozidel VHD v polském Trojměstí [2]. 

(„Stop“= zastavení v zastávce, „Traffic lights“ = zastavení zapříčiněné SSZ, „Congestion“ = zastavení zapříčiněné dopravní kongescí, „Give-

way“ = zastavení za účelem dání přednosti v jízdě, „Blocked passing“ = zdržení zapříčiněné náhodným blokování průjezdu vozidla VHD jiným 

vozidlem, „Pedestrian crossing“ = zastavení za účelem dání přednosti chodci na přechodu pro chodce, „Other“ = ostatní důvody zastavení.) 

 
Obr.  5 Průměrné časy zdržení u jednotlivých příčin zastavení vozidla VHD na sledované síti v polském Trojměstí [2].[1] 

Pokud nepočítáme logicky vysoký podíl příčiny „zastavení v zastávce“ (což je podstatou dopravní obsluhy 

území veřejnou dopravou), největší podíl na příčinách zdržení zaujímají SSZ, následované dopravními 

kongescemi. Denní průměr zdržení vozidla VHD na SSZ je v Trojměstí u autobusové dopravy kolem 27 

s a u tramvajové dopravy dokonce kolem 33 s (což je obecně připisováno absenci preference tramvají 

na SSZ v Trojměstí). V případě kongescí jsou průměrná zdržení ještě vyšší – 44 s u tramvajové dopravy a 

necelých 60 s u autobusové dopravy. 

Tyto grafy a hodnoty pro ilustraci popisují situaci v konkrétním polském městě, situace v jiných městech 

Evropy je obdobná (například [3]). Optikou analýzy pohybu spojů veřejné dopravy jde tedy o četnost 

zdržení a délky těchto zdržení, přičemž zdržení nelze uvažovat pouze jako období, kdy vozidlo se veřejné 

dopravy fyzicky nepohybuje, ale je nutné brát v potaz i deceleraci do zastavení a akceleraci do provozní 



 

 

 

rychlosti, které by v případě neexistence zdržení nenastaly a které dále „prohlubují“ prodloužení cestovní 

doby a snížení cestovní rychlosti.  

  
Na základě expertní analýzy pohybu spojů povrchových módů veřejné dopravy je možné definovat tři 

základní faktory tento pohyb ovlivňující: dopravní proud a jeho parametry, řízení dopravního proudu 

zejména v podobě křižovatek řízených SSZ a stavebně-dopravní uspořádání komunikace. 

 

Obr.  6 Aspekty ovlivňující pohyb spoje veřejné dopravy v mezizastávkovém úseku. 

Každý z těchto aspektů – v kombinaci i sám o sobě – může způsobit nežádoucí zdržení spoje veřejné 

dopravy. Jejich působení v čase však může mít proměnný i konstantní charakter, stejně tak z hlediska 

topologie sítě mohou tyto aspekty působit „podélně“ i „bodově“:  

aspekt ovlivňující pohyb vozidla veřejné dopravy typ působení aspektu 

dopravní proud a jeho parametry 
(zejména v kontextu kapacity komunikace) 

v čase proměnná míra působení 
podélné působení 

V případě, že spoje veřejné dopravy sdílejí jízdní dráhu s ostatní dopravou, je jejich provoz přímo ovlivňován 
parametry dopravního proudu – zejména jeho rychlostí, respektive vzájemnou relací intenzity IAD a kapacity 
komunikace v kontextu teorie dopravního proudu [10]. Vzhledem k tomu, že parametry dopravního proudu 
jsou v čase proměnné, jejich působení na provoz spojů veřejné dopravy ve sdílené jízdní dráze rovněž logicky 
není konstantní. Míra ovlivnění rovněž závisí na hodnotách parametrů dopravního proudu. 
řízení dopravního proudu (křižovatky řízené SSZ) semipermanentní působení 

typicky bodové působení 
Řízení dopravy v kontextu řešené problematiky zahrnuje zejména SSZ zajišťující řízení provozu na 
křižovatkách a míru priority průjezdu, kterou signální programy SSZ veřejné dopravě poskytují. SSZ může být 
potenciálním zdrojem zdržení i v případě nízkých či bezvýznamných intenzit, a to v případě, že SSZ není 
vybavené systémem preference VHD. Z hlediska topologie aspekt působí typicky bodově, z hlediska vývoje 
v čase může být permanentní (stejný signální program a míra priority pro veřejnou dopravu po celý den) či 
v čase proměnný (různé signální programy/dynamický signální program a různá míra priority průjezdu 
veřejné dopravy v různých obdobích dne), případně i nulový (v určitých částech dne může být SSZ vypnuto). 

stavebně-dopravní uspořádání komunikace permanentní působení  
(umocněné parametry dopravního proudu) 

bodové i podélné působení 
Aspekt stavebně-dopravního uspořádání komunikace zahrnuje šířkové uspořádání komunikace v daném 
úseku (počty jízdních pruhů, existence sdílené či vyhrazené jízdní dráhy apod.), uspořádání řadicích pruhů 
před křižovatkou (existence odbočovacích pruhů, existence vyhrazeného řadicího pruhu apod.), či dopravní 
režim komunikace a další záležitosti organizačního charakteru (například směr vyznačení přednosti v jízdě 
na křižovatce neřízené SSZ). 

Tab.  1 Tabulka charakteristik aspektů ovlivňujících pohyb spoje veřejné dopravy. 

Je evidentní, že podmínky a situace na infrastruktuře povrchové veřejné dopravy se prostřednictvím 

pohybu jednotlivých spojů veřejné dopravy logicky „zobrazí“ na úrovni kvality provozu veřejné dopravy 

aspekty ovlivňující pohyb 
vozidla VHD po komunikaci

dopravní proud                            
a jeho parametry

řízení dopravního proudu                              
(křižovatky řízené SSZ)

stavebně-dopravní 
uspořádání komunikace



 

(viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.). Zahrnutí stavebně-dopravního uspořádání komunikace 

jako signifikantního aspektu, který přeneseně ovlivňuje kvalitu provozu veřejné dopravy, představuje 

zcela nový přístup k dané problematice. Je rovněž, že každý ze tří aspektů ovlivňujících pohyb spojů 

veřejné dopravy je možné určitým způsobem vyhodnotit, což otevírá cestu ke stanovení metody 

objektivního vyhodnocení úseku infrastruktury pro povrchovou veřejnou dopravu. 

  



 

 

 

 

Metoda hodnocení úseku provozu povrchové veřejné dopravy (hodnocení „kvality“ infrastruktury) musí 

být založena na objektivním ohodnocení „míry přívětivosti“ daného úseku infrastruktury pro povrchovou 

veřejnou dopravu a míry „odolnosti“ jízdní dráhy veřejné dopravy vůči ovlivňování jejího provozu ze strany 

IAD.  

V kontextu teorie ideálního pohybu vozidla veřejné dopravy [1], respektive teorie zdržení, jako rozdílu 

mezi ideálním a reálným pohybem vozidla veřejné dopravy (viz kapitolu 1.1), bude ohodnocení úseku 

infrastruktury povrchové veřejné dopravy založené na vyjádření míry rizika vzniku zdržení a kvantifikace 

jeho potenciální délky. 

V rámci této metody bude zavedena veličina index kvality infrastruktury QINFRA, který na základě výše 

uvedeného vyjadřuje „kvalitu infrastruktury“ pro povrchovou veřejnou dopravu: 

QINFRA ~ (riziko vzniku zdržení; délka zdržení) 
 

QINFRA… index kvality infrastruktury 

Stanovení hodnoty indexu kvality infrastruktury je primárně orientováno na příslušný mezizastávkový 

úsek. To vychází ze skutečnosti, že vyhodnocení provozních charakteristik (cestovní rychlost, jízdní 

rychlost, spolehlivost) je standardně prováděno právě v mezizastávkovém úseku [1]. To je klíčové 

zejména pro možné následné modelování závislosti mezi ohodnocením infrastruktury a kvalitou provozu 

veřejné dopravy na ní. Při návrhu metody hodnocení je tedy třeba vyjít právě z aspektu stavebně-

dopravního uspořádání komunikace, neboť dopravní proud a jeho řízení vždy probíhá „v kulisách“ 

fyzického uspořádání komunikace.  

Jedním ze základních východisek pro stanovení indexu infrastruktury je dekompozice pohybu vozidla 

veřejné dopravy v řešeném úseku. Tato dekompozice umožní detailní identifikaci možného výskytu 

zdržení a zároveň přesněji stanoví vstupní veličiny, které ovlivňují jeho případnou délku.  

 

 

 
Principem metody dekompozice pohybu vozidla veřejné dopravy je primárně rozčlenění pohybu vozidla 

v řešeném úseku z hlediska jeho topologie na charakteristické segmenty pohybu („manévry“) a dílčí 

úseky jízdy vozidla mezi nimi, v rámci kterých bude separátně vyhodnocováno riziko vzniku zdržení a jeho 

potenciální délka. 

 

Obr.  7 Dekompozice pohybu vozidla VHD v mezizastávkovém úseku. 

dekompozice pohybu 
vozidla VHD

charakteristické segmenty 
pohybu ("manévry")

jízda mezi charakteristickými 
segmenty pohybu



 

 
Charakteristické segmenty pohybu vozidla veřejné dopravy lze definovat jako určité typické a opakující se 

průběhy trajektorií vozidel veřejné dopravy vyvolané uspořádáním infrastruktury a vyžadující 

charakteristické chování řidiče opakující se u všech spojů projíždějících daným místem infrastruktury. 

 
Obr.  8 Příklad charakteristického pohybu vozidla VHD: 
průjezd TRAM světelně řízenou křižovatkou ve směru přímo. 

 
Obr.  9 Příklad charakteristického pohybu vozidla VHD: sjezd 
BUS z tramvajového pásu (výjezd ze sdružené zastávky). 

 

Z podstaty organizace a pravidel silničního provozu lze obecně identifikovat konečný počet těchto 

charakteristických segmentů pohybu. Taxativní výčet základních pravidelně se vyskytujících 

charakteristických segmentů pohybu uvádí na základě expertní analýzy, která proběhla v rámci 

reprezentativního vzorku vybraných úseků tramvajové a autobusové sítě PID a IDS-JMK (realizováno 

v rámci projektu PREFOS [4]), následující tabulka (Tab.  2): 

typ pohybu (manévr) potenciální důvod zdržení 

faktor 
parametrů 
dopravního 
proudu IAD 

faktor řízení 
dopravního 

proudu 
(křižovatky 
řízené SSZ) 

faktor 
stavebně-

dopravního 
uspořádání 
komunikace 

přeřazování z pruhu do pruhu 
dopravní proud v cílovém 

pruhu 
ano ne ano 

průjezd místem snížení počtu 
jízdních pruhů 

dopravní proud (intenzita) 
vzhledem k lomu kapacity 

komunikace 
ano ne ano 

výjezd ze zastávky v zálivu 
dopravní proud v cílovém 

pruhu 
ano ne ano 

přejezd dopravního proudu 
ostatních vozidel na tramvajové 

těleso 

nedání zákonné přednosti 
v jízdě; dopravní proud 
v cílovém jízdním pruhu 

ano ne částečně 
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přímo 
blokování průjezdu vozidly 

čekajícími na odbočení 
částečně ne ano 

vpravo 
blokování průjezdu vozidly 
čekajícími na jiné odbočení 

částečně ne ano 

vlevo 
kolizní dopravní proud 

(1x) 
ano ne ano 
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přímo 
kolizní dopravní proud 

(2x) 
ano ne částečně 

vpravo 
kolizní dopravní proud 

(1x) 
ano ne částečně 

vlevo 
kolizní dopravní proud 

(3x) 
ano ne částečně 



 

 

 

typ pohybu (manévr) potenciální důvod zdržení 

faktor 
parametrů 
dopravního 
proudu IAD 

faktor řízení 
dopravního 

proudu 
(křižovatky 
řízené SSZ) 

faktor 
stavebně-

dopravního 
uspořádání 
komunikace 
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SS
Z 

přímo 
čekání na fázi SSZ 

dovolující jízdu 
částečně ano částečně 

vpravo (plný signál) 
čekání na fázi SSZ 

dovolující jízdu 
částečně ano částečně 

vpravo (směrový signál) 
čekání na fázi SSZ 

dovolující jízdu  
částečně ano částečně 

vlevo (plný signál) 

čekání na fázi SSZ 
dovolující jízdu 

+ 
kolizní dopravní proud 

(1x) 

ano ano částečně 

vlevo (směrový signál) 
čekání na fázi SSZ 

dovolující jízdu 
částečně ano částečně 

si
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n
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V
JP

 

počátek VJP změnou 
obecného JP 

intenzity IAD před 
začátkem VJP vzhledem 

k lomu kapacity 
komunikace 

ano ne ano 

ukončení VJP 
v souvislosti s místem 

zúžení 
komunikace/jízdního 

pásu 

dopravní proud v cílovém 
pruhu 

ano ne ano 
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v mezikřižovatkovém úseku -  

neřízený 
dopravní proud v cílovém 

pruhu 
ano ne ano 

v mezikřižovatkovém úseku -  

řízený SSZ 
čekání na fázi SSZ 

dovolující jízdu 
ne ano ne 

Tab.  2 Taxativní výčet charakteristických segmentů pohybu povrchové VHD. 

