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Nazev bakalarské prace:

Vetejna osobni doprava v Mnichové

Abstrakt:

Veftejna osobni doprava je neustdle aktudlnim tématem a v rdmci dopravni situace ve méstech
ma velmi dalezitou pozici. Jedna se totiz o nédstroj omezeni individualni automobilové dopravy
pravé ve méstech. S tim souvisi pohodInéjsi a kvalitnéj$i pohyb cestujicich. Dale ma vetejna
doprava pozitivni vliv na zivotni prostiedi a ovliviiuje i vzhled mést. Tato bakalaiska prace se
zabyva teoretickou otazkou vefejné osobni dopravy ve méstech, jeji kombinaci s individudlni
automobilovou dopravou a preferencemi hromadné dopravy. V praktické Casti jsou poté
teoretické poznatky aplikovany na konkrétni piiklad — mésto Mnichov. Hlavni pilit praktické
casti tvoti celkovy pohled na dopravni infrastrukturu v Mnichové a hlavné na verejnou osobni
dopravu. Tato Cast je popsana z pohledu historického vyvoje, aktudlni situace, tarifniho
systému, dopravnich prostredki, jednotlivych linek a také budoucich projektt, plani a trendi.
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Title of the Bachelor’s Thesis:

Public transport in Munich

Abstract:

Public transport is one of very often discussed topics and this topic surely should be discussed,
because public transport affects the whole situation in cities. It can bring more comfortable
and faster travel options for passengers. Public transport also influences the environment and
visage of cities. This Bachelor’s Thesis deals with the topic of public transport in cities both
from theoretical and practical point of view. Theoretical part deals with important terms
associated with this topic. Practical part is about public transport in Munich and it deals with
the complex situation. That means the whole transport infrastructure and mainly the public
transport in Munich itself, history, current situation, fares, means of transport, lines and also
future projects and trends.
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1 Uvod

Se zvySujicim se poc¢tem obyvatel a také poctem aut ve méstech roste stale vice vyznam
vefejné hromadné dopravy. Praveé vefejnd hromadnd doprava, je-li kvalitni a pohodlna pro
cestujici, dokdze snizit pocet aut ve méstech a odlehdit tak dopravni situaci na silni¢nich
komunikacich. Nejkriti¢téjsi jsou, z pohledu problémii spojenych s dopravni situaci ve
méstech, hlavné dopravni Spicky. Z tohoto pohledu je proto téma veiejné hromadné dopravy
ve méstech nesmirng dulezité. Vytvaieni nové infrastruktury a zkvalitiiovani celkovych sluzeb
pro cestujici je prakticky nezbytné pro inosnost pohybu a mobilitu cestujicich ve méstech.

Ve své bakalaiské praci popisi vefejnou osobni dopravu v Mnichové, kterd je klicova
z pohledu kazdodenniho vyuzivani cestujicimi ve méste, jez neustale roste co do poctu obyvatel
a je velmi atraktivni pro navstévniky. Cilem prace je komplexni pohled na aktudlni situaci
v dané problematice z pohledu teoretického a nésledné praktického s dirazem na aktudlni
trendy.

V teoretick¢ Casti se zaméfim na zdkladni pojmy, souvisejici s vefejnou osobni
dopravou ve méstech, vymezim rozdil mezi zbytnou a nezbytnou dopravou, popisi vyvojové
cykly v méstskych aglomeracich, které maji zna¢ny vliv na vytvéieni dopravni infrastruktury
z pohledu poptavky uzivateld. Velky diraz budu klést na kombinaci individudlni dopravy a
pravé vetejné hromadné dopravy ve méstech, preferenci vetejné hromadné dopravy, tarifni
systém a typy dopravnich prostredki.

Prakticka ¢ast bude castecné vénovana celkové infrastruktuie ZelezniCni, silni¢ni,
letecké a vodni dopravy. Dale se praktické ¢asti zamétim na samotnou méstskou hromadnou
dopravu v Mnichové. Zde bude zminén historicky vyvoj, tarifni systém, dopravni prostfedky,
aktualni linky, stavajici a budouci projekty, plany spojené s osobni vefejnou hromadnou
dopravou v Mnichové i nejnovéjsi trendy, jako je snaha o absolutni bezpecnost, bezbariérovost
a Setrnost k zivotnimu prostfedi. Tato analyza bude provedena piedevsim s ohledem na
cestujici a na to, jaké sluzby jsou jim nabizeny, jak ve skutecnosti vefejnad hromadna doprava
ovliviiuyje situaci ve mést¢ a jak ulehcuje kazdodenni zivot cestujicim.

Toto téma jsem si vybral hned z n€kolika divodt. Tim hlavnim je miyj velky zajem o
danou problematiku. Tento zdjem byl pii mém studiu umocnén pifedméty Logistika, City
logistika a Osobni doprava a zasilatelstvi. Rad bych se proto vénoval hloubégji vybranému
tématu. DalS$im z diivodl je mij pozitivni ptistup k cestovani, pii némz jako navstévnik cizich
meést vyuzivam sluzeb vefejné hromadné dopravy velmi ¢asto. Praveé pii navstéveé hlavniho
mésta Bavorska jsem byl pozitivné piekvapen perfektni kvalitou a organizaci meéstské
hromadné dopravy v Mnichové.



2 Teoreticka Cast

2.1 Zakladni pojmy

Za dopravu povazujeme ¢innost, ktera je spojend s piemist’ovanim osob nebo hmotnych
predmétl v riznych forméch za pouziti dopravnich prostiedkli. Doprava je proces vlastniho
premisténi, kdy se dopravni prostiedek pohybuje po dopravni cesté. Pfeprava je uz samotny
vysledek premistovaciho procesu, ktery zahrnuje i dal$i nezbytné Cinnosti s nim spojené.
(Zeleny, 2007, s. 20 — 22)

Dopravu lze rozdélit ze zdkladniho pohledu na vefejnou a nevefejnou. Vefejnou
dopravou uspokojuje dopravce piepravni potieby podle pfedem danych pfepravnich podminek,
zatimco neveiejnou dopravou je uspokojena individudlni poptadvka potieb dle podminek
sjednanych ve smlouvé. (Zeleny, 2007, s. 95 — 96)

2.2 Doprava ve méstech

Doprava ve méstech je neustdle aktudlnim tématem. To samoziejm¢ neni ndhoda,
jelikoz pocet obyvatel ve méstech a méstskych aglomeracich stale roste. Tento trend
bezprostiedné souvisi s velkym rstem mést v 19. a 20. stoleti, nejen v nejvice hospodatsky
rast i v chudych zemich. Jev riistu mést vyvolal budovani rozsahlych dopravnich siti. Ty byly
v prubehu let neustale modernizovany a zvétSovany pro pozadavky vysokého poctu obyvatel,
Trendy ve méstech a faze jejich rozvoje popisuje a vysvétluje teorie urbanniho rozvoje, ktera
zminuje 4 stadia:

* Urbanizace — vznik a expanze primyslovych mést, které pfitahuji pracujici lid
z venkovskych oblasti, kde jiz neni takovy prostor pro uziveni obyvatelstva. Nové
vznikla obydli se nejprve objevuji bezprostfedné v blizkosti pracovnich mist jako jsou
tovarny. V tomto okamziku nastavéa ukol pro vefejnou dopravu, kterd umozni dalsi
roz§iteni do neobydleného prostoru a vysledkem je vznik hvézdicové uspotadaného
meésta. (Pernica, 2005, s. 1245)

* Suburbanizace — prechod velkého mnozstvi pracovnich sil do lehkého primyslu a
sféry sluzeb. Pro suburbanizaci je typicky utlum tézkého primyslu v blizkosti center
meést a nasledny odchod do vétsich vzdalenosti od center z diivodu prostorové
naroc¢nosti a nakladd na pozemky pro vystavbu hal lehkého primyslu. Suburbanizace
je pfilezitosti pro vice kvalifikované pracovni sily. Jejich bydleni v suburbiich
pfevazuje, coz zapfticinuje rozvoj obchodu a sluzeb. Pro pfepravu to znamena vyssi
narocnost a posileni dopravni infrastruktury déale od center mést. (Pernica, 2005, s.
1245)



* Desurbanizace — vyvoj men$ich podnikli (vyrobni technologie), které jsou
provozovany v fetézcich ve vétSich vzdalenostech od center meést. Obyvatelstvo
odchazi z mést do mensich sidel a spolu s obyvatelstvem i sluzby. V této fazi vysoce
nartistd vyznam a pozadavek na dopravu. S tim souvisi velké investované financni
castky. Vznikaji nové dopravni komunikace i parkovaci kapacity. Timto se ale zhorSuje
zivotni prostfedi ve méstech a podminky pro zivot lidi, kteti nasledné migruji do méné
obydlenych oblasti. Tyto oblasti jsou ale velmi naro¢né praveé na dopravni dostupnost.
Na druhé strané pti tomto trendu (podniky z mést) slabne vybér dani v centrech, coz
ma negativni dopad na modernizaci a revitalizaci, v€etné dopravy ve méstech. (Pernica,
2005, s. 1245 — 1248)

* Reurbanizace — objevuje se ve velkych méstech , ktera se stdvaji centry novych
technologii a lakaji k sob&é penézni kapital. Na zaklad¢ toho dochazi, v kontrastu
s desurbanizaci, k revitalizaci a modernizaci center, vytvareni bydleni pro narocné&;jsi,
kvalifikovangj$i pracovni sily a samoziejmy je prospéch pro dopravu v centrech mést.
(Pernica, 2005, s. 1248)

V historii mést miizeme najit mnozstvi obdobnych vyvojovych znakt. Na druhé strané
na kazdé mésto ptsobi rozdilné ekonomické, technické, socialni a politické faktory. Rozdilny
vliv maji samoziejme 1 stat, regiony a samotnd mésta. Z toho plyne, ze rozvoj mést nelze
v mnoho oblastech, samoziejmé vcetné dopravy, nechat samovyvoji, ale nezbytn¢ nutné je
zasahovat prostfednictvim uzemniho planovani a regionalni politiky. Na mésta ma velky vliv
doprava. V prubchu 20. stoleti, po Spatnych zkuSenostech s dopravou a jeji expanzi (hlavné
silni¢ni), bylo zjisténo, Zze doprava musi byt pfizpisobena jiz existujicim méstim a jejich
castem, nikoliv naopak. (Pernica, 2005, s. 1253 — 1254)

2.3 Zbytna a nezbytna doprava

Pro dopravu ve méstech, piipadné jeji idealizaci a zlepSovani vnitini struktury, je nutné
rozlisit dopravu zbytnou a nezbytnou.