Tabulka pokrývá případy jak z oblasti tramvajové, tak z oblasti autobusové (trolejbusové) dopravy a je 

doplněna o informaci o vlivu jednotlivých aspektů ovlivňujících pohyb spojů veřejné dopravy (viz kapitolu 

1.2). Tato informace je poměrně zajímavá – jak shrnuje následující graf, v drtivé většině 

charakteristických segmentů pohybu hraje určitou roli i fyzické stavebně-dopravní uspořádání místa, 

kde je charakteristický segment pohybu vozidly veřejné dopravy vykonáván: 

 

Obr.  10 Graf procentuálního podílu relevance tří základních faktorů ovlivňujících pohyb vozidel VHD u charakteristických 
segmentů pohybu definovaných v Tab.  2. 

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

faktor parametrů dopravního proudu IAD

faktor řízení dopravního proudu (křižovatky
řízené SSZ)

faktor stavebně-dopravního uspořádání
komunikace

Procentuální podíl relevance tří základních faktorů k jednotlivým 
charakteristickým segmentům pohybu autobusu VHD

ano částečně ne



 

Pro lepší představu, jak stavebně-dopravní uspořádání komunikace může ovlivňovat pohyb spojů 

veřejné dopravy, si můžeme vzít jako příklad charakteristický segment pohybu „sjezd autobusů veřejné 

dopravy z tramvajového pásu“. Potenciál možného zdržení vozidla VHD při vykonávání tohoto 

„manévru“ závisí především na konkrétním stavebně-dopravním uspořádání tohoto místa, neboť při 

různých typech uspořádání ovlivňují jízdu vozidla VHD různé vstupní parametry: 

 
Obr.  11 Neřízený sjezd BUS z TT 
neposkytující systémovou 
přednost v jízdě. 

Neřízený sjezd neposkytující systémovou přednost v jízdě 
Situace „neřízený sjezd neposkytující systémovou přednost v jízdě“ 
(Obr.  11) odpovídá situaci přeřazení do vedlejšího jízdního pruhu. 
Faktory ovlivňující průjezd vozidla veřejné dopravy tímto místem jsou 
– v kontextu obecné nerespektovanosti zákonné přednosti v jízdě 
autobusu veřejné dopravy v této situaci [5] – především intenzita IAD 
v cílovém jízdním pruhu, rozdíl rychlostí dopravního proudu ve 
výchozím a cílovém jízdním pruhu (čím menší je rozdíl rychlostí, tím 
snadnější je přeřazení) a konečně délka místa fyzicky umožňující 
přeřazení (čím delší, tím snadnější přeřazení). 
 

 
Obr.  12 Sjezd BUS z TT řízený SSZ. 

Sjezd řízený SSZ  
U sjezdu řízeného SSZ (Obr.  12) je jediným faktorem ovlivňujícím 
zdržení vozidla VHD řízení dopravního proudu, respektive míra 
preference VHD na tomto SSZ. 
 

 
Obr.  13 Sjezd BUS z TT poskytující 
systémovou přednost v jízdě. 

Sjezd poskytující systémovou přednost v jízdě 
Stavební uspořádání poskytující systémovou přednost v jízdě (Obr.  
13) zajistí, že zdržení vozidla VHD vlivem tohoto charakteristického 
segmentu pohybu je zcela eliminováno. 
 

Tab.  3 Sjezd autobusů veřejné dopravy z tramvajového pásu – možné způsoby stavebního řešení. 



 

 

 

Sjezd autobusů veřejné dopravy z tramvajového pásu je však pouze jedním z relativně velkého počtu 

typů charakteristických segmentů pohybu. Pro potřeby systémového ohodnocení jednotlivých 

charakteristických „manévrů“ je však zapotřebí univerzálnější způsob. Je třeba najít univerzální „nejmenší 

možnou kostru“ prvků, ze kterých půjde složit jakýkoliv charakteristický segment pohybu vozidla VHD 

a které budou zároveň reflektovat vliv faktorů ovlivňujících jízdu vozidla jej vykonávající. 

 

Na základě detailní analýzy charakteristických segmentů lze konstatovat, že jakýkoliv 

z charakteristických segmentů pohybu vozidla VHD lze složit z následujících modulů, které zároveň 

definují vstupní parametry pro ohodnocení rizika vzniku zdržení spojů veřejné dopravy, respektive jeho 

potenciální délky: 

 

Obr.  14 Rozklad charakteristických segmentů pohybu na moduly. 

 

Modul kolizních dopravních proudů definuje míru rizika zdržení vozidla VHD při křížení či zařazování se 

do jiného dopravního proudu vykonávaného v rámci charakteristického segmentu pohybu. Existují tři 

faktické varianty modulu kolizních proudů: 

• boční/protisměrný kolizní dopravní proud 

Jedná se o dopravní proud, který vozidlo VHD musí překřížit, přičemž mu musí dát přednost 
v jízdě nebo kvůli němu jinak přizpůsobit svoji jízdu. Typickým příkladem mohou být 
křižovatkové pohyby u křižovatky neřízené SSZ. 

• souběžný kolizní dopravní proud 

Jedná se o dopravní proud, do kterého se vozidla VHD musí zařadit, přičemž za tímto účelem 

musí přizpůsobit svoji jízdu. Typickým příkladem je například přeřazení vozidla VHD 

do vedlejšího jízdního pruhu. 

• kolizní proud pěších 

Kolizní proud pěších je nutné zavést zejména v kontextu neřízených přechodů pro chodce, kde 

všechna vozidla (mimo tramvají [5]) musí dát chodcům přednost nebo při odbočování na 

křižovatkách řízených plnými signály. 

Následující tabulka (Tab.  4) uvádí přehled typů kolizních dopravních proudů včetně relevantních 
vstupních parametrů: 

 

moduly k charakteristickým segmentům 
pohybu vozidla veřejné dopravy

modul kolizních dopravních proudů

modul typu jízdní dráhy na příjezdu                            
k charakteristickému segmentu 

pohybu

modul SSZ



 

typ kolizního proudu vstupní parametry doplňující popis vstupních parametrů 

boční/protisměrný 
kolizní dopravní proud 
(automobilové dopravy) 
 

o charakteristika dopravního 
proudu (intenzita IAD 
relativizovaná ke kapacitě 
komunikace) 

o počet jízdních pruhů 
kolizního proudu 

 

Vyšší intenzita kolizního proudu jej dělá pro 
vozidlo VHD obtížněji „překonatelným“ 
(čekání na akceptovatelnou mezeru 
v proudu vozidel), což vede k vyššímu riziku 
vzniku zdržení, respektive určité zdržení 
vzniká vždy. Vyšší počet jízdních pruhů 
kolizního proudu rovněž činí riziko zdržení 
vyšší, neboť vozidlo VHD musí čekat, až 
budou příhodné podmínky pro překřížení 
kolizního dopravního proudu ve všech 
jízdních pruzích najednou.  

souběžný kolizní 
dopravní proud 

o charakteristika dopravního 
proudu „v cílovém jízdním 
pruhu“ (intenzita IAD 
relativizovaná ke kapacitě 
komunikace) 

o délka úseku, která je 
k dispozici pro praktické 
provedení manévru 

o rozdíl rychlostí dopravních 
proudů 

Čím vyšší intenzita IAD v cílovém 
dopravním proudu, tím „obtížnější“ je 
nalezení akceptovatelné mezery pro 
zařazení. Naopak s rostoucí délkou úseku se 
toto zařazení stává snadnější, neboť řidiči 
vozidla VHD poskytuje větší prostor pro 
nalezení příslušné mezery, srovnání 
rychlostí a zařazení. S tím souvisí i třetí 
vstupní parametr – obecně platí, že 
optimální zařazení vozidla VHD do cílového 
dopravního proudu se děje při stejné 
rychlosti jeho i cílového proudu. Čím vyšší 
rozdíl rychlostí obou dopravního proudů 
(zejména v kombinaci s délkou úseku), tím 
je zařazení komplikovanější. 

kolizní proud pěších o intenzita pěších V případě pěšího kolizního proudu je 
relevantní intenzita kolizního proudu, šířka 
přechodu (tedy ekvivalent pro počet 
jízdních pruhů v případě kolizního 
dopravního proudu tvořeného 
automobilovou dopravou) nehraje roli. 

Tab.  4 Přehled typů kolizních dopravních proudů a relevantních vstupních parametrů do hodnocení. 

  

Příjezd vozidla VHD k samotnému charakteristickému segmentu pohybu se může uskutečnit buď 

vyhrazenou jízdní drahou (umožňující příjezd bez ovlivnění ostatní dopravou), částečně vyhrazenou jízdní 

drahou anebo jízdní drahou sdílenou, kdy se vozidlo VHD pohybuje v dopravním proudu společně s 

ostatními vozidly. 

typ jízdní dráhy charakteristika jízdní dráhy 

vyhrazená jízdní 
dráha 

Vyhrazená jízdní dráha je tvořená prostorovými preferenčními opatřeními (např. 
vyhrazený řadicí pruh pro autobusy VHD či fyzicky oddělené tramvajové těleso) či 
samostatnou komunikací či tratí pro provoz veřejné dopravy. Vyhrazená jízdní 
dráha zcela (nebo z velké části) eliminuje vliv možného vytvoření lokální 
kongesce před místem charakteristického segmentu pohybu zapříčíněnou 
například lomem kapacity komunikace. 

částečně vyhrazená 
jízdní dráha 

Částečně vyhrazená jízdní dráha je speciální případ, kdy jízdní dráha je vyhrazena 
pouze v určitém směru. Typicky se jedná o tzv. výlučný směr v řadicím pruhu, kdy 
řadicí pruh, který ostatní vozidla mohou využít pouze pro odbočování vpravo, 
mohou vozidla veřejné dopravy využít i pro průjezd směrem přímo. 

sdílená jízdní dráha Základní charakteristikou sdílené jízdní dráhy je, že se vozidlo veřejné dopravy 
pohybuje v dopravním proudu ostatních vozidel. Jeho příjezd 
k charakteristickému segmentu pohybu může ovlivnit lokální kongesce vytvářivší 
se před ním. 

Tab.  5 Přehled typu jízdní dráhy na příjezdu k charakteristickému segmentu pohybu. 



 

 

 

V případě, že se příjezd vozidla veřejné dopravy k charakteristickému segmentu uskutečňuje sdílenou 

jízdní drahou, existuje pravděpodobnost jeho zdržení kolonou vozidel, která se před charakteristickým 

segmentem může tvořit – místo vykonávání charakteristického segmentu pohybu je velmi často prvkem 

infrastruktury omezující kapacitu komunikace. Tento modul v rámci hodnocení reprezentuje potenciální 

zdržení, které vznikne, než se vozidlo VHD „dostane“ k vlastnímu vykonání charakteristického segmentu 

pohybu. 

 

V dopravních situacích, které jsou řízeny světelným signalizačním zařízením, závisí míra zdržení vozidla 

VHD na míře poskytované priority při jeho průjezdu SSZ. Preferenci veřejné dopravy na SSZ lze v zásadě 

rozdělit do tří základních typů, které uvádí následující tabulka (Tab.  6): 

typ priority průjezdu spojů 
veřejné dopravy přes SSZ 

charakteristika typu priority 

absolutní priorita průjezdu 
(tzv. absolutní preference) 

Vozidlo VHD projíždí zcela plynule a bez zdržení. 
 

relativní priorita průjezdu 
(tzv. podmíněná preference) 

Při podmíněné preferenci signální program křižovatky zohledňuje 
požadavek na průjezd vozidla VHD, nicméně udělení priority nastává na 
základě vyhodnocení dalších vstupních parametrů popisujících aktuální 
dopravní situaci na dané křižovatce. Zdržení spoje veřejné dopravy a jeho 
délka závisí na míře priority průjezdu spojů veřejné dopravy přes 
křižovatku řízenou SSZ.  

nulová priorita průjezdu 
(bez preference) 

SSZ nezohledňuje pohyb vozidel veřejné dopravy, respektive nerozlišuje 
vozidla veřejné dopravy od ostatních vozidel.  

Tab.  6 Přehled typů preference veřejné dopravy na SSZ. 

V rámci modulu SSZ je základní vstupní veličinou míra priority průjezdu spojů veřejné dopravy přes 

křižovatku řízenou SSZ, která bude principiálně vyjádřena průměrným zdržením spojů veřejné dopravy 

v relaci k délce cyklu signálního plánu křižovatky. 

 
Základním parametrem v rámci dílčího úseku jízdy vozidla veřejné dopravy mezi charakteristickými 

segmenty pohybu je typ jízdní dráhy.  

Jedná se buď o vyhrazenou jízdní dráhu, nebo o jízdní dráhu sdílenou. Následující tabulka (Tab.  7) 

definuje oba typy jízdní dráhy pro vozidla veřejné dopravy včetně jejich charakteristik: 

typ jízdní dráhy charakteristika jízdní dráhy 

vyhrazená jízdní dráha Vyhrazená jízdní dráha je tvořená prostorovými preferenčními 
opatřeními (např. vyhrazený jízdní pruh pro autobusy VHD či fyzicky 
oddělené tramvajové těleso) či samostatnou komunikací či tratí pro 
provoz veřejné dopravy. Vyhrazená jízdní dráha zcela (nebo z velké 
části) eliminuje vliv intenzit IAD na provoz veřejné dopravy. 

sdílená jízdní dráha Základní charakteristikou sdílené jízdní dráhy je, že vozidlo veřejné 
dopravy se pohybuje v dopravním proudu ostatních vozidel. Jeho 
pohyb, tedy provoz veřejné dopravy jako takový, přímo ovlivňují 
intenzity IAD, respektive rychlost a další parametry dopravního 
proudu. 

Tab.  7 Typy jízdní dráhy v dílčích úsecích jízdy vozidla veřejné dopravy mezi charakteristickými segmenty pohybu. 

 

 



 

 
Obr.  15 Příklad vyhrazené jízdní dráhy (vyhrazený jízdní pruh 
pro autobusy VHD) mezi charakteristickými segmenty 
pohybu. 

 
Obr.  16 Sdílená jízdní dráha – pohyb vozidla VHD 
v dopravním proudu ostatních vozidel. 

 
Princip metody dekompozice pohybu vozidla VHD lze ilustrovat například na mezizastávkovém úseku 

Chodovská – Bohdalec v rámci pražské autobusové sítě PID o celkové délce 460 m. Vyznačení daného 

úseku na ortofotomapě a jeho schematické znázornění následuje (viz Obr.  17): 

 
Obr.  17 Vyznačení mezizastávkového 
úseku Chodovská - Bohdalec na podkladu 
ortofotomapy (mapový podklad: 
www.mapy.cz). 

 
Obr.  18 Schematické znázornění úseku Chodovská – Bohdalec včetně 
dekompozice pohybu vozidel VHD v tomto úseku. 

Mezizastávkový úsek se skládá ze 4 charakteristických segmentů pohybu vozidla VHD a 4 úseků jízdy mezi 

charakteristickými segmenty (viz Obr.  18). Následují tabulky uvádí přehled těchto charakteristických 

segmentů pohybu, včetně jejich složení z jednotlivých modulů, a charakteristiky dílčích úseků jízdy mezi 

nimi: 

označení 
segmentu 

charakteristický segment pohybu vozidla 
VHD 

modul kolizních 
proudů 

modul jízdní 
dráhy na příjezdu 

modul SSZ 

S1 výjezd BUS ze zálivu 
(výjezdu BUS ze zálivu ze zastávky 
Chodovská do přilehlého jízdního pruhu) 

ANO 
souběžný kolizní 
dopravní proud 

ANO 
vyhrazená 

- 

S2 křižovatka řízená SSZ 
průjezd přímo 
(průjezdu BUS přímo křižovatkou  
Chodovská x U Plynárny) 

- 
ANO 

sdílená 

ANO 
bez priority 

průjezdu 



 

 

 

označení 
segmentu 

charakteristický segment pohybu vozidla 
VHD 

modul kolizních 
proudů 

modul jízdní 
dráhy na příjezdu 

modul SSZ 

S3 počátek VJP  
(počátek VJP změnou z běžného jízdního 
pruhu 77 m za křižovatkou  
Chodovská x U Plynárny) 

- 
ANO 

sdílená 
- 

S4 neřízený přechod pro chodce 
 

ANO 
kolizní proud 

pěších 

ANO 
vyhrazená 

- 

Tab.  8 Tabulka charakteristických segmentů pohybu vozidla veřejné dopravy (BUS) v mezizastávkovém úseku Chodovská - 
Bohdalec v pražské autobusové síti PID. 

označení 
úseku 

počátek úseku jízdy konec úseku jízdy délka [m] typ jízdní dráhy 

U1 Chodovská/S1 S2 101  sdílená 

U2 S2 S3 77  sdílená 

U3 S3 S4 187  vyhrazená 

U4 S4 Bohdalec 95  vyhrazená 
Tab.  9 Tabulka úseků jízdy mezi charakteristickými segmenty pohybu vozidla VHD v úseku Chodovská – Želivského v pražské 
autobusové síti PID. 

 
V rámci dekompozice pohybu byly pro její jednotlivé části definovány vstupní veličiny relevantní 

pro stanovení indexu kvality infrastruktury. Následují tabulka (Tab.  10) uvádí jejich přehled, včetně 

charakteru jednotlivých vstupní veličin a vyznačení, do kterých částí dekompozice pohybu vozidla 

vstupují: 

vstupní veličina 
charakter 

veličin 

dílčí úsek 
jízdy mezi 

charakteristic
-kými 

segmenty 
pohybu 

charakteristické segmenty pohybu 

modul kolizních 
proudů – 
souběžný 

modul 
kolizních 
proudů – 

boční/ 
protisměrný 

modul 
kolizních 

proudů – pěší 

modul typu 
jízdní dráhy na 

příjezdu 
k charakteris-

tickému 
segmentu 

pohybu 

modul míry 
preference  

na SSZ 

charakteristika 
dopravního 

proudu 

proměnná 
v čase 

intenzita pěších 
proměnná 

v čase 

počet jízdních 
pruhů 

konstantní 

typ jízdní dráhy 
(pro dílčí úsek jízdy) 

konstantní

typ jízdní dráhy 
(při příjezdu 

k charakteristickém
u segmentu 

pohybu) 

konstantní

délka úseku  
(mezi manévry) 

konstantní



 

vstupní veličina 
charakter 

veličin 

dílčí úsek 
jízdy mezi 

charakteristic
-kými 

segmenty 
pohybu 

charakteristické segmenty pohybu 

modul kolizních 
proudů – 
souběžný 

modul 
kolizních 
proudů – 

boční/ 
protisměrný 

modul 
kolizních 

proudů – pěší 

modul typu 
jízdní dráhy na 

příjezdu 
k charakteris-

tickému 
segmentu 

pohybu 

modul míry 
preference  

na SSZ 

délka úseku 
pro provedení 

manévru 

konstantní

rozdíl rychlostí 
dopravních 

proudů 

proměnná 
v čase 

míra preference 
na SSZ 

konstantní/
částečně 

proměnná 
v čase 

Tab.  10 Přehled vstupních veličin definovaných v rámci dekompozic pohybu vozidla veřejné dopravy. 

Jak je z tabulky patrné, vstupní veličiny mají různé charaktery, respektive různé jednotky. Pro následnou 

matematickou konstrukci stanovení indexu kvality infrastruktury je třeba vstupní veličiny blíže popsat, 

zejména s ohledem na obor hodnot, který mohou jednotlivé veličiny nabývat. 

 
Vstupní veličina charakteristika dopravního proudu Cflow je koncipována jako veličina nabývající 

následující standardizované lingvistické hodnoty: 

lingvistická hodnota charakteristika dopravního proudu 

bezvýznamný intenzita IAD je ve vztahu ke kapacitě komunikace velmi nízká; provoz pouze 
jednotlivých vozidel, mezi nimiž nedochází k interakci; rychlost dopravního proudu 
není omezena; riziko vzniku zdržení vozidel veřejné dopravy je zanedbatelné 

plynulý intenzita IAD je ve vztahu ke kapacitě komunikace nízká, tvoří se malé skupinky 
vozidel, ke vzájemnému ovlivňování vozidel příliš nedochází; rychlost dopravního 
proudu není ve většině případů omezena; riziko vzniku zdržení vozidel veřejné 
dopravy je malé 

saturovaný intenzita IAD je ve vztahu ke kapacitě komunikace střední; dochází k postupné 
saturaci dopravního proudu, tvoří se proudy vozidel; jednotlivá vozidla se vzájemně 
ovlivňují, rychlost dopravního proudu je nižší než nejvyšší dovolená; zdržení vozidel 
veřejné dopravy vznikají nižší rychlostí dopravního proudu a vzájemnou interakcí 
s ostatními vozidly 

nestabilní intenzita IAD se blíží ke kapacitě komunikace; dopravní proud se stává nestabilní, 
tvoří se kolony vozidel, provoz není plynulý; střední rychlost dopravního proudu je 
výrazně snížena 

kongesce překročená kapacita komunikace; dochází ke kolapsu dopravy, rychlost dopravního 
proudu je téměř nulová; vzniká velmi výrazné zdržení vozidel veřejné dopravy 

Tab.  11 Definice lingvistických hodnot vstupní veličiny charakteristika dopravního proudu. 

Využití standardizovaných lingvistických výrazů je zvoleno zejména ze dvou hlavních důvodů. Využití 

intenzit IAD jako vstupního parametru není přímo vhodné, neboť hodnoty intenzit by bylo stejně 

zapotřebí relativizovat vzhledem ke kapacitě komunikace. Mezi intenzitou IAD a dalšími 

charakteristikami dopravního proudu navíc není „přímoúměrná“ závislost (například v případě kongesce 

je intenzita vlivem velmi nízké rychlosti nízká). Druhým důvodem je univerzálnost použití, kdy využití 

standardizovaných lingvistických výrazů umožňuje využití konkrétních údajů o intenzitě IAD v daném 

úseku, či – pokud konkrétní údaje nejsou k dispozici – posoudit charakteristiku dopravního proudu 

expertně. Pokud jsou hodnoty intenzit IAD (hodinové řezy) v daném úseku známy, je třeba vyřešit jejich 

„převod“ na lingvistickou hodnotu charakteristiky dopravního proudu Cflow. Pro kalibraci závislosti 



 

 

 

hodnoty Cflow na intenzitě IAD lze poměrně efektivně využít údaje o stupních provozu společnosti 

Google, která tyto stupně uvádí ve své mapové aplikaci maps.google.com.  

 
Obr.  19 Výřez z portálu maps.google.com se zobrazenými stupni provozu. (zdroj: maps.google.com). 

Google standardně používá 4 stupně provozu označené barvami (viz Obr.  19)  – zelená (plynulý), 

oranžová, červená a karmínová (kongesce). Pro účely dalšího zpracování byly jednotlivým barvám 

přiřazeny číselné hodnoty: zelená – 0; oranžová – 1; červená – 2 a karmínová – 3.   

Metoda uvažuje znalost intenzit IAD v hodinových časových řezech a protože se „barva“ stupně provozu 

od Google může v průběhu hodinového časového úseku měnit, jako relevantní do dalších výpočtů jsou 

brány stupně provozu vždy v 30.minutě daného hodinového řezu. A protože i v rámci sledovaného 

úseku mohou být v jeho částech různé „barvy“ stupně provozu, je jako vstupní hodnota brán aritmetický 

průměr vážený na délku dílčích úseků stupně provozu ve vztahu k celkové délce sledovaného úseku. 