Jako zbytna se povazuje ta doprava, ktera je nezadouci pro mésto z pohledu negativnich
vlivii. Nema totiz zdroj ani cil na izemi mésta. Jedna se tedy o tranzitni prijezdnou dopravu
skrz izemi mésta. ReSenim této situace je vytvofeni objizdné dopravy - vytvofenim dalsi,
vhodnéjsi trasy mimo toto izemi, nebo zadkaz vjezdu. Za zbytnou dopravu povazujeme také
nevhodné umistény zdroj ¢i cil, ktery se v daném tizemi mésta objevuje. ReSenim je odsunuti
tohoto zdroje / cile mimo mésto. Ale i vhodné umistény zdroj nebo cil mize vést ke zbytné
dopravé, a to v ptipadé, kdy je dopravy dosahovano nevhodnym dopravnim prostfedkem.
V této situaci je nutné nahradit druh dopravy jinym. Zbytna doprava je feSena investicemi do
vnéjsich komunikac¢nich systémi. Toto feSeni byva casto dopliiovano regulaci dopravy pifimo
v daném uzemi meésta. Tady se setkdvam s celou fadou opatfeni (zédkaz stani, vjezdu,
jednosmérné komunikace, omezeni parkovani atd.).

Na druhé¢ stran€ nezbytna doprava je ta, kterd nachazi svlij zdroj ¢i cil na izemi mésta
a neni spojena s problémy zbytné dopravy. Samoziejmé i nezbytna doprava se musi na uzemi



meésta fesit a je tak mozno ucinit nejcastéji na zaklade rozvoje vnitromestského komunikacniho
systému, ktery souvisi s dopravnim problémem atraktivity izemi a jeho dopravni obsluhy. Za
tohoto predpokladu jsou vyvolany vétsi pozadavky na ptepravu a je tak potieba obslouzit vice
prepravy. Timto se ale izemi stane 1épe obsluhovanym, a to vyvola cely cyklus znovu. Tento
cyklus, pokud je ho mozno kapacitné navysovat, za néjaky Cas narazi na problém technického,
ekonomického, socidlniho, geomorfologického, environmentdlniho ¢i jiného charakteru.
Vzniké tedy dopravni problém vzajemného vztahu atraktivity izemi a dopravni obsluhy tizemi
jako uzavieny kauzalni fetézec, pro ktery neni dopravné inzenyrské feSeni. (Pernica, 2005, s.
1254 — 1257)

Ve velkych méstech nachazime problém dopravni obsluhy v centrech a také ve spojeni
center a okrajovych ¢asti mést. Hlavnim diivodem téchto problému je vzdalenost bydlist’ od
Skol ¢i pracovist. Prave spojeni téchto bodl nazyvame jako primdrni cesty, které bezprostredné
souvisi se zatatkem a koncem pracovni doby a skolniho vyucovani. Svou ucast na dopravni
situaci ma nejen jiz zminénd osobni doprava, ale také nakladni doprava, v podob¢ rozvozu
zbozi pro maloobchody a také v podobé¢ stavebni dopravy. Dal§im problémem v této oblasti
jsou sekundarni cesty, v osobni dopravé cesty za ndkupy, sluzbami, zdbavou atp. Sekundarni
cesty jsou v pfevaze nad primarnimi co do poc¢tu v prib&hu dne, na druhou stranu jsou vyrazngji
rozlozeny do celého prubéhu dne. V nakladni dopravé vnimame jako sekundarni cesty napf.
odvoz odpadu, ¢isténi komunikaci a jizdu vozidel zachranné, policejni ¢i hasicské sluzby.
Reseni nakladni dopravy predstavuje piistup city logistika. U osobni dopravy jsou zavadéna
feSeni dopravni obsluhy jako:

* Preference MHD pted individualni dopravou

¢ Systémy podpory MHD (P + R, P + G a dalsi)

* Regulace dopravy

* NavySovani kapacity ulic kolem center mést

* Snizeni atraktivity center mést (Pernica, 2005, s. 1261)

2.4 Individualni doprava ve méstech

Jestlize mluvime o dopravé ve méstech, je tieba zminit také dopravu individuélni, ktera
ma na chodu mést velky podil a pfimo i nepfimo ovlivituje dopravu hromadnou. Aby byla
doprava ve méstech vyvazena, je tieba pocitat s obéma a vzijemné je integrovat, protoze
obyvatelé mést musi mit moznost volby. Za individudlni dopravu ve méstech mizeme
povazovat:

e Pé&si dopravu

* Cyklistickou dopravu

e Taxi

* Individualni automobilovou dopravu

* Dopravu dvoukolovymi motorovymi prostiedky

P&si doprava je dulezitd zejména z toho diivodu, Ze je doprovodnou soucasti ostatnich
typtl dopravy. Alesponi z Casti, pfed nebo po vyuziti hromadné ¢i jiné dopravy, se cestujici



dopravuji pesky. To je také hlavni divod, pro¢ by se mela mésta zaméfovat na zlepsSeni
podminek pro chodce. Zkvalitiiovani a zabezpeCovani chodnikt, vytvaieni peSich zon by mélo
obyvatele mést pfimét k CastéjSimu vyuzivani pési dopravy. Oproti tomu najdeme nékolik
aspektt, které chodce odrazuji. Takovymi aspekty jsou naptiklad nekvalitni okolni prostiedi a
chodniky, $patné ovzdusi ¢i strach z prepadeni.

Vyse zminéné klady a zapory pro pési dopravu plati témét v plném rozsahu také pro
dopravu cyklistickou. Proto, aby cyklisticka doprava méla ve méstech své zastoupeni, je
potieba kvalitni sit’ cyklostezek a dostate¢ny pocet podptirnych systému pro cyklisty vzhledem
ke kombinaci s dopravou automobilovou, hromadnou ¢i pési dopravou (viz kapitola kombinace
hromadné a individualni dopravy).

Taxisluzba je dnes ve méstech jiz tradini zdlezitosti. Své sluzby nabizi naptiklad pro
osoby bez vlastnich dopravnich prostiedkd, fidicského pritkazu, osoby se snizenou moznosti
samostatnosti, v no¢nich hodinach, kdy MHD jiz nedokaZze spojit vSechna uzemi aglomerace.
Samoziejmé je taxisluzba také hojné vyuzivana turisty. V rozporu s klady, jako rychlost a
pohodlnost, je na druhé strané vysoka cena jizdného, ktera velky pocet cestujicich odrazuje.
Me¢ésto by také mélo vytvaret pro taxikafe vhodné podminky, at’ uz mluvime o prostorech pro
stani vozidel, ¢i vyuzivani komunikaci, které jsou uréeny pouze pro MHD. Tato opatteni by
m¢éla prispét jeste k vétsimu pohodli a rychlosti v piepraveé pro samotné cestujici.

Individualni automobilova doprava (IAD) a doprava dvoukolovymi motorovymi vozidly
ma ve méstech neodbouratelnou pozici. Mésta mohou podporovat dopravu hromadnou (viz
kapitola 2.8 Individualni a hromadnd doprava — kombinace), regulovat IAD, nezbytnou
dopravu dostat z ulic mésta ven (viz kapitola 2.3 Zbytna a nezbytna doprava) nebo vybranymi
zpusoby preferovat hromadnou dopravu (viz kapitola 2.9 Preference a podpora hromadné
dopravy) tak, aby IAD nezptsobovala jiz zminéné problémy a nezatézovala mésta v takové
mife. (Drdla, 2005, s. 61 — 62)

2.5 Subsystémy ve verejné osobni dopravé

Vertejna osobni doprava miize mit jak pravidelnou, tak i nepravidelnou podobu. Mezi
zakladni spole¢né rysy veiejné hromadné dopravy patii pevné tarify a jizdni trasy, provoz dle
jizdnich tada, velka kapacita dopravnich prostfedki a dostate¢né soustiedéni zdroju a cilii
z hlediska ¢asového a mistniho.