Vzájemný vztah definovaných lingvistických hodnot agregovaných číselných hodnot stupně provozu 

Google v referenčním srovnání s úrovněmi kvality dopravy dle ČSN 73 6110 uvádí následující převodní 

tabulka: 

lingvistická hodnota 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 
číselná hodnota 
agregovaného stupně 
provozu Google 

úroveň kvality dopravy 

bezvýznamný 0,0 A − B 
plynulý 0,5 B − C 
saturovaný 1,0 − 1,5 C − D 
nestabilní 1,5 − 2,0 D − E 
kongesce 2,0 − 3,0 F 

Tab.  12 Převodní tabulka lingvistických hodnot Cflow a číselných hodnot agregovaného stupně provozu Google v porovnání 
s úrovněmi kvality dopravy dle ČSN 73 6110. 

Pro ověření relevance závislosti intenzit IAD a agregované hodnoty stupně provozu Google bylo 

provedeno jejich porovnání na vzorku úseků pražské komunikační sítě. Pro ilustraci způsobu tohoto 

porovnání uvádí následující grafy (Obr.  20, Obr.  21 a Obr.  22) závislost hodnot intenzit IAD 

v hodinových řezech a stupně provozu dle maps.google.com na ul. Chodovská v Praze ve směru 

do centra (dva jízdní pruhy v jednom směru). Údaje o intenzitách IAD pocházejí z řezového strategického 

detektoru zhruba v polovině úseku mezi MÚK Městský okruh x Chodovská a křižovatkou Chodovská x 

U Plynárny: 



 

 
Obr.  20 Souhrnné porovnání hodnot intenzit IAD a stupňů provozu dle Google (průměrné hodnoty pracovního týdne) 
v ul. Chodovská v Praze ve směru do centra (zdroj dat TSK Praha a Google). 

 
Obr.  21 Porovnání intenzit IAD a stupňů provozu dle Google pro jednotlivé dny v pracovním týdnu 20.-24.4.2015 na ul. 
Chodovská v Praze ve směru do centra (zdroj dat TSK Praha a Google). 
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Obr.  22 Závislost hodnot intenzity IAD a stupňů provozu dle Google na ul. Chodovská v Praze ve směru do centra (zdroj dat TSK 
Praha a Google). 

Graf závislosti hodnot intenzity IAD a stupňů provozu dle Google, na základě kterých byly pro potřeby 

této práce stanovovány lingvistické hodnoty charakteristiky dopravního proudu  Cflow, byl zpracován 

pro každý řešený úsek zvlášť. Principiálně by pochopitelně bylo možné sestavit obecně platný model 

závislosti, nicméně pokud zobrazíme údaje příslušných úseků do souhrnných „obecných“ grafů pro 

komunikace s jedním jízdním pruhem v daném směru (Obr.  23) a dvěma jízdními pruhy v daném směru 

(Obr.  24) je evidentní, že do případného modelu závislosti vstupují ještě další vstupní veličiny (lze 

předpokládat například počet a typ křižovatek, počet neřízených přechodů pro chodce apod.) 

 
Obr.  23 Graf závislosti mezi intenzitou IAD a stupněm provozu Google (jednopruhové úseky místní komunikace). 
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Obr.  24 Graf závislosti mezi intenzitou IAD a stupněm provozu Google (dvoupruhové úseky místní komunikace). 

Stanovení obecného modelu závislosti mezi lingvistickými hodnotami by zpříjemnilo a oproti expertnímu 

stanovení zpřesnilo určení lingvistické hodnoty v případech, kdy data o intenzitách IAD jsou k dispozici, 

nicméně nalezení tohoto modelu je již nad rámec tohoto materiálu, v rámci kterého budou použity 

lingvistické hodnoty Cflow stanovené pro každý úsek expertně. Nalezení příslušného matematického 

modelu může být jedním ze směrů dalšího rozvoje (nejen) této práce. 

K této problematice lze ještě dodat, že pro nestabilitu dopravního proudu či vznik kongesce, tedy 

„kritických“ charakteristik dopravního proudu z pohledu veřejné dopravy, je klíčové přiblížení se 

hodnoty intenzity IAD k hodnotě kapacity komunikace, respektive její překročení. Kapacita komunikace 

logicky závisí na prvku infrastruktury s nejnižší kapacitou, což v městské prostředí typicky bývají 

křižovatky.  

Obecné poznatky o kapacitě místních komunikací udávají teoretickou orientační kapacitu jízdního pruhu 

na dvoupruhové směrově nerozdělené komunikaci o hodnotě 1450 voz/h. Pro sběrné místní 

komunikace s častým výskytem křižovatek je však pro věrnější stanovení nutní použit korekční 

koeficient. Pokud pro potřeby této práce stanovíme v souladu s předchozími poznatky [6] korekční 

koeficient 0,8, dostáváme pro dvoupruhovou komunikace mez kapacity o hodnotě 1160 voz/hod. 

V případě vícepruhových komunikací je udávána teoretická orientační kapacita jízdního pruhu 

o hodnotě 2500 voz/h. Pro sběrné místní komunikace s častým výskytem křižovatek je však pro věrnější 

stanovení opět nutné použit korekční koeficient. Pokud pro potřeby této práce stanovíme v souladu 

s předchozími poznatky [6] korekční koeficient 0,7, dostáváme pro dvoupruhovou komunikaci mez 

kapacity o hodnotě 1750 voz/hod. 

Tyto orientační hodnoty mohou pomoci poskytnout příslušnou relaci při expertním stanovování 

hodnoty charakteristicky dopravního proudu Cflow. 

 
Intenzita pěších Iped je rovněž koncipována jako lingvistická veličina. Důvody jsou podobné jako 

u veličiny charakter dopravního proudu, kdy speciálně u pěších nejsou často k dispozici konkrétní 

intenzity a ve většině případů je intenzitu pěších třeba stanovit expertně. 
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standardizovaný 
lingvistický výraz 𝐼𝑝𝑒𝑑  

definice lingvistického výrazu 

bezvýznamná intenzita pěších je téměř nulová, riziko zdržení vozidla/spoje VHD je při 
křížení pěšího proudu zanedbatelné 

nízká četnost chodců přecházejících přechod pro chodce je relativně nízká, 
pravděpodobnost zdržení vozidel přejíždějící přechod je relativně nízká   

střední četnost chodců přecházejících přechod pro chodce je podstatná, dochází již 
ke shlukování chodců do skupin, dochází k relativně pravidelnému zdržení 
vozidel přechod pro chodce přejíždějících   

vysoká intenzita chodců je značná, přecházejí přes přechod až v souvislých 
proudech, dochází k významnému zdržení vozidel přechod přejíždějících 

Tab.  13 Definice lingvistických hodnot vstupní veličiny intenzita pěších Iped. 

 
Počet jízdních pruhů kolizního proudu nlanes je vstupní veličina u modulu „boční/protisměrný kolizní 

proud“ v případě kolizního proudu automobilové dopravy. Vyjadřuje počet jízdních pruhů, ve kterých je 

kolizní dopravní proud realizován (a tedy přeneseně kolika dílčím proudům musí dát vozidla VHD 

přednost). Jedná se o klasickou numerickou veličinu nabývající hodnot přirozených čísel. 

 
Typ jízdní dráhy pro dílčí úsek jízdy mezi charakteristickými segmenty pohybu může jako vstupní veličina 

z principu nabývat dvou hodnot – vyhrazená a sdílená. Pro potřeby vstupu do matematické konstrukce 

indexu kvality infrastruktury QINFRA je zaveden koeficient typu jízdní dráhy Wtype, nabývající hodnot 

Wtype (vyhrazená) = 0 a Wtype (sdílená) = 1. 

  
Délka úseku seff, která je k dispozici pro provedení manévru, je vstupní veličina pro modul souběžných 

kolizních proudů. Je koncipována jako lingvistická veličina, která nabývá následujících hodnot: 

standardizovaný 
lingvistický výraz 𝑠𝑒𝑓𝑓  

definice lingvistického výrazu 

minimální délka úseku de facto odpovídá minimální možné délce pro fyzické 
provedení manévru vozidlem při velmi malé rychlosti; prostor pro výběr 
akceptovatelné mezery a srovnání rychlosti s cílovým dopravním proudem 
není žádný 

krátká délka úseku neumožňuje srovnání rychlosti s cílovým dopravním proudem, 
řidič vozidla VHD musí vyčkávat na delší akceptovatelnou mezeru při nízké 
rychlosti či zastavením vozidla 

střední  délka úseku umožňuje vyrovnání rychlosti s cílovým dopravním proudem, 
nalezení akceptovatelné mezery mezi vozidly a zařazení se do cílového 
dopravního proudu; manévr musí být proveden relativně rychle, délka 
úseku však tento proces omezuje, v určitých případech může být délka 
úseku pro manévr nedostatečná 

dlouhá délka úseku umožňuje bezproblémovou a pohodlnou možnost srovnání 
rychlosti s cílovým dopravním proudem, nalezení akceptovatelné mezery 
mezi vozidly a zařazení se do cílového dopravního proudu; délka úseku, 
která je k dispozici, tento proces neomezuje 

Tab.  14 Standardizované lingvistické výrazy veličiny seff. 

 



 

 
Rozdíl rychlostí dopravních proudů vdiff je vstupní veličina vstupující do hodnocení modulu souběžných 

kolizních proudů. Vyjadřuje vzájemný rozdíl rychlosti dopravního proudu, ze kterého vozidlo VHD vyjíždí, 

a rychlosti cílového dopravního proudu, do kterého se vozidlo VHD přeřazuje. 

standardizovaný 
lingvistický výraz 𝑣𝑑𝑖𝑓𝑓 

definice lingvistického výrazu 

zanedbatelný dopravní proudy mají prakticky stejnou rychlost 

malý dopravní proudy nemají stejnou rychlost, rozdíl jejich rychlostí je však pro 
vozidla snadno překonatelný úpravou rychlosti nevyžadující prudkou 
akceleraci či deceleraci 

významný rozdíl rychlostí dopravních proudů je velmi výrazný, je překonatelný pouze 
prudkou akcelerací či decelerací vozidla, jejíž provedení již ovlivňují 
technické parametry konkrétních vozidel 

Tab.  15 Standardizované lingvistické výrazy veličiny vdiff. 

 
Vstupní veličina míra priority na SSZ RpriorSSZ je základním vstupem v rámci modulu SSZ 

u charakteristických segmentů pohybu. RpriorSSZ je koncipována jako veličina lingvistická. Využití 

standardizovaných lingvistických výrazů je, podobně jako u charakteristiky dopravního proudu, zvoleno 

z důvodu možnosti jejího expertního ohodnocení v případě, že neexistují statistické údaje o průjezdu 

vozidel veřejné dopravy křižovatkou řízenou SSZ. Následující tabulka (Tab.  16) shrnuje standardizované 

lingvistické výrazy, kterých může veličina RpriorSSZ nabývat, včetně orientačního poměru průměrného 

zdržení spojů veřejné dopravy k délce cyklu SSZ: 

standardizovaný 
lingvistický výraz 

definice lingvistického výrazu 
orientační poměr průměrného 
zdržení spojů veřejné dopravy 

k délce cyklu SSZ 

žádná  
(bez preference) 

SSZ nepracuje s informací o blížícím se vozidlu 
VHD 

zdržení

doba cyklu
≥ 0,5 

minimální SSZ alespoň prodlužuje zelenou fázi tak, aby 
vozidlo VHD nezůstalo stát přímo na stopčáře 

0,3 ≤
zdržení

doba cyklu
< 0,5 

nízká  SSZ pracuje s informacemi o blížících se 
vozidlech VHD, efektivní prioritu průjezdu jim 
uděluje pouze v případě příhodné fáze, 
v ostatních případech je příliš nezohledňuje 

0,16 ≤
zdržení

doba cyklu
< 0,3 

střední SSZ pracuje s informacemi o blížících se 
vozidlech VHD a efektivně upravuje signální 
program tak, aby zdržení vozidel na SSZ bylo 
pokud možno co nejmenší, avšak s ohledem na 
zatížení kolizních směrů 

0,08 ≤
zdržení

doba cyklu
< 0,16 

vysoká SSZ pracuje s informacemi o blížících se 
vozidlech VHD, preference VHD na SSZ se blíží 
preferenci absolutní; všem vozidlům je udělena 
priorita průjezdu, mohou se vyskytnout – 
v závislosti na dopravní situaci na křižovatce – 
malá zdržení v řádu jednotek sekund 

zdržení

doba cyklu
< 0,08 

absolutní vozidlo VHD projíždí vždy bez zdržení zdržení = 0 s  
Tab.  16 Tabulka standardizovaných lingvistických výrazů (termů) veličiny RpriorSSZ včetně příslušných orientačních poměrů 

průměrného zdržení spojů VHD k délce cyklu. 



 

 

 

 
Závěrečným vstupem do metody hodnocení úseku infrastruktury s provozem (povrchové) veřejné 

dopravy jsou údaje z expertního dotazníku. Cílem realizace expertního dotazování byla kalibrace 

a stanovení významu jednotlivých vstupních veličin v rámci dílčích modelů závislosti pro jednotlivé moduly 

charakteristických segmentů pohybu. 

Expertní dotazník byl orientován na modul kolizních proudů (dopravní kolizní proud souběžný a dopravní 

kolizní proud protisměrný/boční). Dotazník byl koncipován tak, aby vybraní experti vždy určili váhu 

vstupních veličin pro hodnocení jednotlivých modulů (rozdělení hodnoty 1 mezi vstupní veličiny dle 

významnosti), a následně určili i číselnou hodnotu v rozmezí 0-1 jednotlivým (zejména lingvistickým) 

hodnotám vstupních veličin. 

 

Obr.  25 Ilustrační výřez z expertního dotazníku. 

V rámci expertního dotazování bylo osloveno 20 expertů z řad dopravních inženýrů, zaměstnanců státní 

správy a expertů se zkušeností s aktivním řízením autobusů veřejné dopravy. Každému z expertů byla 

nejdříve představena metoda dekompozice pohybu vozidla veřejné dopravy a popsány její principy, 

neboť pochopení metody je základní podmínkou pro schopnost její relevantní kalibrace. 

Expertní dotazování bylo následně vyhodnoceno, přičemž pro vlastní kalibraci metody (viz dále) byly 

využity prosté aritmetické průměry hodnot udaných jednotlivými experty. 

 

 
Dekompozice pohybu spoje veřejné dopravy v mezizastávkovém úseku a promyšlená definice vstupních 

veličin poskytuje nezbytný univerzální základ pro vlastní matematickou konstrukci indexu kvality 

infrastruktury, který byl definován tak, že má vyjadřovat potenciál rizika vzniku zdržení a jeho délku:  

 

 QINFRA ~ (riziko vzniku zdržení; délka zdržení) 
 

QINFRA… index kvality infrastruktury 

 



 

Pro potřeby rozhodovacího nástroje pro preferenci VHD a pochopitelně i pro objektivní vyjádření 

přívětivosti podoby infrastruktury pro veřejnou dopravu je třeba QINFRA zkoumat v situaci, která je 

v rámci dne pro veřejnou dopravu nejméně příznivá, tedy typicky v období dopravní špičky, kdy se míra 

této „přívětivosti“ reálně ukazuje. Index kvality infrastruktury pro takovou situaci označujeme jako 

zátěžový index kvality infrastruktury QINFRA;peak: 

 

QINFRA;peak ~ (riziko vzniku zdržení; délka zdržení)peak 

 

QINFRA;peak… zátěžový index  

kvality infrastruktury 

 

Zátěžový index kvality infrastruktury QINFRA;peak ohodnocuje daný mezizastávkový úsek, přičemž 

simuluje stav maximální obvyklé zátěže daného úseku infrastruktury. Principem stanovení QINFRA;peak 

je kvantifikace obvyklého maximálního zdržení v daném úseku vlivem obvyklého maximálního působení 

všech aspektů ovlivňujících pohyb vozidla (viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.). V kontextu 

dekompozice pohybu vozidla veřejné dopravy (viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) je zátěžový 

index kvality infrastruktury QINFRA;peak dán součtem příspěvků „zdržení“ z charakteristických segmentů 

pohybu a z jízdy mezi nimi: 

 

QINFRA;peak  = qsec + qseg 

 

QINFRA;peak… zátěžový index kvality infrastruktury 

qsec…index dílčích úseků jízdy mezi charakteristickými segmenty pohybu 
qseg…index charakteristických segmentů pohybu 

 

Zatímco vznik zdržení v rámci dílčích úseků jízdy mezi charakteristickými segmenty pohybu je závislé pouze 

na charakteristice dopravního proudu 𝐂𝐟𝐥𝐨𝐰, kvantifikace zdržení při charakteristických segmentech 

pohybu je poněkud složitější a vyžaduje sestavení dílčích modelů závislosti vzniku zdržení a jeho délky na 

definovaných vstupních veličinách u každého z modulů. 

 

  
Kvantifikace zdržení v dílčích úsecích jízdy mezi charakteristickými segmenty pohybu vychází v kontextu 

dekompozice pohybu vozidla ze základní premisy, že jediný zdroj zdržení může být v tomto případě 

charakteristika dopravního proudu. Pokud veřejná doprava v daném dílčím úseku jízdy disponuje 

vyhrazenou jízdní drahou, žádné zdržení nastat nemůže. Pokud je v daném dílčím úseku jízdy veřejná 

doprava vedena ve sdílené jízdní dráze s ostatní dopravou, provoz veřejné dopravy je ovlivněn plynulostí 

(rychlostí, intenzitami, stabilitou) dopravního proudu.  

Kvantifikace velikosti zdržení probíhá pomocí výpočtu indexu velikosti zdržení idelay , který je, pro právě 

jeden dílčí úsek jízdy mezi charakteristickými segmenty pohybu, dán následujícím vztahem: 

 

idelay =  Wtype .
s . ks. Cflow

100
 

idelay…index velikosti zdržení 

Wtype…typ jízdní dráhy 

s…délka dílčího úseku jízdy [m] 
ks…koeficient vlivu délky 

Cflow….charakteristika dopravního proudu 
 



 

 

 

Typ jízdní dráhy Wtype může v tomto případě nabývat pouze dvou hodnot: Wtype = 0 pro vyhrazenou 

jízdní dráhu (zcela eliminuje případné zpoždění, a tedy charakteristika dopravního proudu nemá 

na provoz veřejné dopravy žádný vliv) a Wtype = 1 pro sdílenou jízdní dráhu. Charakteristika dopravního 

proudu Cflow může nabývat všech definovaných lingvistických hodnot (viz kapitolu 2.2.1). Pro potřeby 

výpočtu byly jednotlivým termům této lingvistické veličiny rovnoměrně přiřazeny numerické hodnoty 

z intervalu 0-1.  Pro každou hodnotu charakteristiky dopravního proudu byl rovněž stanoven příslušný 

koeficient vlivu délky ks, který reprezentuje vliv délky dílčího úseku jízdy na velikost vzniklého zdržení 

pro každou hodnotu  Cflow zvlášť. Je totiž evidentní, že v případě bezvýznamného dopravního proudu 

nedochází ke zdržení nezávisle na délce dílčího úseku jízdy (ks = 0). Naopak v případě kongesce celková 

délka zdržení spoje veřejné dopravy v daném dílčím úseku jízdy je signifikantně závislá na jeho délce 

(čím delší je úsek s kongescí, tím hůře; ks = 1). Hodnoty ks byly z intervalu 0-1 stanoveny expertně.  

Následující tabulka shrnuje numerické hodnoty a hodnoty koeficientu ks přiřazené k jednotlivým 

lingvistickým hodnotám Cflow: 

lingvistická hodnota 

numerická hodnota přiřazená 
lingvistickým hodnotám veličiny 

𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 pro potřeby výpočtu 

hodnota koeficientu vlivu délky 
dílčího úseku jízdy 𝑘𝑠 pro jednotlivé 

hodnoty 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 

bezvýznamný 0,00 0,00 

plynulý 0,25 0,10 

saturovaný 0,50 0,40 

nestabilní 0,75 0,70 

kongesce 1,00 1,00 
Tab.  17 Přehled numerických hodnot a hodnot koeficientu ks expertně přiřazených k jednotlivým lingvistickým hodnotám Cflow. 

 
Obr.  26 Graf vlivu délky úseku na index délky zdržení  idelay pro jednotlivé charakteristiky dopravního proudu Cflow. 

Index délky zdržení idelay je pro každý dílčí úsek jízdy stanoven zvlášť. Výsledný 𝑞𝑠𝑒𝑐 pro daný 

mezizastávkový úsek je dán prostým součtem indexů zdržení všech dílčích úseků jízdy mezi 

charakteristickými segmenty pohybu v daném mezizastávkovém úseku: 

 

𝑞𝑠𝑒𝑐 = ∑ 𝑖𝑑𝑒𝑙𝑎𝑦 (𝑖)

𝑛

𝑖=1

= ∑ 𝑊𝑡𝑦𝑝𝑒 (𝑖) .
𝑠(𝑖) . 𝑘𝑠(𝑖). 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤(𝑖)

100

𝑛

𝑖=1

 

 

qsec…index dílčích úseků jízdy  
mezi charakteristickými segmenty pohybu 

idelay…index velikosti zdržení 

Wtype…typ jízdní dráhy 

s…délka dílčího úseku jízdy [m] 
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ks…koeficient vlivu délky 
Cflow….charakteristika dopravního proudu 

 

 

Kvantifikace zdržení při průjezdu charakteristickými segmenty pohybu je problematikou složitější, neboť 

vznik zdržení a jeho délka jsou závislé na více vstupních veličinách. Tyto vstupní veličiny byly 

pro jednotlivé moduly stanoveny v rámci dekompozice pohybu vozidla v mezizastávkovém úseku (viz 

kapitolu 2.2). 

Základním principem kvantifikace zdržení na charakteristických segmentech pohybu je sestavení dílčích 

zjednodušených modelů závislostí pro jednotlivé moduly, ze kterých se charakteristické segmenty pohybu 

skládají. Pro každý modul je stanoven koeficient vlivu modulu na potenciální vznik zdržení 𝐤𝐢𝐧𝐟𝐥𝐮, který 

de facto vystihuje pravděpodobnosti vzniku zdržení zapříčiněné daným modulem, a index velikosti 

zdržení 𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲 , který kvantifikuje délku tohoto zdržení.  

 

Boční/protisměrný dopravní proud je takový dopravní proud, který vozidlo veřejné dopravy musí 

překřížit, přičemž mu musí dát přednost v jízdě nebo kvůli němu jinak přizpůsobit svoji jízdu (viz kapitolu 

2.1.2.1). Vstupní veličiny, které vznik zdržení v rámci tohoto modulu ovlivňují, jsou pro potřeby stanovení 

dílčího modelu závislostí charakteristika dopravního proudu Cflow a počet jízdních pruhů kolizního 

proudu nlanes: 

modul vstupní veličiny 

modul kolizních dopravních proudů 
kolizní proud boční/protisměrný 
 

o charakteristika dopravního proudu Cflow  
(viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) 

o počet jízdních pruhů kolizního proudu nlanes 
(viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) 

Tab.  18 Vstupní veličiny pro kolizní dopravní proud boční/protisměrný. 

Koeficient vlivu modulu na vznik zdržení 𝐤𝐢𝐧𝐟𝐥𝐮;𝐜𝐨𝐮𝐧𝐭/𝐥𝐚𝐭byl na základě expertního dotazníku (viz kapitolu 

Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) stanoven na hodnotu: 

kinflu;count/lat = 0,984 

Index velikosti zdržení 𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲 (𝐢) je následně vypočítán na základě vstupních veličin dle tabulky Tab.  18: 

idelay;count/lat = a . Cflow + b . nlanes 

 

idelay;count/lat…index délky zdržení (kolizní proud 

protisměrný/boční) 
Cflow…charakteristika dopravního proudu 

nlanes… počet jízdních pruhů kolizního směru 
a, b…váhy vstupních veličin 

 

Váhy vstupní veličin a a b byly stanoveny na základě expertního dotazníku (viz kapitolu 2.2.8) hodnotitelé 

rozdělovali hodnotu 1,0 mezi obě vstupní veličiny dle míry významu pro délku zpoždění) na a = 0,532 

a b = 0,468: 



 

 

 

 
Obr.  27 Výsledné váhy vstupních veličin u dílčího modelu kolizního proudu protisměrného/bočního. 