Vzhledem k velmi rozdilnym narokiim na vzdélenost pfepravy cestujicich se oblast
osobni dopravy rozdéluje na néasledujici subsystémy:

* Me¢stskd hromadné doprava

* Pfiméstska doprava

* Mistni doprava

* Vnitrostatni dalkova doprava

* Mezinarodni doprava (Zeleny, 2007, s. 97 — 98)



2.5.1 Mg¢éstska hromadna doprava

Me¢stskou hromadnou dopravu (MHD) je mozné charakterizovat jako dopravu
cestujicich pouzitou ve vétSich méstech nad 10 000 obyvatel (vyjimky tvoii lazenska c¢i
rekreacni stiediska, kde pocty uzivateld MHD vyrazné ptevySuji pocet obyvatel) s linkovym
uspofadanim, kde se pii dennim provozu objevuji dopravni Spicky a déle s jednotnym tarifem
(popt. s variantami tarifil). Je zfejmé, ze pfi planovani dopravy ve méstech se musi pocitat jak
s MHD, tak s dopravou individualni. Pravé MHD by pak méla navazovat na individualni
dopravu, dopliovat ji a tim co nejvice odleh¢it silnicni dopravé ve méstech, jelikoz ta ve
méstech zplisobuje nejvétsi problémy (ve srovnani mimo mésta ¢i v oteviené krajing).
Samoziejmé individualni doprava se z mést zcela dostat nedd, a tak velmi dulezitd zlstava
optimalizace a vhodné pfistupy k ni. Hlavni roli hraje MHD v ramci integrované dopravy, kde
se k méstské integruje doprava piiméstské (popt. mistni). (Zeleny, 2007, s. 98)

2.5.2 Piiméstska doprava

Ptiméstskou dopravu charakterizujeme jako ,,Dopravu v oblastech s vysokou
koncentraci sidel*‘. Sahd do vétSich vzdalenosti od mést (i vice nez 50 km) nez méstska
hromadna doprava, spojené okoli ma silnou vazbu na mésto. Ma za tkol pokryt poptdvku na
dopravu do a z mést pravé ve vztahu s pfiméstskymi oblastmi, zejména s ohledem na Cas a
prostor. Stejn¢ jako bylo zminéno u MHD, tak i zde se setkdvame s vyraznym kolisanim
poptavky uzivatelli. Jde hlavné o denni Spicky, ale i o kolisani v ramci tydne (dny volna).
Aktualné se ptiméstska doprava stale Castéji integruje do dopravniho systému, ktery je velmi
pohodlny a cenové dostupnéjsi pro cestujici. V piiméstské dopravée se setkdvame hlave s vlaky
a autobusy jako hlavnimi dopravnimi prostfedky. (Zeleny, 2007, s. 101 — 102)

2.5.3 Mistni doprava

Pro tento subsystém je ptiznaéné ptepravovani pomérné nizkého poctu cestujicich ve
vice rozsahlych a méné osidlenych oblastech. Konkrétni druh dopravniho prostiedku je zvolen
pro mistni dopravu pfedev§im s dirazem na velikost poptavky. Nejcasteji je vyuzivana
zelezni¢ni a autobusova doprava. Pravé autobusova muze byt na nékterych mistech, vzhledem
k malé poptavce cestujicich, operativné feSena minibusy s pfepravni kapacitou pouze 9 — 16
mist. (Zeleny, 2007, s. 102 — 103)

2.5.4 Vnitrostatni dalkova doprava

Vnitrostatni dalkovou dopravu vyuzivaji cestujici na vétsi vzdalenosti v ramci daného
statu. Dulezité parametry spatfujeme hlavné v rychlosti, pohodlnosti a kvalité¢ doplikovych
sluzeb. Dochazi k propojeni vyznamnych oblasti ¢i mést, ale také regionti. Tento subsystém je
ovlivnén tydenni nerovnomérnosti z hlediska poptavky cestujicich. Nejvyuzivanéjsi dopravu
tvoti ZelezniCni a autobusovd, ale neni vyloucena ani leteckd, s ohledem na rozlohu dané¢ho



statu a vzdalenosti nejvyznamnéjsich oblasti ¢i mést. Pokud neni umoznéna zelezni¢ni ani
silni¢ni infrastruktura, prostor vznika i pro vodni dopravu. (Zeleny, 2007, s. 104 — 106)

2.5.5 Mezinarodni doprava

Jedna se o subsystém, kde vychozi misto a cil cesty lezi ve dvou riznych statech nebo
je cast cesty vedena jinym stitem a vychozi misto a cil zlstavaji ve stejném (tzv. pedzni
doprava). Muze byt zabezpeCena zelezni¢ni, autobusovou, leteckou ale i vodni dopravou.
V soucasné dobé narlsta vyznam letecké dopravy, zvySuje se pocet leteckych spoji
nizkonakladovych leteckych spolecnosti, které na tkor komfortu a nabizenych doplitkovych
sluzeb nabizeji cenové velmi dostupné letenky. (Zeleny, 2007, s. 106 — 107)

2.6 Vyvoj méstské hromadné dopravy

Prvni zminku o MHD dohleddme mezi lety 1662 a 1675, kdy se v Patizi objevila
pravidelnd doprava kocary tazenymi konmi. Tento typ dopravy byl po dlouhé pauze znovu
obnoven az v 19. stoleti. Vyrazny posun nastal v roce 1830 v Londyné¢, kde zacala byt
provozovana vetejna doprava za pomoci parnich vozi. Pfevazovaly ale hlavné nevyhody, jako
nizka rychlost, t¢Zkopadnost a nebezpecnost. O dva roky pozdéji se dosdhlo v americkém New
Yorku vylepsSeni ptidanim koleji. Stale se vyuzivaly konimi tazené kocary a vznikla tak kotiska
tramvaj. V roce 1859 doslo ke spojeni prvka koleji a parniho pohonu. Tuto parni tramvaj
poprvé do provozu dostala mésta vychodniho pobiezi USA. Jen o 4 roky pozdéji byla klasicka
zeleznice polozend pod zemsky povrch a v Londyné tak vzniklo prvni metro s parnim
pohonem. Pravé parni pohon byl na konci 19. stoleti nahrazovan elektfinou — prvni elektrické
metro v Londyné i prvni elektrické tramvaje v Berling€. Na pielomu stoleti se poprvé objevuje
i trolejbus. Az od 70. let 20. stoleti jsou do systému MHD zarazeny i klasické vlaky.
Z historického pohledu dominovaly v MHD tramvaje (nejdiive parni a pak i elektrické) az do
obdobi po prvni svétové valce, kdy tuto roli, hlavné z diivodu velkého rozvoje silni¢ni dopravy,
prejimé doprava individualni a soucasné dochazi i k upadku MHD jako takové, zejména pak
tramvajovych siti. Na ustupu tramvaji mély svou roli i autobusy, z divodu nepotieby specidlni
kolejové infrastruktury. Metro zachovalo svou pozici a naopak se dale rozSifovalo. V obdobi
kolem druhé svétové valky zazily velky boom trolejbusy. Po druhé svétové vélce pokracoval
trend upadku tramvajové dopravy a veiejné dopravy celkové. Jesteé vice nartstala obliba
individudlni silni¢ni dopravy (automobilové). V nasledném obdobi se lisily MHD v zapadnich
zemich (Gipadek) a zemich stfedni Evropy a SSSR, kde se MHD stéle rozvijela. Trend tipadku
se vSak objevil 1 v téchto Castech svéta po roce 1990. V zépadnich zemich se naopak po
problémech v 60. a 70. letech méni pohled na vefejnou hromadnou dopravu. Vzhledem
k integraci dopravy a pozadavklim tzemnim, tarifnim a provoznim, se vefejna hromadna
doprava tési velké podpote. Dochazi k navratu tramvajové dopravy a v Mnichové v roce 1974
vzniké prvni integrovany dopravni systém. (Zurynek, Zeleny, & Mervart, 2008, s. 203 —207)



2.7 Dopravni prostfedky v podminkiach méstské hromadné a
priméstské dopravy

Ve méstech se v ramci méstské hromadné dopravy (+ ptfiméstské a integrované) setkame
s velkym mnoZzstvim dopravnich prostfedktl. Jejich zatazeni zéalezi hlavné na poctu obyvatel
dané¢ho mésta, ale také na ptirodni ¢i ekonomické situaci ve mésté. Kazdy druh dopravniho
prostfedku ma vlastni pozitivni a negativni vlastnosti, vyhody a nevyhody, podle kterych se
urcuje vhodnost zatazeni do méstskych oblasti daného tizemi. Nésledny vypis a charakteristika
ukazuje nejrozsirenéjsi dopravni prosttedky. Je mozné je rozdélit na kolejovou, nekolejovou a
vodni dopravu.

Autobus se jako jediny dopravni prostiedek objevuje téméf ve vsech systémech MHD.
Hojné se vyuziva také ve vztahu k ptiméstské doprave. Jedna se o nezavislé silnicni motorové
vozidlo s uzavienou karoserii pro hromadnou piepravu osob, které mé vice jak 9 mist pro sedici
cestujici. Z hlediska dopravni sité se autobus vyuziva jako zakladni, doplilujici, napajeci i
ptekryvajici dopravni prosttedek. Hlavni vyhody autobusii jsou: volnost pohybu,
prizptisobivost, operativnost, mala narocnost na pocatecni investice, velka flexibilita na zménu
v pfipad¢ poruch, maly nebo zddny vliv na vzhled mést, vybornd nadvaznost na individudlni
automobilovou dopravu, plosné pokryti a nezavislost na sklon vozovky. Na druhé strané
spatfujeme nevyhody jako: negativni vliv na zivotni prostfedi a zivotni podminky ve méstech
a omezeni maximalni hmotnosti. Dusledky ostatniho silni¢niho provozu se pfimo odrazi na
autobusovych linkdch (pokud neni segregace), mensi Zzivotnost autobusii a Uc¢innost
spalovacich motori. (Drdla, 2005, s. 64)

Trolejbus je silni¢ni vozidlo, které ma drazni prvky — elektricky pohon. To samoziejmé
znamena Castecnou zavislost. Trolejbusy se stejné jako autobusy pouzivaji 1 v piiméstské
dopravé, ale vzhledem k pozadavkiim na infrastrukturu v ne tak ¢ast¢ mife. Vyuzivani
trolejbusti v MHD je doporucovano ve méstech nad 40 000 obyvatel (Zurynek et al., 2008, s.
214). Hlavni vyhody trolejbust jsou: Setrnost k zivotnimu prostfedi z pohledu Skodlivych
plynt, nizka hluc¢nost, mensi pozadavky na trasu a niz§i investi¢ni ndklady v porovnani
mensi volnost a flexibilita provozu v porovnani s autobusy, mald moznost pfetizitelnosti
s ohledem na vyuzivani pneumatik, trolejbusy zpusobuji vétsi poSkozeni vozovky na
ekonomicka zivotnost v porovnani s tramvajemi, zavislost na elektrické energii a potieba snizit
rychlost v kiizovatkéch a s tim spojend moznost ovlivnéni okolniho silni¢niho provozu. (Drdla,
2005, s. 65)

Tramvajova doprava je kolejovy provoz, ktery nejméné z ¢asti zasahuje do pouli¢niho
provozu. Nové tramvajové traté se objevuji jako samostatné dopravni cesty, ale ve méstech se
pohybuji také po silni¢nich komunikacich. V téchto ptipadech se setkavame s vysokym poctem
preferenci pravé pro tramvaje. Stejn¢ jako autobusy a trolejbusy i tramvaje mohou opustit
uzemi meésta a stat se tak priméstskou dopravou. Obecné se vyplaci tento typ dopravy ve
meéstech nad 100 000 obyvatel. Vyhody tramvaji: Setrnost k zivotnimu prostiedi — provoz bez
Skodlivych exhalaci, dlouhd Zivotnost stroji a i¢innost elektrického motoru, vétsi spolehlivost



v zimnich obdobich, velka moznost pietizeni a vysoka piepravni kapacita, tramvaje nejsou tak
zavislé na okolni silni¢ni dopravé jako autobusy a trolejbusy. Naopak nevyhody tramvajové
dopravy: pomérné vysoka hlu¢nost a vibrace, estetické ruSeni a nejvétsi zdsah do mést,
omezené stoupani, mald volnost pohybu a flexibilita, zastavovani tramvaji dal od chodnikli a
niz8§i bezpeCnost v porovnani s autobusy a trolejbusy, znacéné investicni ndklady na
infrastrukturu i samotné vozy, zavislost na elektrické energii. Ve Francii se objevil také pokus
o spojeni vyhod tramvaje a autobusu do TVR (Transport sur voie réservée), kdy se pouzivaji
koleje pouze k vedeni stroje, ale nosnymi prvky jsou pneumatiky. Ty ale zpusobuji velké
opotfebovani komunikaci, a proto se nejednd o zdatilé feSeni (alespon prozatim). Vyhodu ma
vozidlo ve schopnosti opustit koleje a pokracovat po vozovce jako klasicky autobus. (Zurynek
etal., 2008, s. 213 —214)

Metro je kolejovy provoz, minimalné z ¢asti vedeny pod zemi. Nekiizi se s jinou
kolejovou dopravou ¢i silniéni dopravou a ma systém fizeni autobloku. Pro metro jsou
ptiznacné kratké intervaly, velké pfepravni kapacity. Metro je standardné zaclefiovano do mést
od hranice 750 000 obyvatel. Hlavni vyhody vidime v absolutni samostatnosti a nulovém
spojeni s okolni silni¢ni dopravou, moznosti ptepravovat velké mnozstvi cestujicich, v témét
nulovém zasahu do vhledu mésta a hlavné v odlehéeni dopravy nad zemskym povrchem.
Samoziejmou nevyhodou jsou vysoké investice do ziizeni trati metra, absolutni zavislost a také
mala flexibilnost pfi feSeni poruch. (Zurynek et al., 2008, s. 213)

Vlak jako klasicka Zelezni¢ni doprava nachazi své vyuziti i ve méstech, a to nejen jako
spojeni v ramci aglomerace ¢i jako sbérna doprava pro integrovany systém. Mize byt pouzita
1 uvnitt samotnych mést. Zakladni charakteristikou je absolutni oddéleni dopravni cesty, ktera
se kfizuje s jinymi drahami a silnicemi v podob¢ Zelezni¢nich ptejezdl. Intervaly spojl jsou
pomérné dlouhé. Ve méstech nalezneme jako znacnou vyhodu moZnost piepravit velké
mnozstvi cestujicich. (Zurynek et al., 2008, s. 213)

Nekonvenéni doprava - do této kategorie dopravnich prostfedku pro vyuziti v ramci
MHD spadaji lanovky, vytahy, samostatné eskalatory, které neslouzi jako dopliiky k ostatnim
typtim dopravy, a také vodni dopravni prostfedky. Role téchto typii se velmi dobie uplatni ve
specifickych podminkach danych mést. (Zurynek et al., 2008, s. 215)

2.8 Individualni a hromadna doprava - kombinace

Jak jiz bylo zminéno, pii planovani a optimalizaci hromadné dopravy se musi brat velky
ohled na dopravu individualni. Aby doprava jako celek ve méstech u¢inné fungovala, je
nezbytnd vzajemna spoluprace téchto dvou typt. Velkou snahou mést je za pomoci riznych
zpiisobli vhodné doplnit dopravu individudlni a cestujici ve méstech presmérovat na dopravu
hromadnou a vyuzit tak vyhod obou. Pro tento ucel existuje n¢kolik systému:

¢ Systém Park and Ride (P + R) — v piekladu Zaparkuyj a jed’ — je zfejm¢e nejzndm¢ejsi a
nejvyuzivangjsi systém. Jeho ukolem je dostat ur¢ité mnozstvi automobilll ze silnic,
takovym zplsobem, ze uZzivatel¢ automobild zaparkuji na vhodné polozenych
zachytnych parkovistich (na okraji mést, v bezprostfedni blizkosti stanic méstské



hromadné dopravy) a déle vyuzivaji pravé sluzeb MHD. Vyhodami pro tyto cestujici
jsou pak nizké naklady na parkovné a v nékterych piipadech také slevy pravé na
nasledné vyuziti MHD. Velky dlraz je kladen na vhodné umisténi té€chto parkovist, ale
téZ na dostatecné a U¢inné znaceni na komunikacich o volnosti parkovacich mist a
informacich spoji MHD, kterou budou cestujici po zaparkovani vyuzivat. Hlavni
benefit pro mésto spatiujeme v odleh¢eni individudlni automobilové dopravy
v centrech mést a snizeni negativnich ucinki.

* Systém Bike and Ride (B + R) — v piekladu Zaparkuj jizdni kolo a jed — slouzi
cyklistim, ktefi nechaji sva jizdni kola bezpecné ulozena a dale pokracuji méstskou
hromadnou dopravou do cile cesty. Dulezité je, aby tato parkovist¢ navazovala na
cyklistické stezky. Velkou vyhodou pro cestujici je to, ze sluzba ulozeni jizdnich kol
byva v mnoha ptipadech poskytovana zdarma, jen na penézni zalohu je zaptijcen zamek
a identifikace. V n¢kterych méstech (napf. v Praze) je tento systém soucasti P + R.

e Systém Park and Go (P + G) — v prekladu Zaparkuj a jdi — je podobny dvéma
predchozim, s tim rozdilem, ze cestujici dale pokracuje do svého cile pésky. Vzhledem
k dochazkovym vzdalenostem mize byt tento systém pouzit vyhradné¢ v menSich
méstech nebo ve vétSich méstech v ndvaznosti na pési zony. Stejné jako u systému P +
R je dilezity systém navigace na toto parkovisté a informace o jeho volnosti.

¢ Systém Kiss nad Ride (K + R) — v piekladu Polib a jed’ — slouzi v dilezitych stanicich
kolejové dopravy (hlavné vlak a metro) pro nastup a vystup spolucestujicich z nebo do
automobilu. Cestujici dale pokracuji méstskou hromadnou dopravou do svého cile nebo
jsou vyzvednuti a po vyuziti MHD pokracuji automobilem.

* Systém Park and Bike (P + B) — v ptekladu zaparkuj a jed’ na kole, kdy cestujici
zaparkuje na parkovisti svilj automobil a déle pokracuje na jizdnim kole. Tento systém
musi byt doprovazen siti cyklostezek a dale vhodnymi misty pro odbaveni jizdnich kol
ve meéstech.

* S modernizaci a novymi technologiemi se za¢inaji vyuzivat i dalsi systémy jako Ring
and Ride (R + R) ¢i Dial and Ride (D + R), které pocitaji s objednanim sluzby (napf.
taxi) pomoci telefonu ¢i internetu v ¢asovém piedstihu. Za zminku stoji i systém Park
and Pool, ktery je vyuZzivan pro odstaveni automobild na parkovistich. Nésleduje
spole¢né pokraCovani vice cestujicich uz pouze jednim vozidlem. (Zeleny, 2007, s. 268
—269)

2.9 Preference a podpora hromadné dopravy
Dnesni situace hromadné dopravy ve méstech je obrovskym zplsobem ovlivnéna

dopravou individuélni, vzhledem k tomu, Ze oba tyto typy dopravy vyuzivaji pro svlij provoz
stejné komunikace (s vyjimkou metra, vlakl a ¢astecné i tramvaji). Se stale vzristajici hustotou
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obyvatel ve méstech, a s tim ruku v ruce se zvySovanim poctu automobild, vznikaji dopravni
kongesce, zpomaleni ¢i pfeplnéni komunikaci, a to hlavné v ¢asech dopravnich $picek. Z tohoto
diivodu je v celé tfad¢ velkych mést dilezitd preference dopravnich prosttedki MHD prave
pted individudlni. (Zurynek et al., 2008, s. 261)

Tato preference by méla zpfijemnit a zlepSit kazdodenni zivot cestujicich, ktefi
vyuzivaji sluzeb hromadné dopravy, a piinést do mést napi. vyssi atraktivitu vyuzivani
hromadné dopravy i jeji zvySenou bezpecnost (popt. omezit poCty dopravnich nehod), lepsi
podminky pro uzivatele, prijezdnost a plynulost, odstranéni zpozdéni spoju, zkraceni samotné
doby jizdy, ale i snizeni ndkladl a energetické naroc¢nosti.