Pro zajímavost uvádí následující graf (Obr.  28) stanovené vah dle jednotlivých hodnotitelů: 

 
Obr.  28 Váhy vstupních veličin u dílčího modelu kolizního proudu protisměrného/bočního dle jednotlivých expertních 
hodnotitelů. 

Dílčí model závislostí pro modul kolizního dopravního proudu protisměrného/bočního je tedy 

následující: 

idelay;count/lat = 0,532 . Cflow + 0,468 . nlanes 

 

idelay;count/lat…index délky zdržení (kolizní proud 

protisměrný/boční) 
Cflow…charakteristika dopravního proudu 

nlanes… počet jízdních pruhů kolizního směru 

 

Číselné hodnoty vstupující do dílčího modelu přiřazené na základě expertního dotazníku jednotlivým 

lingvistickým hodnotám 𝐂𝐟𝐥𝐨𝐰 shrnuje následující tabulka (Tab.  19) a zobrazuje následující graf (Obr.  

29): 

lingvistická hodnota Cflow bezvýznamný plynulý saturovaný nestabilní kongesce 
numerická hodnota 
Cflow vstupující do výpočtu 

0,000 0,298 0,945 0,996 0,727 

Tab.  19 Číselné hodnoty 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 vstupující do dílčího modelu kolizního proudu protisměrného/bočního. 
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Obr.  29 Číselné hodnoty 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 vstupující do dílčího modelu kolizního proudu protisměrného/bočního. 

Pro zajímavost uvádí následující graf (Obr.  30) stanovené číselné hodnoty Cflow dle jednotlivých 

hodnotitelů: 

 
Obr.  30 Číselné hodnoty 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 vstupující do dílčího modelu kolizního proudu protisměrného/bočního dle jednotlivých expertních 

hodnotitelů. 

Nižší hodnota u kongesce oproti saturovanému či nestabilnímu dopravnímu proudu u většiny 

hodnotitelů lze vysvětlit skutečností, že v překonávání protisměrného i bočního dopravního proudu 

v kongesci (tedy s velmi malou či nulovou rychlostí) je vlastně snadnější než překonávání například 

saturovaného dopravního proudu, který se pohybuje určitou rychlostí a akceptovatelných mezer mezi 

jednotlivými vozidly pro jeho překonání je velmi málo. Jinými slovy, překonávání saturovaného 

dopravního proudu generuje vyšší zdržení než dopravního proudu v kongesci. 

Vstupní hodnoty veličiny nlanes jsou na základě reálně nabývaných hodnot této veličiny stanoveny 

následovně: 
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skutečná hodnota nlanes (počet jízdních pruhů) 
1 jízdní 

pruh 
2 jízdní 
pruhy 

3 jízdní 
pruhy 

numerická hodnota nlanes vstupující do výpočtu 0,5 1 1 
Tab.  20 Numerické hodnoty𝑛𝑙𝑎𝑛𝑒𝑠  vstupující do výpočtu. 

Následující tabulka finálně uvádí konečný výčet možných hodnot 𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲;𝐜𝐨𝐮𝐧𝐭/𝐥𝐚𝐭 na základě všech 

možných kombinací hodnot vstupních veličin: 

# 
hodnocená 

varianta 

vstupní veličiny přepočet vstupních veličin 

𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲;𝐜𝐨𝐮𝐧𝐭/𝐥𝐚𝐭 charakteristika dopravního 
proudu 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 

počet jízdních pruhů kolizního 
dopravního proudu nlanes 

𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤  nlanes 

1 bezvýznamný 1 0,000000 0,500000 0,234000 

2 bezvýznamný 2 0,000000 1,000000 0,468000 

3 bezvýznamný 3 0,000000 1,000000 0,468000 

4 plynulý 1 0,298000 0,500000 0,392536 

5 plynulý 2 0,298000 1,000000 0,626536 

6 plynulý 3 0,298000 1,000000 0,626536 

7 saturovaný 1 0,945000 0,500000 0,736740 

8 saturovaný 2 0,945000 1,000000 0,970740 

9 saturovaný 3 0,945000 1,000000 0,970740 

10 nestabilní 1 0,996000 0,500000 0,763872 

11 nestabilní 2 0,996000 1,000000 0,997872 

12 nestabilní 3 0,996000 1,000000 0,997872 

13 kongesce 1 0,714000 0,500000 0,613848 

14 kongesce 2 0,714000 1,000000 0,847848 

15 kongesce 3 0,714000 1,000000 0,847848 
Tab.  21 Konečný výčet možných hodnot 𝑖𝑑𝑒𝑙𝑎𝑦;𝑐𝑜𝑢𝑛𝑡/𝑙𝑎𝑡. 

 

Souběžný dopravní proud je takový dopravní proud, do kterého se vozidlo veřejné dopravy musí zařadit 

v rámci určitého („průpletového“) úseku. Vstupní veličiny, které vznik zdržení v rámci tohoto modulu 

ovlivňují, jsou pro potřeby stanovení dílčího modelu závislostí charakteristika dopravního proudu 

Cflow, délka úseku pro provedení manévru (délka „průpletového“ úseku) seff a vzájemný rozdíl 

rychlostí dopravních proudů ve zdrojovém a cílovém jízdním pruhu Vdiff: 

modul vstupní veličiny 

modul kolizních dopravních proudů 
kolizní proud souběžný 
 

o charakteristika dopravního proudu Cflow v cílovém jízdním pruhu 
(viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) 

o délka úseku pro provedení manévru seff 
(viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) 

o vzájemný rozdíl rychlostí dopravních proudů Vdiff 
(viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) 

Tab.  22 Vstupní veličiny pro kolizní dopravní proud souběžný. 

Koeficient vlivu modulu na vznik zdržení 𝐤𝐢𝐧𝐟𝐥𝐮;𝐩𝐚𝐫byl na základě expertního dotazníku (viz kapitolu 

Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) stanoven na hodnotu: 

kinflu;par = 0,698 

Index velikosti zdržení 𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲 (𝐢) je následně vypočítán na základě vstupních veličin dle tabulky Tab.  22: 



 

idelay;par = c . Cflow + d . seff  + e . Vdiff 

 

idelay;par…index délky zdržení (kolizní proud 

souběžný) 
Cflow…charakteristika dopravního proudu 

seff … délka úseku k dispozici pro provedení manévru 
Vdiff … vzájemný rozdíl rychlostí dopravních proudů 

c, d, e…váhy vstupních veličin 

 

Váhy vstupní veličin c, d a e byly stanoveny na základě expertního dotazníku (hodnotitelé rozdělovali 

hodnotu 1,0 mezi obě vstupní veličiny dle míry významu pro délku zpoždění) na c = 0,661, d = 0,179 

a e = 0,161 : 

 
Obr.  31 Výsledné váhy vstupních veličin u dílčího modelu kolizního proudu souběžného. 

Pro zajímavost uvádí následující graf (Obr.  32) stanovení vah dle jednotlivých hodnotitelů: 

 
Obr.  32 Váhy vstupních veličin u dílčího modelu kolizního proudu souběžného dle jednotlivých expertních hodnotitelů. 

Dílčí model závislostí pro modul kolizního dopravního proudu souběžného je tedy následující: 

idelay;par = 0,661 . Cflow + 0,179 . seff  + 0,161 . Vdiff 

 

idelay;par…index délky zdržení (kolizní proud souběžný) 

Cflow…charakteristika dopravního proudu 
seff … délka úseku k dispozici pro provedení manévru 

Vdiff … vzájemný rozdíl rychlostí dopravních proudů 
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Číselné hodnoty vstupující do dílčího modelu přiřazené na základě expertního dotazníku jednotlivým 

lingvistickým hodnotám 𝐂𝐟𝐥𝐨𝐰 shrnuje následující tabulka (Tab.  23) a zobrazuje následující graf (Obr.  

33): 

lingvistická hodnota Cflow bezvýznamný plynulý saturovaný nestabilní kongesce 
numerická hodnota 
Cflow vstupující do výpočtu 

0,000 0,298 0,945 0,996 0,727 

Tab.  23 Číselné hodnoty 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 vstupující do dílčího modelu kolizního proudu souběžného. 

 
Obr.  33 Číselné hodnoty 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 vstupující do dílčího modelu kolizního proudu souběžného. 

Pro zajímavost uvádí následující graf (Obr.  34) stanovené číselné hodnoty Cflow dle jednotlivých 

hodnotitelů: 

 
Obr.  34 Číselné hodnoty 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 vstupující do dílčího modelu kolizního proudu souběžného dle jednotlivých expertních hodnotitelů. 

Číselné hodnoty vstupující do dílčího modelu přiřazené na základě expertního dotazníku jednotlivým 

lingvistickým hodnotám 𝐬𝐞𝐟𝐟 shrnuje následující tabulka (Tab.  24) a zobrazuje následující graf (Obr.  35): 

lingvistická hodnota seff minimální  krátká střední dlouhá 
numerická hodnota 
seff vstupující do výpočtu 

1,000 0,679 0,333 0,000 

Tab.  24 Číselné hodnoty 𝑠𝑒𝑓𝑓  vstupující do dílčího modelu kolizního proudu souběžného. 
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Obr.  35 Číselné hodnoty 𝑠𝑒𝑓𝑓  vstupující do dílčího modelu kolizního proudu souběžného. 

Pro zajímavost uvádí následující graf (Obr.  34) stanovené číselné hodnoty seff dle jednotlivých 

hodnotitelů: 

 

Obr.  36 Číselné hodnoty 𝑠𝑒𝑓𝑓  vstupující do dílčího modelu kolizního proudu souběžného dle jednotlivých expertních hodnotitelů. 

Číselné hodnoty vstupující do dílčího modelu přiřazené na základě expertního dotazníku jednotlivým 

lingvistickým hodnotám 𝐯𝐝𝐢𝐟𝐟 shrnuje následující tabulka (Tab.  25) a zobrazuje následující graf (Obr.  37): 

lingvistická hodnota vdiff zanedbatelný malý významný 
numerická hodnota vdiff 
vstupující do výpočtu 

0,000 0,485 0,996 

Tab.  25 Číselné hodnoty 𝑣𝑑𝑖𝑓𝑓 vstupující do dílčího modelu kolizního proudu souběžného. 
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Obr.  37 Číselné hodnoty 𝑣𝑑𝑖𝑓𝑓 vstupující do dílčího modelu kolizního proudu souběžného. 

Pro zajímavost uvádí následující graf (Obr.  38) stanovené číselné hodnoty vdiff dle jednotlivých 

hodnotitelů: 

 

Obr.  38 Číselné hodnoty 𝑣𝑑𝑖𝑓𝑓 vstupující do dílčího modelu kolizního proudu souběžného dle jednotlivých expertních 

hodnotitelů. 

Následující tabulka finálně uvádí, na základě stanoveného dílčího modelu závislostí modulu kolizního 

dopravního proudu souběžného, konečný výčet možných hodnot 𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲;𝐩𝐚𝐫 na základě všech možných 

kombinací hodnot vstupních veličin: 

hodnocená 
varianta 

vstupní veličiny přepočet vstupních veličin 
výsledný 

koeficient 
𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲;𝐩𝐚𝐫 

charakterisika 
dopravního proudu 

Cflow 

délka úseku, která 
je k dispozici pro 

provedení manévru 

seff 

vzájemný rozdíl 
rychlostí dopravních 

proudů vdiff 

charakterisika 
dopravního 

proudu 

délka úseku, 
která je 

k dispozici pro 
provedení 
manévru 

vzájemný rozdíl 
rychlostí 

dopravních 
proudů 

1 bezvýznamný dlouhá zanedbatelný 0,000000 0,000000 0,000000 0,000000 
2 bezvýznamný dlouhá malý 0,000000 0,000000 0,468000 0,075348 
3 bezvýznamný dlouhá významný 0,000000 0,000000 0,996000 0,160356 
4 bezvýznamný střední zanedbatelný 0,000000 0,333000 0,000000 0,059607 
5 bezvýznamný střední malý 0,000000 0,333000 0,468000 0,134955 
6 bezvýznamný střední významný 0,000000 0,333000 0,996000 0,219963 
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hodnocená 
varianta 

vstupní veličiny přepočet vstupních veličin 
výsledný 

koeficient 
𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲;𝐩𝐚𝐫 

charakterisika 
dopravního proudu 

Cflow 

délka úseku, která 
je k dispozici pro 

provedení manévru 

seff 

vzájemný rozdíl 
rychlostí dopravních 

proudů vdiff 

charakterisika 
dopravního 

proudu 

délka úseku, 
která je 

k dispozici pro 
provedení 
manévru 

vzájemný rozdíl 
rychlostí 

dopravních 
proudů 

7 bezvýznamný krátká zanedbatelný 0,000000 0,679000 0,000000 0,121541 
8 bezvýznamný krátká malý 0,000000 0,679000 0,468000 0,196889 
9 bezvýznamný krátká významný 0,000000 0,679000 0,996000 0,281897 

10 bezvýznamný minimální zanedbatelný 0,000000 1,000000 0,000000 0,179000 
11 bezvýznamný minimální malý 0,000000 1,000000 0,468000 0,254348 
12 bezvýznamný minimální významný 0,000000 1,000000 0,996000 0,339356 
13 plynulý dlouhá zanedbatelný 0,249000 0,000000 0,000000 0,164340 
14 plynulý dlouhá malý 0,249000 0,000000 0,468000 0,239688 
15 plynulý dlouhá významný 0,249000 0,000000 0,996000 0,324696 

16 plynulý střední zanedbatelný 0,249000 0,333000 0,000000 0,223947 
17 plynulý střední malý 0,249000 0,333000 0,468000 0,299295 
18 plynulý střední významný 0,249000 0,333000 0,996000 0,384303 
19 plynulý krátká zanedbatelný 0,249000 0,679000 0,000000 0,285881 
20 plynulý krátká malý 0,249000 0,679000 0,468000 0,361229 
21 plynulý krátká významný 0,249000 0,679000 0,996000 0,446237 
22 plynulý minimální zanedbatelný 0,249000 1,000000 0,000000 0,343340 

23 plynulý minimální malý 0,249000 1,000000 0,468000 0,418688 

24 plynulý minimální významný 0,249000 1,000000 0,996000 0,503696 

25 saturovaný dlouhá zanedbatelný 0,531000 0,000000 0,000000 0,350460 

26 saturovaný dlouhá malý 0,531000 0,000000 0,468000 0,425808 
27 saturovaný dlouhá významný 0,531000 0,000000 0,996000 0,510816 

28 saturovaný střední zanedbatelný 0,531000 0,333000 0,000000 0,410067 
29 saturovaný střední malý 0,531000 0,333000 0,468000 0,485415 
30 saturovaný střední významný 0,531000 0,333000 0,996000 0,570423 
31 saturovaný krátká zanedbatelný 0,531000 0,679000 0,000000 0,472001 
32 saturovaný krátká malý 0,531000 0,679000 0,468000 0,547349 
33 saturovaný krátká významný 0,531000 0,679000 0,996000 0,632357 

34 saturovaný minimální zanedbatelný 0,531000 1,000000 0,000000 0,529460 

35 saturovaný minimální malý 0,531000 1,000000 0,468000 0,604808 

36 saturovaný minimální významný 0,531000 1,000000 0,996000 0,689816 

37 nestabilní dlouhá zanedbatelný 0,780000 0,000000 0,000000 0,514800 

38 nestabilní dlouhá malý 0,780000 0,000000 0,468000 0,590148 

39 nestabilní dlouhá významný 0,780000 0,000000 0,996000 0,675156 

40 nestabilní střední zanedbatelný 0,780000 0,333000 0,000000 0,574407 
41 nestabilní střední malý 0,780000 0,333000 0,468000 0,649755 
42 nestabilní střední významný 0,780000 0,333000 0,996000 0,734763 
43 nestabilní krátká zanedbatelný 0,780000 0,679000 0,000000 0,636341 
44 nestabilní krátká malý 0,780000 0,679000 0,468000 0,711689 
45 nestabilní krátká významný 0,780000 0,679000 0,996000 0,796697 
46 nestabilní minimální zanedbatelný 0,780000 1,000000 0,000000 0,693800 
47 nestabilní minimální malý 0,780000 1,000000 0,468000 0,769148 
48 nestabilní minimální významný 0,780000 1,000000 0,996000 0,854156 



 

 

 

hodnocená 
varianta 

vstupní veličiny přepočet vstupních veličin 
výsledný 

koeficient 
𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲;𝐩𝐚𝐫 

charakterisika 
dopravního proudu 

Cflow 

délka úseku, která 
je k dispozici pro 

provedení manévru 

seff 

vzájemný rozdíl 
rychlostí dopravních 

proudů vdiff 

charakterisika 
dopravního 

proudu 

délka úseku, 
která je 

k dispozici pro 
provedení 
manévru 

vzájemný rozdíl 
rychlostí 

dopravních 
proudů 

49 kongesce dlouhá zanedbatelný 0,996000 0,000000 0,000000 0,657360 
50 kongesce dlouhá malý 0,996000 0,000000 0,468000 0,732708 
51 kongesce dlouhá významný 0,996000 0,000000 0,996000 0,817716 
52 kongesce střední zanedbatelný 0,996000 0,333000 0,000000 0,716967 
53 kongesce střední malý 0,996000 0,333000 0,468000 0,792315 
54 kongesce střední významný 0,996000 0,333000 0,996000 0,877323 
55 kongesce krátká zanedbatelný 0,996000 0,679000 0,000000 0,778901 
56 kongesce krátká malý 0,996000 0,679000 0,468000 0,854249 
57 kongesce krátká významný 0,996000 0,679000 0,996000 0,939257 

58 kongesce minimální zanedbatelný 0,996000 1,000000 0,000000 0,836360 
59 kongesce minimální malý 0,996000 1,000000 0,468000 0,911708 
60 kongesce minimální významný 0,996000 1,000000 0,996000 0,996716 

Obr.  39 Konečný výčet možných hodnot 𝑖𝑑𝑒𝑙𝑎𝑦;𝑝𝑎𝑟. 

 

Modul pěšího dopravního proudu kvantifikuje potenciální zdržení vozidla veřejné dopravy vlivem pěšího 

proudu (neřízené přechody pro chodce mimo tramvají [5][5], respektive přechody pro chodce na 

křižovatkách řízených plnými signály při odbočování vpravo).  

Vstupní veličinou v rámci modulu kolizních proudů je intenzita pěších Iped: 

modul vstupní veličiny 

modul kolizních dopravních proudů 
kolizní proud pěší 
 

o intenzita pěších Iped (viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj 

odkazů.) 

Tab.  26 Vstupní veličiny pro modul kolizních proudů – pěší. 

Pro potřeby této práce byly hodnoty koeficientu vlivu kinflu;ped a indexu délky zdržení idelay;ped 

stanoveny pro jednotlivé lingvistické hodnoty intenzity pěších  Iped  následovně: 

Iped bezvýznamná nízká střední vysoká 

kinflu;ped 0,1 0,3 0,5 0,8 

idelay;ped 0,000 0,333 0,667 1,000 

Tab.  27 Přehled hodnot 𝑘𝑖𝑛𝑓𝑙𝑢;𝑝𝑒𝑑 a 𝑖𝑑𝑒𝑙𝑎𝑦;𝑝𝑒𝑑  přiřazených k jednotlivým lingvistickým hodnotám intenzity pěších 𝐼𝑝𝑒𝑑. 

 

Modul SSZ kvantifikuje zdržení vozidel veřejné dopravy vlivem řízení dopravního proudu prostřednictvím 

SZZ. Vstupní veličinou, na základě které je následně stanoven index délky zdržení idelay;SSZ, je míra 

priority  RpriorSSZ.  

modul vstupní veličiny 

modul SSZ 
 

o míra priority RpriorSSZ na SSZ (viz kapitolu Chyba! 

Nenalezen zdroj odkazů.) 
Tab.  28 Vstupní veličiny pro modul SSZ. 

Pro potřeby této práce stanovuje hodnoty koeficientu vlivu kinflu;SSZ i index délky zdržení idelay;SSZ pro 

jednotlivé lingvistické hodnoty RpriorSSZ následující tabulka (Tab.  29). Podobně jako v případě modulu 



 

kolizního proudu – pěší, kinflu;SSZ není konstantní, ale jsou stanoveny jeho hodnoty pro jednotlivé 

hodnoty RpriorSSZ zvlášť. 

RpriorSSZ absolutní 
podmíněná – 
vysoká míra 

priority 

podmíněná – 
střední míra 

priority 

podmíněná – 
nízká míra 

priority 

podmíněný – 
minimální 

míra priority 
žádná 

kinflu;SSZ 0,0 0,2 0,4 0,6 0,9 1,0 

idelay;SSZ 0,000 0,100 0,250 0,450 0,600 0,700 

Tab.  29 Přehled hodnot 𝑘𝑖𝑛𝑓𝑙𝑢;𝑆𝑆𝑍 a 𝑖𝑑𝑒𝑙𝑎𝑦;𝑆𝑆𝑍 přiřazených k jednotlivým lingvistickým hodnotám intenzity pěších 𝑅𝑝𝑟𝑖𝑜𝑟𝑆𝑆𝑍. 

  

Modul typu jízdní dráhy na příjezdu k charakteristickému segmentu pohybu má svým způsobem 

specifickou úlohu, kterou je postihnout možné zdržení vozidla veřejné dopravy ještě před vykonáním 

charakteristického segmentu pohybu vlivem lokální kolony vytvářivší se před ním.  

Modul typu jízdní dráhy reprezentuje tzv. opravný koeficient typu jízdní dráhy kcorr;W(type), kterým jsou 

následně násobeny hodnoty idelay (i)od jednotlivých modulů, ze kterých se charakteristický segment 

pohybu skládá.  

Mezi vstupní veličiny pro stanovení kcorr;W(type) logicky patří typ jízdní dráhy Wtype a charakteristika 

dopravního proudu Cflow v úseku před charakteristickým segmentem pohybu: 

modul vstupní veličiny 

modul typu jízdní dráhy na příjezdu 
k charakteristickému segmentu 
pohybu 
 

o typ jízdní dráhy Wtype (viz kapitolu Chyba! Nenalezen 

zdroj odkazů.) 
o charakteristika dopravního proudu Cflow  

(viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.) 
Tab.  30 Vstupní veličiny vstupující do stanovení opravného koeficientu 𝑘𝑐𝑜𝑟𝑟;𝑊(𝑡𝑦𝑝𝑒). 

Opravný koeficient typu jízdní dráhy kcorr;W(type) je v případě sdílené jízdní dráhy na příjezdu 

k charakteristickému segmentu pohybu dán součtem čísla 1 a indexu délky zdržení stanoveného dle 

metody pro jízdu mezi charakteristickými segmenty pohybu odpovídající příslušné charakteristice 

dopravního proudu a délce úseku 60 m: 

 

kcorr;W(type) = 1 + idelay;60 m kcorr;W(type)…opravený koeficient typu jízdní dráhy 

na příjezdu k charakteristickému segmentu pohybu 
idelay;60 m…index délky zdržení při jízdě mezi 

charakteristickými segmenty pohybu o délce 60 m 
dle příslušné 𝐶𝑓𝑙𝑜𝑤 

 

Délka 60 m je stanovena na základě předpokládané délky ovlivnění dopravního 

proudu charakteristickým segmentem pohybu v úseku před ním. 

V případě vyhrazené jízdní dráhy na příjezdu k charakteristickému segmentu pohybu je hodnota 

opravného koeficientu kcorr;W(type) = 1, neboť případné zdržení na příjezdu k charakteristickému 

segmentu pohybu je vyhrazenou jízdní drahou eliminováno. 