Na konkrétni opatfeni preferenci hromadné dopravy muzeme nahlizet ze dvou
zakladnich hledisek:

* Pfimé néstroje — ty, které ptimo ovlivituji vozidla nebo dopravni cesty a tim zlepsuji a
zajistuji hladky prijezd vozidel po dopravni cesté

* Neptfimé ndastroje — ty, které maji vazbu na cestuji a cili tak na vyssi vyuzivani
hromadné dopravy.

2.9.1 Piimé nastroje preference

Prvni z pfimych nastroju je preference na svételnych signalizacnich zatizeni (SSZ) za
pouziti tzv. dynamického fizeni SSZ, tedy tak, ze svételné fizeni se v redlném cCase
ptizplsobuje konkrétni situaci na komunikaci a méni tak intervaly svételnych signalii (existuji
jesté tzv. fizeni bez dynamického fizeni, kdy se jen prodluzuji intervaly bez ohledu na aktualni
situaci). Tato preference rozliSuje dvé zakladni formy — absolutni a podminénou preferenci.
Absolutni forma se vyuziva spisSe na jednodussich kiizovatkach, kdy pomoci mikroprocesoru
(s vyjimkou situace, kdy ptijizdi do kiizovatky vice vozidel MHD za sebou). Podminéna forma
umoziuje vozidlu pfednostni prijezd, ne vSak okamzity. To zkrati ¢ekaci dobu vozidla na
svételné kiizovatce na unosngjsi.

Dalsi z pfimych nastrojii jsou preference dopravnim znacenim, které se ve méstech
objevuji v nékolika moznych formach. Zejména se jedna o zédkazy a ptikazy, vyhrazené jizdni
pruhy pro autobusy ¢i trolejbusy, komunikace vyhrazené pouze pro vozidla MHD a umoznéni
vozum hromadné dopravy v prijezdu jednosmérnymi ulicemi nebo p€Simi / obytnymi zénami.

Treti pfimy nastroj vyuziva stavebnich uUprav a to zejména v podob¢ segregace
tramvajové dopravy a jeji ochrany. Zptsobt a moznosti jak tohoto dosahnout je nékolik, avSak
v né¢kterych ptipadech nastavaji technické problémy a zdaleka ne vSechny upravy se daji vyuzit
v celé plose mésta (hlavné v centrech mést toto miize byt obtizné). (Drdla, 2005, s. 70 — 74)
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2.9.2 Nepiimée nastroje preference

Nepiimé nastroje mifi primarné na uzivatele hromadné dopravy, které se snazi za
pomoci zpfistupnéni, zkvalitnéni sluzeb pfildkat k ¢astéjSimu vyuzivani MHD. Mluvime zde
hlavné o kvalitni nabidce (kterd je odrazem poptavky cestujicich), vytvareni integrovanych
systémi dopravy, piesnosti a pravidelnosti provozu, modernizaci a vytvareni pohodIngjsich a
dopravy, zkvalitiovani informacnich systémi a systémi nakupu jizdenek, vzniku
doprovodnych systému na podporu MHD vzhledem k dopravé individualni (jiz zminéné
za normalnich i krizovych situaci. Velky ohled se bere také na vytvareni vlastni image,
komunikaci se zékazniky a rozbor zpétné vazby, kampan¢ a média. (Drdla, 2005, s. 75 — 78)

2.10 Integrované dopravni systémy

V soucasnosti stale vice mést vytvari tzv. integrované dopravni systémy (IDS). Jde o
integrovani vetfejné dopravy daného uzemi pravé do dopravnich systému. Prikopnikem
v tomto ohledu bylo Némecko, nasledované Rakouskem a Nizozemim. IDS nabizi hned
nékolik vyhod jak pro cestujici, tak pro samotné dopravce. Vzhledem k tomu, ze dopravci
odstrani soub¢hy, vytvoii tarifovou jednotnost, ndvaznost, zlepsi samotné sluzby a pohodli
cestujicich a zarovei snizi ndklady. Toto jsou hlavni vyhody a diivody integrace.

Mezi zédkladni pilife integrace patfi uzemni, tarifni, provozni integrace a preference
vetejné dopravy.

* Uzemni integrace je samotné integrovani dané¢ho uzemi. Zprvu se jednalo o spojeni
méstské a priméstské dopravy, déle jiz v§ak o spojeni celého uzemi (v CR napft. kraje).

* Tarifni integrace tvofi nezanedbatelny benefit pro cestujici. VSichni z(castnéni
dopravci totiz musi uznavat a vyuzivat jednotny tarif. Samotnych forem tarifl existuje
velka spousta, pro ucely IDS je dilezitd hlavné prestupnost a platnost Casova a
pasmova.

* Provozni integrace ma na starosti planovani a koordinaci v ramci IDS, kde ptsobi vice
dopravci, ktefi musi vzajemné spolupracovat, aby bylo mozné odstranit soub¢hy,
vytvofit navaznosti atd. Pfepravni nabidku proto sestavuje jeden odpovédny subjekt,
muze to byt jeden z dopravct nebo koordinator, ktery tim miZe nastolit jasna pravidla
pro obsluznost, jakoby v IDS ptisobil jediny dopravce. V ndvaznosti na pohodli a
prehled cestujicich je velmi dulezitym aspektem oznacovani linek, které by se mélo
fidit typem dopravniho prostfedku, oblasti plsobnosti ¢i typem linky, nikoliv vSak
podle jednotlivych dopravct.

¢ Preference vetejné dopravy (viz kapitola 2.9 Preference a podpora hromadné dopravy).
(Zurynek et al., 2008, s. 219 — 220)
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3 Prakticka Cast

3.1 Predstaveni mésta Mnichov a oblasti

Mnichov je hlavnim a zaroven nejvétsim méstem spolkové zemé Bavorsko a tfetim
nejvetsim mestem v rdmei Némecka z pohledu poctu obyvatel. Bavorsko jako spolkova zemé
sousedi s Ceskou republikou a Rakouskem.

Aktudlni pocet obyvatel Mnichova je 1 526 927 (k 31.3.2016). Pocet neustale roste a
vzhledem k pozitivnimu migracnimu saldu a poctu narozenych ziejmé poroste i v dalSich
letech. V kvétnu 2015 ptrekonala Bavorska metropole hranici 1,5 milionu obyvatel (nartist o
18,1% oproti roku 2005). Béhem roku 2015 se v Mnichové narodilo 17 143 déti, toto ¢islo
prekrocilo po devaté v fade¢ rok predchazejici. Porodnost a pfevaha narozenych je v Mnichové
nejvetsi od 60. let 20. stoleti. (muenchen.de, 2016)

Mnichov se nachazi na upati Alp, v blizkosti feky Dunaj. Rozkladé se na plose 31 075
ha. Vzhledem k zemépisné poloze se pocasi v Mnichové mize rychle ménit. Dlouhodoby
pramér mésicnich teplot v Mnichové je 9,1°C. (muenchen.de, b.r.-c)

Nejvyssi budovou Mnichova je Olympijska véz s vyskou 291 metrti, druhou nejvyssi
pak Hochhaus Uptown Miinchen s vyskou 146 metra. Jesté dalSich 6 budov mé vysku alespoil
100 metrt.. Méstem protéka feka Isar, konkrétné svou 13,7 km dlouhou ¢asti. Nejveétsi vodni
plochou je Ruderregattastrecke o velikosti 31 ha. Mésto Mnichov je rozdéleno celkem na 25
obvod.

Prvni zminka o Mnichovu pochézi z roku 1158. V té dobé bylo mésto spojeno s mnichy,
z toho také vznikl nazev mésta. V roce 1180 se v Bavorsku dostal k vladé rod Wittelsbachd,
konkrétn¢ Otto von Wittelsbach. (Prave tento rod se udrzel jako vladnouci v Bavorsku az do
konce prvni svétové valky 1918). V roce 1314 byl vévoda Bavorska Ludvik IV. zvolen
fimskym kralem a o 14 let pozd¢ji korunovan fimskym cisafem.

V ramci historie je tfeba zminit udélost, ktera zasdhla svymi okolnostmi Mnichov,
Némecko a prakticky i cely svét. Jedna se o letni olympijské hry, které se v Mnichové konaly
v roce 1972. Bavorska metropole byla ovlivnéna nejen z pohledu ekonomického a socidlniho,
ale také z hlediska dopravy ve mésté, tam si jednoznacné polepsila. Napor navstévniki si totiz
vyzadal vystavbu prvnich linek metra a také infrastruktury pro piiméstské vlaky S-Bahn.
Sportovni svatek ale vyrazné poznamenal teroristicky utok na izraelské sportovce. Smrt celkem
jedenacti c¢lent izraelského tymu navzdy zménila olympijské hry, které byly do té doby
spojovany s mezindrodnim mirem a jednotou. Od té doby jsou olympijské hry planovany zcela
jinak s ohledem na prib¢h a bezpecnostni opatieni. (All Things Considered, 2002)

V Mnichové se i nyni kazdorocné konaji udalosti, které ptildkaji velky pocet
navstévnikii a maji vliv na chod mésta a také na chod vetejné hromadné dopravy. Za zminku
stoji hlavné tradi¢ni festival Oktoberfest. Jeho historie saha az do prvni poloviny 19. stoleti a
v soucasné dobé ho kazdy rok navstivi na 6 milionti lidi. (muenchen.de, b.r.-b). Udalost
takového rozméru ovliviiuje samoziejmée také vefejnou hromadnou dopravu, a to naptiklad
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poctem 200 extra pracovnikl, dale 75 téch, ktefi se staraji o bezpecnost cestujicich a 30
pracovnikl starajicich se o Cistotu stanic a dopravnich prostfedkii. Pocet cestujicich je na
nc¢kterych spojich az tiikrdt vEétsi a ve stanici metra Hauptbahnhof jezdi metro
v dvouminutovém intervalu. Méstskou hromadnou dopravu ovliviuji také dalsi udalosti,
festivaly, veletrhy, seSlosti a fotbalové zapasy. Pravé béhem zapasi Bayernu Mnichov ¢i
Némecké reprezentace metro musi zvladnout népor 26 tisic fanouskt v pribéhu dvou hodin.
(mvg.de, 2014)

3.2 Predstaveni zakladni dopravni infrastruktury v Mnichové

Celkova dopravni situace v Mnichové a v jeho blizkém okoli je ovlivnéna celou fadou
dil¢ich infrastruktur — z pohledu jednotlivych typt dopravy — Zelezni¢ni, silni¢ni, letecké a
vodni. Kazdy z téchto typti dopravy dopravy vice ¢i méné ovlivituje celkovou dopravni situaci
ve mésté.

Mnichovem prochédzi Zelezni¢ni trat’, ktera spojuje Bavorsko a Mnichov s dalSimi
spolkovymi zemémi a mésty. Za zminku stoji trat’ ze Stuttgartu, Wiirzburgu a Norimberku.
Z téchto meést poté pokracuje dale do celého Némecka. Aktudlni je snaha o zfizovani
vysokorychlostni drahy, kterd je na nékterych usecich jiz ztizena a umoziuje tak snizeni ¢asu
potiebného ke zdolani vzdalenosti mezi mésty.

Pilite Zelezni¢ni dopravy v Mnichové tvoii zejména 3 nejvyuzivanéjs$i nadrazi. Jedna
se o Hauptbahnhof (Hlavni nadrazi), Ostbahnhof a Pasing. Pravé tyto stanice maji sviij vyznam
nejen v ramci Mnichova a Bavorska, ale také v rdmci celého Némecka a Evropy. Témét
vSechny vlaky a celd fada linek U-Bahn (metra), S-Bahn, tramvaji a autobusi maji svou
zastavku praveé ve stanici Hauptbahnhof. Jednd se o druhé nejvétsi nadrazi v Némecku (po
Hamburském), jelikoz odbavi na 350 000 cestujicich a 240 dalkovych vlakd kazdy den. Pii
pohledu na dulezité stanice jednotlivych linek metra, tramvaji a S-Bahn (viz kapitola 3.6.1 U-
Bahn — metro, kapitola 3.6.2 Tramvaje a kapitola 3.6.4. S-Bahn — méstska rychla Zeleznice)
muzeme vidét, jak dilezitou a jak hodn€ vyuzivanou stanici Hauptbahnhof ve skute¢nosti je.
Nemluvé o celostatnim vyznamu pravidelnych vlakovych spojli. Ve vychodni i zdpadni ¢asti
meésta se potom nachéazi vzdy jedno vyznamné a velmi vyuzivané nadrazi. Ve vychodni ¢asti
to je Ostbahnhof a v zdpadni Pasing. Tyto nadrazi sice nedosahuji velikosti hlavniho, ale pro
dil¢i casti mésta maji kliCovy vyznam jako hlavni pfestupni stanice. (muenchen.de, b.r.-a)

Silni¢ni infrastrukturu, jez spojuje Mnichov s Némeckem a Evropou, tvofi zejména
nékolik dalnic, které vyrazi vSemi sméry z dalni¢niho okruhu. V rdmci Némecka maji nejvetsi
vyznam zcela jist¢ dalnice ve sméru na zépad (A8) a na sever (A9). Pro dalkovou autobusovou
dopravu se v Mnichové vyuziva pomérné nové autobusové nadrazi (postaveno v roce 2009),
nachazejici se pobliz hlavniho nadrazi. (muenchen.de, b.r.-d)

Z hlediska letecké dopravy je nutné zminit letisté Franze Josefa StrauBle. Vzniklo 17.
kvétna 1992 a nahradilo tak staré letist¢ Munich-Riem, které slouzilo od 25. fijna 1939. Nové
letiSt¢ se nachéazi 28,5 km od centra Mnichova severovychodnim smérem, je operovano
spole¢nosti Flughafen Miinchen GmH a vlastnéno Bavorskou spolkovou zemi (51%),
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Spolkovou republikou Némecko (26%) a méstem Mnichov (23%). Druhy terminal byl
pristaven a uveden do provozu 29. ¢ervna 2003. (munich-airport.de, b.r.-a) V soucasnosti
zaziva Mnichovské letisté velky narast poctu cestujicich (v roce 2015 to bylo celkem 41
miliontl), coz fadi letisté Franze Josefa Strau3e na druhou pozici v poctu cestujicich v Némecku
(po Frankfurtu — 61miliontt). (munich-airport.de, b.r.-b).

Vodni doprava neméa v Mnichové jako takovém v ramci hromadné dopravy zadné
vyrazné vyuziti. Zminit mizeme naptiklad rekreacni lodni plavby po fece, blizkych jezerech a
dal$ich vodnich plochéch.
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3.3 Verejna hromadna doprava v Mnichové

Mnichov je jednim z nejatraktivngjSich mést v Némecku, at’ uz z pohledu stalych
obyvatel, tak téch, ktefi dojizd¢ji do hlavniho mésta Bavorska za praci, ale i navstévnikl a
Jednim z kli¢i k tak vyraznému Gspéchu meésta je excelentni méstska hromadna doprava. Prave
historie MHD v Mnichov¢ je velmi uzce spjata s vyvojem samotného mésta. (MVG Miinchner
Verkehrsgesellschaft mbH, YT, 2015)

Jen velmi tézko si Ize predstavit toto mésto bez méstské hromadné dopravy, kdyz jeden
a pul milionu cestujicich denné vyuziva pravé téchto sluzeb. Teoreticky by mésto bez MHD
fungovat mohlo (ziejmé pouze chvili), ale bez autobusti a vlakt, na povrchu i pod nim, by se
vytvarel neptfedvidatelny chaos a nekone¢né dopravni kolony. Prave z tohoto pohledu by bylo
dopravovani z jednoho mista na druhé neskutecné obtizné, ba nemozné.

V roce 2014 vyuzilo sluzeb hromadné autobusové a kolejové dopravy (vlaki, tramvaji
a metra) na 555 milionli cestujicich (z tohoto ¢isla zaujimalo 390 milionti pravé metro). To
znamenalo nartst o 11 miliont pfepravenych osob oproti roku 2013. V letech 2005 — 2015
vrostly poskytované sluzby o 20%. (mvg.de, 2014)

Nartst byl zaznamenam i v roce 2015, v porovnéni s rokem 2014. Béhem roku 2015
prepravila mnichovska méstska hromadna doprava rekordnich 566 milionti cestujicich. Narast
11 milioni znamenal 2% navySeni oproti piedchazejicimu roku a také nadprimérné cislo
v ramci celého Némecka. Je nutné dodat, Ze tento rust se ziejme jen tak nezastavi. S velkou
spokojenosti cestujicich v roce 2015, planovanou modernizaci a obrovskym potencionalem
mésta jako takového se da ocekavat dal§i meziro¢ni nartst. (mvg.de, 2016)

Tento rist samoziejmeé vypovida o naprosté nutnosti a dulezitosti hromadné dopravy
v Mnichov¢, jelikoz pocet trvalych obyvatel i mnozstvi navstévnikii bavorské metropole
neustale roste. S rdstem samoziejmé souvisi 1 vyvoj environmentalni a situace spojend se
zhorsujicim se ovzdusim ve mésté. I v tomto ohledu hromadna doprava nabizi pratelstéjsi a

vvvvv

V ramci mésta a regionu MVG (Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH = Mnichovsky
dopravni spolecnost) tizce spolupracuje s MVV (Munich Transport and Tariff Association =
Mnichovské dopravni a tarifni sdruzeni). Dal$imi partnery v ramci spoluprace jsou soukromé
spole¢nosti, se kterymi MVG provozuje pravidelné autobusové linky v ramci mnichovské
metropolitni oblasti, mnichovské piiméstska zeleznice S-Bahn, Zelezni¢ni systém v Mnichové,
fada regionalni Zelezninich a autobusovych dopravct a méstsky ufad. Tato spoluprace
umoziuje obyvatelim a navstévnikim vyuzivat integrovany dopravni systém, ktery velmi
uleh¢uje pohyb cestujicich v regionu. (mvg.de, 2014)

Jak si stoji méestskd hromadnd doprava v Mnichové v rdmci spokojenosti turisti,
zkoumala videnskd univerzita (Universitit fiir Bodenkultur Wien) v roce 2014. Snahou bylo
porozumét myslenkovym pochodiim navstévnikl a zjistit celkovou spokojenost se sluzbami
MHD v Mnichové. Prizkum zvazoval n€kolik hledisek, mezi kterd patfily informace, Cistota
dopravnich prostredk, frekvence spojii, snadnost pouZiti, prostornost dopravnich prostredka,
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komfort, kvalita sluzeb a cena jizdného. Vysledek studie se da interpretovat jako obecna
spokojenost navstévniki s komplexnimi sluzbami, které mohou cestujici v rdmci MHD
v Mnichové vyuzivat. Z pohledu jednotlivych hledisek, zadné nedopadlo vyrazné Spatné¢ a
vétSina velmi dobfe az excelentné. (,,Public Transportation; Research Conducted at University
of Natural Resources and Applied Life Science Has Updated Our Knowledge about Public
Transportation (Analysis of Visitor Satisfaction with Public Transport in Munich)", 2014)

3.4 Vyvoj verejné hromadné dopravy v Mnichové

Prvni vefejné dopravni sluzby a zminky o nich spadaji do 155 let staré historie.
Nasledujici vycet charakterizuje nejvyznamnéj$i milniky v této dlouhé historii hromadné
dopravy v Mnichové.