 



 

 

 

Konečný výčet výsledných hodnot opravného koeficientu kcorr;W(type)v závislosti na typu jízdní dráhy 

Wtype a charakteristiky dopravního proudu Cflowna příjezdu k charakteristickému segmentu pohybu: 

typ jízdní dráhy Wtype 
charakteristika dopravního proudu na příjezdu 

k manévru Cflow 

opravný koeficient 

kcorr;W(type) 

vyhrazená bezvýznamný 1,0000 

vyhrazená plynulý 1,0000 

vyhrazená saturovaný 1,0000 

vyhrazená nestabilní 1,0000 

vyhrazená kongesce 1,0000 

sdílená bezvýznamný 1,0000 

sdílená plynulý 1,0150 

sdílená saturovaný 1,1200 

sdílená nestabilní 1,3150 

sdílená kongesce 1,6000 
Tab.  31 Výčet hodnot, kterých může nabývat opravný koeficient 𝑘𝑐𝑜𝑟𝑟;𝑊(𝑡𝑦𝑝𝑒).  

 

Charakteristický segment pohybu se dle teorie rozkladu charakteristických segmentů pohybu skládá 

z jednotlivých modulů. 

Výsledné ohodnocení vlastního charakteristického segmentu pohybu 𝐢𝐬𝐞𝐠  zahrnuje součet součinů 

koeficientu vlivu modulu na vznik zdržení 𝐤𝐢𝐧𝐟𝐥𝐮 (𝐢), indexu velikosti zdržení 𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲 a opravného koeficientu 

typu jízdní dráhy 𝐤𝐜𝐨𝐫𝐫;𝐖(𝐭𝐲𝐩𝐞) pro každý modul, ze kterého je charakteristický segment pohybu složen: 

 

iseg = ∑(kinflu (i) .  idelay (i) . kcorr;W(type)(i) )  

n

i=1

 

 

iseg…index charakteristického segmentu pohybu 

kinflu (i)…koeficient vlivu modulu na vznik zdržení 

idelay…index velikosti zdržení 

kcorr;W(type)(i)…opravný koeficient typu jízdní 

dráhy na příjezdu k charakteristickému segmentu 
pohybu 

 

Celkové hodnocení charakteristických segmentů pohybu v daném mezizastávkovém úseku představuje 

součet ohodnocení všech charakteristických segmentů pohybu, které se v něm vyskytují: 

qseg = ∑ iseg (j)

n

j=1

= ∑ [∑(kinflu (i) .  idelay (i) . kcorr;W(type)(i) )  

n

i=1

]

(j)

n

j=1

 

qseg…index charakteristických segmentů pohybu 

iseg…index jednotlivého charakteristického segmentu pohybu 

kinflu (i)…koeficient vlivu modulu na vznik zdržení 

idelay…index velikosti zdržení 

kcorr;W(type)(i)…opravný koeficient typu jízdní dráhy na příjezdu k charakteristickému segmentu pohybu 

 



 

 

Zátěžový index kvality infrastruktury QINFRA;peak vyjadřuje míru zdržení vozidel veřejné dopravy vlivem 

obvyklého maximálního působení všech aspektů ovlivňujících jejich pohyb. 

Stanovení 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐩𝐞𝐚𝐤 je, v kontextu teorie dekompozice pohybu vozidla na charakteristické segmenty 

pohybu a dílčí úseky jízdy mezi nimi, dvousložkové a představuje součet „příspěvků k celkovému 

zpoždění“ vzniklých v rámci dílčích úseků jízdy (qsec) a vzniklých při vykonávání charakteristických 

segmentů pohybu (qseg).  

V rámci stanovení 𝐪𝐬𝐞𝐜 je sledován pouze index délky zdržení 𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲 v závislosti na typu jízdní dráhy, 

respektive charakteristiky dopravního proudu v případě jízdní dráhy sdílené.  

Stanovení 𝐪𝐬𝐞𝐠 je založeno na výstupech dílčích modelů závislostí dle jednotlivých modulů, ze kterých se 

charakteristické segmenty pohybu vozidla veřejné dopravy skládají. V rámci každého modulu 

(s výjimkou modulu typu jízdní dráhy na příjezdu k charakteristickému segmentu pohybu) je stanoven 

nejen index délky zdržení 𝐢𝐝𝐞𝐥𝐚𝐲, ale i koeficient vlivu segmentu na celkové zdržení vzniklé v rámci 

charakteristického segmentu pohybu 𝐤𝐢𝐧𝐟𝐥𝐮. Specifické postavení má modul typu jízdní dráhy na příjezdu 

k charakteristickému segmentu pohybu, a to prostřednictvím opravného koeficientu 𝐤𝐜𝐨𝐫𝐫;𝐖(𝐭𝐲𝐩𝐞). 

Výsledný přehled matematické konstrukce QINFRA;peak je následující: 

QINFRA;peak  = qsec + qseg 

QINFRA;peak  = ∑ idelay (i)

n

i=1

+ ∑ iseg (j)

n

j=1

 

QINFRA;peak  = ∑ idelay (i)

𝑛

𝑖=1

+ ∑ [∑(kinflu (k) .  idelay (k) . kcorr;W(type)(k) )  

n

k=1

]

(j)

n

j=1

 

QINFRA;peak… zátěžový index kvality infrastruktury 

qsec…index dílčích úseků jízdy mezi charakteristickými segmenty pohybu 

qseg…index charakteristických segmentů pohybu 

idelay…index velikosti zdržení 

kinflu …koeficient vlivu modulu na vznik zdržení 

kcorr;W(type)(k)…opravný koeficient typu jízdní dráhy na příjezdu k charakteristickému segmentu pohybu 

 

Následující tabulka (Tab.  32) představuje přehled hodnot zátěžového indexu kvality infrastruktury 

QINFRA;peak, stanovených dle popsané metody, pro jednotlivé mezizastávkové úseky části autobusové 

sítě PID Spořilov – Želivského:  

mezizastávkový úsek 

index dílčích úseků 
jízdy 

qsec 

index 
charakteristických 
segmentů pohybu 

qseg 

𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐩𝐞𝐚𝐤 

Teplárna Michle – Spořilov 0,158 0,510 0,668 

Spořilov – Teplárna Michle 0,061 0,946 1,008 

Chodovská – Teplárna Michle 0,105 1,022 1,127 

Bělocerkevská – Vlašimská 0,252 2,071 2,323 

Bohdalec – Slavia 0,510 1,816 2,326 



 

 

 

mezizastávkový úsek 

index dílčích úseků 
jízdy 

qsec 

index 
charakteristických 
segmentů pohybu 

qseg 

𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐩𝐞𝐚𝐤 

Bělocerkevská – Želivského 0,564 1,813 2,377 

Slavia – Bělocerkevská 0,558 2,031 2,589 

Vlašimská – Bělocerkevská 1,673 1,084 2,757 

Bělocerkevská – Slavia 1,340 1,593 2,933 

Teplárna Michle – Chodovská 2,050 1,284 3,334 

Chodovská – Bohdalec 1,780 1,939 3,719 

Slavia – Bohdalec 4,009 1,904 5,913 

Želivského – Bělocerkevská 4,085 2,037 6,122 

Bohdalec – Chodovská 4,343 2,256 6,599 
Tab.  32 Hodnoty zátěžového indexu kvality infrastruktury 𝑄𝐼𝑁𝐹𝑅𝐴;𝑝𝑒𝑎𝑘 pro jednotlivé mezizastávkové úseky v úseku Spořilov – 

Želivského v pražské autobusové síti PID. 

 
Po stanovení zátěžového indexu kvality infrastrukturyQINFRA;peak hodnotící úsek infrastruktury 

v období, kdy je úsek nejvíce dopravně zatížen, se však ještě nabízí stanovení indexu infrastruktury 

ohodnocující daný úsek naopak pro situaci zcela bezproblémového provozu. V tom případě se nebude 

jednat o zátěžový, ale základní index kvality infrastruktury. 

Základní index kvality infrastruktury 𝐐𝐈𝐍𝐅𝐑𝐀;𝐛𝐚𝐬𝐞vyjadřuje riziko vzniku zdržení, která jsou generována 

pouze aspektem stavebně-dopravního uspořádání komunikace a působí nepřetržitě i v případě 

bezvýznamného dopravního proudu v celém mezizastávkovém úseku, respektive všech souvisejících 

relevantních směrech.  

QINFRA;base ~ ("permanentně působící riziko vzniku zdržení") 
 

QINFRA;base… základní index kvality 

infrastruktury 

 

Ve smyslu dekompozice pohybu vozidla veřejné dopravy v daném úseku (viz kapitolu Chyba! Nenalezen 

zdroj odkazů.) do stanovení základního indexu nevstupuje hodnocení jízdy mezi charakteristickými 

segmenty pohybu (provoz v těchto úsecích se v souladu s definicí základního indexu infrastruktury 

předpokládá zcela bezproblémový). Z charakteristických segmentů pohybu pak do hodnocení vstupují 

pouze takové, které generují zastavení či zpomalení vozidla vlivem stavebně-dopravního uspořádání 

komunikace bez ohledu na charakteristiku provozu na ní. (Například pokud vozidlo veřejné dopravy vjíždí 

do křižovatky po vedlejší pozemní komunikaci, u dopravní značky P4 „Dej přednost v jízdě“ či P6 „Stůj, 

dej přednost v jízdě“ musí signifikantně zpomalit, respektive zastavit, i v případě, že je hlavní pozemní 

komunikace zcela prázdná.)  

Základní index kvality infrastruktury je generován na základě: 

• počtu kolizních proudů, kterým musí spoje veřejné dopravy dávat přednost a které generují 

zastavení či výrazné zpomalení vozidla vždy; tedy počet bočních či protisměrných kolizních 

proudů (viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů., Modul kolizních proudů – 

boční/protisměrný) 

• počet souběžných kolizních proudů (viz kapitolu Chyba! Nenalezen zdroj odkazů., Modul kolizních 

proudů – souběžný), u kterých je délka na provedení manévru seff minimální (typicky výjezd ze 

zastávky v zálivu, či sjezd BUS z tramvajového tělesa, kdy je použita minimální možná délka pro 

tento sjezd; pro tento vstup je expertně určen koeficient 0,1, který vyjadřuje vliv souběžných 



 

kolizních proudů s krátkou délkou úseku pro provedení manévru, byť se signifikantně menším 

vlivem než u protisměrných/bočních kolizních proudů 

• míra preference na SSZ v daném úseku, respektive příslušný koeficient zdržení (viz kapitolu 

Chyba! Nenalezen zdroj odkazů., modul SSZ) 

 

Výsledný vztah pro výpočet základního indexu kvality infrastruktury je následující: 

QINFRA;base = ncount/lat + 0,1 . npar(seff=min) + ∑  kdelay;SSZ (i)

n

i=1

 

 
QINFRA;base… základní index kvality infrastruktury 

ncount/lat… počet kolizních proudů bočních/protisměrných 

npar(seff=min)…počet souběžných kolizních proudů s minimální délkou pro provedení manévru 

kdelay;SSZ;i…koeficient délky zdržení na SSZ 

 

Následující tabulka (Tab.  33) uvádí vypočtené hodnoty QINFRA;base pro jednotlivé mezizastávkové úseky 

v úseku Spořilov – Želivského v rámci autobusové sítě PID: 

úsek délka úseku [m] 
kolizní proudy 

ncount/lat

+ 0,1 . npar(seff=min) 

SSZ 

∑  kdelay;SSZ (i)

n

i=1

 
QINFRA;base 

Spořilov - Teplárna Michle 1096 1,1 0,6 1,70 

Teplárna Michle - Chodovská 391 1,0 0,7 1,70 

Chodovská - Bohdalec 460 1,1 0,7 1,80 

Bohdalec - Slavia 885 0,1 1,2 1,25 

Slavia - Bělocerkevská 401 1,1 2,2 3,30 

Bělocerkevská - Želivského 1203 0,0 2,3 2,25 

Bělocerkevská - Vlašimská 580 0,1 1,9 1,95 

Teplárna Michle - Spořilov 661 0,1 0,0 0,10 

Chodovská - Teplárna Michle 491 0,1 1,3 1,40 

Bohdalec - Chodovská 516 1,1 2,4 3,50 

Slavia - Bohdalec 885 0,1 1,3 1,40 

Bělocerkevská - Slavia 517 1,0 2,1 3,05 

Vlašimská - Bělocerkevská 579 0,1 1,4 1,50 
Tab.  33 Hodnoty základního indexu kvality infrastruktury 𝑄𝐼𝑁𝐹𝑅𝐴;𝑏𝑎𝑠𝑒  pro mezizastávkové úseky v úseku Spořilov – Želivského 

v autobusové síti PID (stav infrastruktury k 15.10.2015). 
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