*  Vroce 1861 se v ulicich Mnichova poprvé objevil koiimi tazeny omnibus

* 1876 — prvni konkurence pro kofimi tazeny omnibus - tramvaj tazena konimi

e 1878 — vznik Société Anonyme des Tramways de Munich — spole¢nost sdruzujici
mnichovské tramvaje

* 1882 — vznik dal§itho tramvajového operdtora, kterym byl MTAG (Miinchner
Trambahn-Aktiengesellschaft)

¢ 1883 —do provozu se dostava parni tramvaj (linka ze stanice Stiglmaierplatz do stanice
Nymphenburg)

¢ 1895 — prilomové tramvaje s elektrickym pohonem

* 1900 — parni a konimi tazené tramvaje jsou nahrazeny témi s elektrickym pohonem

* 1906 — zavedeno ¢islovani linek

* 1907 — operator MTAG je pievzat jinym - Stédtische Stralenbahnen

* 1945 — vyrazny utlum tramvaji ve mésté po konci druhé svétové valky, v existenci
zustalo pouze 20 provizornich linek, ze 444 tramvajovych vozil zistalo v provozu
pouze 168

* 1948 — otevieni prvni a jediné trolejbusové linky v Mnichové

* 1950 — prvni pouziti tramvaji typu M

* 1955 — prvni motorové autobusy jdou do provozu

* 1956 — od konce druhé svétové valky je oteviena teprve prvni tramvajova trasa

* 1962 — nakup prvnich sedmi kloubovych autobust

* 1965 — zapocaly prvni prace na systému metra

* 1965 — predstaveni prvnich tramvaji typu P

* 1966 — ukoncen provoz trolejbusii (po 18ti letech)

* 1971 — dalsi zlomovy bod v mnichovské méstské hromadné dopravé - otevieni prvni
linky metra — tésné pted zahdjenim olympijskych her v roce 1972

* 1972 —vznik MVV - (Munich Transport and Tariff Association = Mnichovské dopravni
a tarifni sdruzeni)

* 1975 — pfedstaveni vozii metra typu B

* 1987 — prvni nizkopodlazni autobusy
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e 1991 — dulezita zprava pro dalsi fungovani tramvaji ve mésté, udrzeni provozu a jejich
nasledna modernizace

* 1994 — nové nizkopodlazni tramvaje typu R2

* 1994 — zfizeni nové nocni autobusové a tramvajové sité

* 2000 — nové nizkopodlazni tramvaje typu R3

* 2002 — vznik MVG (Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH = Mnichovsky dopravni
podnik)

* 2002 —nové vozy metra typu C1.9

* 2004 —nové podzemni fidici stanice

* 2007 — otevieni MVG muzea

* 2008 — prvni hybridni autobusy jdou do provozu

* 2009 —2013 — nové vyznamné linky a useky linek tramvaji

* 2013 — predstaveni autobusovych navésii

* 2014 — nové nizkopodlazni tramvaje typu T1 (Avenio)

* 2015 —spusténi MVG Rad (systém ptijéovani jizdnich kol) (mvg.de, 2014)

3.5 Tarifni systém

Tarifni systém v Mnichové ovliviiuje zejména vzdalenost (jak daleko je pocatecni a
cilovy bod cesty) a také Cas, na ktery je tarif platny. Z hlediska vzdalenosti se rozlisuji
v samotném Mnichové 4 zény. Pokud se bavime o samotném MVG, tak naprosta vétSina
zastavek a ¢asti linek spada do zony 1, v zo6n€ 2 konci zbyla linka metra U6 (ostatni linky metra
zony 4 spadd naptiklad mnichovské letisté. Z casového hlediska rozliSuje tarifni systém
mnichovské méstské hromadné dopravy individudlni cesty (I — 4 hodiny), celodenni a
vicedenni jizdenky, jizdenky pro Castéjsi vyuzivani sluzeb, na delsi Casovy usek a jizdenky pro
zvyhodnéné skupiny obyvatel (napt. studenti). Dulezité je také rozlisit platnost z hlediska poctu
osob na jednu jizdenku — jednotlivci, skupiny a velké skupiny. Zajimavosti je, ze levnéjsi jizdné
maji cestujici, pokud svou jizdenku zaplati v automatu platebni kartou. Praveé levnéjsi cena pii
pouziti platebni karty smazava (cenovy) rozdil vyhodnosti Streifenkarte (viz dale v kapitole).
(mvg.de, b.r.-a)

Individudlni jizdenka je platna pro jednu osobu na jizdu ve sméru urceni. Je mozné
pfestupovat ¢i cestu preruSit (vyjimku tvoii pouze tzv. kratka jizda, kde neni mozné
prestupovat, ani cestu prerusit), zpatecni cesty jiz nejsou povoleny. V cené jizdného je kocarek,
pes a ptirucni zavazadlo. Pro déti do Sesti let je jizdné zdarma (pti doprovodu osoby starsi Sesti
let), pro déti od Sesti do ¢trnacti let je stanoveno jizdné snizené. Jizdné pro zonu 1 je s Casovou
platnosti tff hodin, jizdné pro zony 2-4 a détské s platnosti ¢tyt hodin. Kratka jizda mé platnost
jedné hodiny. Nasledujici tabulka ukazuje vysi individuélniho jizdného.
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Tabulka ¢. 1 — ceny jednotlivych jizdenek

Typ jizdy Zona 1 ZoOna 2 ZoOna 3 Zo6na 4 Kratka jizda Dité
Cena €2,70 €5,40 €38,10 €11,80 €1,40 €1,30
Cena pii €2,60 €5,20 € 7,80 €10,40 € 1,30 €1,30
platbé kartou

Data v tabulce podle (mvg.de, b.r.-a)

Zajimavou moznosti, jak uSetfit uréitou castku penéz, pro vice jednotlivych jizd ¢i
jednotlivé jizdy pro vice osob, je tzv. Streifenkarte. Plati zde stejné podminky jako u klasickych
jizdenek individuélnich (¢asové a piestupni podminky). Tento typ jizdenky ma jednotnou cenu
a to € 13 a po zakoupeni se cestujicim do ruky dostane karta s deseti prouzky. Cesty jsou pak
specifikovany urcitym mnozstvim téchto prouzki. Zalezi na osobé (dospély, 15 — 20 let, 5 —
14 let), na z6n¢ dojezdu a také na Casu jizdy. Pokud ale cestujici v ramci jednoho dne
podniknou vice nez 2 jizdy, vyplati se jiz jizdenka celodenni. Dobré je zminit také to, Ze na
rozdil od individudlnich jizdenek se zde setkavame s kategorii osob mladsSich 21 let. Pro ty tak
muze byt pravé vyuzivani Streifenkarte zajimavéj$i. Nasledujici tabulka ukazuje pocty
prouzki, které je nutné pouzit pro absolvovani jednotlivych jizd.

Tabulka ¢. 2 — mnozstvi prouzkii pro Streifenkarte

Vzdalenost Dospély 15 —20 let 5—14let

Kratka jizda 1 1 1
Zobna 1 2 1 1
Zobna 2 4 2 1
Zobna 3 6 3 1
Zobna 4 8 4 1

Data v tabulce podle (mvg.de, b.r.-a)

Pro cestujici podnikajici vice nez dvé jizdy v rdmci jednoho dne se jiz vyplati jizdenka
celodenni. Samoziejmé tento typ je hojné vyuzivan turisty ¢i lidmi, kteti vyuzivaji vefejnou
hromadnou dopravu pouze jednou za cas. Pravé pro turisty (ale nejen), ktefi navstévuji
Mnichov na vice dni, je jasnou volbou tfidenni jizdenka. Platnost neni na 24 hodin (72 hodin),
ale konec platnosti je vzdy v 6 hodin rano nasledujiciho dne. Celodenni jizdenka je rozliSena
pro jednotlivce (dospé€lé osoby, déti) a skupiny. Zastava zde kocarek, prirucni zavazadlo a pes
zdarma, ale odpada zakaz zpateCnich jizd. Déti do Sesti let cestuji zdarma pii doprovodu osoby
starS§i. Samoziejmosti je neomezeny pocet piestupli a preruseni v ramci casové platnosti.
Z hlediska vzdalenosti se rozlisuji ¢tyfi izemi — vnitini oblast (Zéna 1), Mnichov XXL (Zéna
1 +2), vn&jsi oblast (Zéna 2 + 3 + 4) a celd oblast (Zona 1 + 2 + 3 +4). Skupinové jizdenky
muze vyuzit az 5 dospélych osob, 2 déti jsou brany jako 1 dospély, tudiz je zde velké mnozstvi
kombinaci skupiny (3 dospélé osoby a 4 déti, 2 dosp€lé osoby a 6 déti atd.). Nasledujici tabulka
ukazuje ceny pro dospé€lé, déti a skupiny.
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Tabulka ¢. 3 — ceny dennich jizdenek pro jednotlivce a skupiny

Oblast / typ Vnitini Mnichov | Vngjsi oblast | Celd oblast | Vnitini oblast
oblast XXL na 3 dny
Jednotlivec € 6,40 € 8,60 € 6,40 €12,40 € 16,00
Déti (6-14) € 3,00
Skupiny €12,20 € 15,40 € 12,20 € 23,20 € 28,20

Data v tabulce podle (mvg.de, b.r.-a)

Jak jiz bylo zminéno, existuje jesté tvz. velka skupina az pro 30 dospélych osob (60
déti). Cena ale v pfepoctu odpovida jizdence pro 5 osob — cena se se stoupajicim poctem
cestujicich jiz nesnizuje. Vyhodou muze byt snad jen to, ze neni tieba kupovat vice
jednotlivych skupinovych jizdenek v ramci velké skupiny.

Z jednotlivého a denniho jizdného miizeme jako ptiklad vybrat spojeni centra mésta a
mnichovského letiste. To se nachéazi v zoné€ 4. Jednotlivec tedy mulize takto absolvovat jednu
cestu za € 11,80 (€ 10,40 pii platbé kartou), za € 12,40 s moznosti vyuzivat MVV v pribé¢hu
celého dne. Zde velmi vynika cenova vyhodnost skupinové jizdenky, ta se vyplati jiz dvéma
cestujicim, ktefi zaplati € 23,20. Vyhodnost samoziejmé stoupd s poctem cestujicich ve
skuping (2 cestujici zaplati stejnou ¢astku jako cestujicich 5).

S dennim jizdnym jsou spojeny bonusové nabidky, které umoziiuji zlevnéné vstupné
(procentni sleva ¢i sleva v ramci jednotek €) do nasledujicich objektd / na nasledujici atrakce:
Bayerische Seenschifffahrt (plavba po jezete), Buchheim Museum (Museum fantazie), Bavaria
Filmstadt (Turistickd atrakce spojena s bavorskym filmem) a Sea Life Miinchen (Podmotsky
svét). (mvg.de, b.r.-a)

3.5.1 Casovy tarif — IsarCard a zvyhodnéné jizdné

Mnichovska vefejna hromadna doprava nabizi zvyhodnéni pro studenty, mladistvé a
dalsi skupiny obyvatel. Pro pravidelné uzivatele MVV je bezesporu vyhodny ¢asovy tarif
v podob¢ tvz. IsarCard, kterda maze byt prenosna nebo na jméno. IsarCard je rozdélena na
n¢kolik druht z hlediska doby platnosti, platnosti v rdmci dne a zvyhodnéni pro nékteré
skupiny obyvatel.

Zakladni IsarCard je urena pro dosp€lé osoby. Je mozné ji zakoupit na tyden ¢i mésic
a umoziuje neomezené cestovani. Plati vzdy do 12 hodin dne, ktery nasleduje po ukonceni
tydne / mésice. Cela plocha piisobnosti MVV je pro tento ucel rozdélena na 16 kruhti a cena
jizdenky samoziejmé stoupa v zavislosti na poctu kruht, kde cestujici mize vyuzivat sluzeb
hromadné dopravy. Téchto 16 kruhti souvisi s jiz zminénymi zénami (1 — 4). Kazda z téchto
z6n je totiz rozdélena na praveé 4 kruhy (viz ptiloha ¢. 1 — Zony). Déti do Sesti let jezdi zdarma
v doprovodu starsi osoby. DéEti mezi Sesti a Ctrnacti lety mohou v doprovodu jezdit také zdarma
a to mimo ranni Spicku, tedy kazdy den od deviti hodin. Pro pfimé ptibuzné — déti nebo
vnoucata cestujici osoby je pocet déti neomezeny, jinak maximalné tfi. Nasledujici tabulka
ukazuje cenu za tydenni a mésicni jizdné v rdmci jednotlivych kruhtt MVV.
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Tabulka ¢. 4 — cena IsarCard

Kruh 1n§b° 3 4 5 6 8 9
Cena

) .| €14,70 | €17,80 | €21,10 | €24,10 | €27,70 | €31,10 | €34,10 | €37,50
tydenni

Cena

.. .| €53,40 | €64,40 | €76,60 | €87,40 | €100,40 | €112,70 | €123,70 | €135,90
meésicéni

Kruh 10 11 12 13 14 16

Cena

) .| €40,70 | €43,60 | €46,70 | €50,20 | €53,70 | €56,70 | € 60,20
tydenni

Cena

.. .| €147,50 | €158,10 | €169,40 | €181,90 | €194,70 | €205,60 | €218,20
meésicéni

Data v tabulce podle (mvg.de, b.r.-m) a (mvg.de, b.r.-b)

IsarCard9Uhr (mési¢ni) a IsarCard9Uhr im Abo (rocni) je vyhodné jizdné pro ty
dospélé osoby, které nevyuzivaji hromadnou dopravu v dob¢ ranni $picky (pondé€li az patek od
Sesti do deviti hodin rdno). Tento typ IsarCard se snazi o snizeni piepraveného poctu osob

v ranni Spi¢ce zvyhodnénim téch, kteti vyslovené nemusi byt v tuto dobu na cesté. Podminky
pro cestujici s détmi jsou stejné jako u zékladni IsarCard. Oproti té ale IsarCard9Uhr nema
rozde€leni do Sestnacti kruhti, ale opét zony 1 — 4. Je mozné zakoupit osobni nebo pfenosnou
kartu, cena je stejna. Rozdil mezi pfenosnou kartou a osobni je zpozorovan az pfi kontrole.
Pokud u sebe nemate svou osobni kartu, zaplatite pokutu 6 €, pokud pfenosnou zaplatite pokutu

60 €. Nasledujici tabulka ukazuje mési¢ni a ro¢ni ceny IsarCard9Uhr.

Tabulka ¢. 5 — cena IsarCard9Uhr a IsarCard9Uhr im Abo

Zo6na Zobna 1 Zoéna2+3+4 Zonal+2+3+4
Cena mésicni €57,70 €57,70 € 78,30
Cena ro¢ni € 546,00 € 546,00 € 741,00

Data v tabulce podle (mvg.de, b.r.-m) a (mvg.de, b.r.-b)

IsarCard60 a IsarCard60 im Abo jsou mésicni a ro¢ni jizdenky zvyhodnéné pro osoby
star§i Sedesati let. Stejné jako IsarCard9Uhr neplati v hodinach ranni Spicky, je k dispozici
osobni ¢i pfenosnd varianta a stejné je i rozdéleni do zon. Nasledujici tabulka ukazuje mésicni

a ro¢ni ceny IsarCard60. (mvg.de, b.r.-m)

Tabulka ¢. 6 — cena IsarCard60

ZOna ZoOna 1 Zoéna2+3+4 Zonal+2+3+4
Cena mésiéni € 46,60 € 46,60 € 66,90
Cena ro¢ni € 441,00 € 441,00 € 633,00

Data v tabulce podle (mvg.de, b.r.-m)
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Studentlim je nabizen tzv. MV V-Semesterticket — Sesti mé&sicni jizdné v celé MVV siti.
Cena jizdného je 61 €. Toto jizdné se vSak vztahuje pouze na cestovani od pondéli do patku,
od Sesti hodin rano do Sesti hodin vecer. Zbytek dne je tak z jizdného vyloucen. Vyloucena je
1 moznost cestovat o vikendech a svatcich, stejn¢ tak ve dnech 24. a 31. prosince. Pokud
studenti cht&ji cestovat 24 hodin denné, 7 dni v tydnii, mohou vyuzit rozsifeni na jizdné
neomezené. Toto rozsifeni stoji dalSich 152 €. Samoziejmosti je dolozeni potvrzeni o studiu a
prokazovani se s nim i pfi kontrole v prostfedcich hromadné dopravy (pod pokutou 7 €).
(,,MVV-Semesterticket", b.r.)

Jak jiz bylo zminéno, pro turisty mohou byt vhodné denni nebo vicedenni jizdenky.
Existuje ale dalsi speciadlni nabidka v podobé¢ tzv. CityTourCard. K dispozici jsou jizdenky na
1, 3 a 4 dny, pro jednotlivce i skupiny (5 dospé€lych osob, 2 déti = 1 dospély) ve vzdalenosti
zony 1 (vnitini oblast) nebo pro celou sit MV'V (celé oblast). Cestujici zaroven ziskavaji slevy
na vice nez 70 atrakci v Mnichove€. Zahrnuty jsou divadelni pfedstaveni, restaurace, muzea,
pamatky, prohlidky mésta ¢i zdbavné akce. Nasledujici tabulka ukazuje ceny CityTourCard
pro jednotlivce a skupiny. (mvg.de, b.r.-d)

Tabulka ¢. 7 — ceny CityTourCard

Cas + Zéna 1 den 3 dny 4 dny 3 dny 4 dny
vnitini oblast | vnitfni oblast | vnitfni oblast | cela oblast cela oblast
Jednotlivec €10,90 €20,90 € 25,90 € 32,90 €42,90
Skupina €17,90 € 30,90 € 39,90 € 53,90 € 69,90

Data v tabulce podle (mvg.de, b.r.-d)
3.6 Linky a dopravni prostiredky

3.6.1 U-Bahn - metro

Mnichovské metro — U-Bahn je provozovano MVG, v rdmci integrovaného systému
MVYV a tvoti zakladni patet vefejné hromadné dopravy ve méste. Kazdoroéné totiz prepravi
nejvice cestujicich (v porovnani s tramvajemi a autobusy). Historie metra v Mnichové saha do
roku 1971. Pravé v tomto roce totiz vozy metra piepravily prvni cestujici a stalo se tak tésné
pted olympijskym turnajem, ktery probéhl v roce 1972 praveé v Mnichové. Rozhodnuti méstské
rady z ledna 1964 a nasledné polozeni zdkladniho kamene vystavby z 1. unora 1965 znamenalo,
ze v Mnichové bude jezdit metro, konkrétné¢ linka U6. Stalo se tak jeSté pred ziskdnim
poradatelstvi olympijského turnaje. Pravé poradatelstvi Mnichovu dalo podnét k vytvoreni
olympijské linky metra U3. Rozhodnuti o vybudovani metra také ukoncilo dosavadni plany o
zavedeni provozu tramvaji pod zemskym povrchem. 19. fijna 1971 tak mize byt zahdjen
provoz linky U6 mezi Goetheplatz a Kieferngarten, nasledovano linkou U3 z 8. kvétna 1972
mezi Miinchner Freiheit a Olympiazentrum. Mnichov tak byl pfipraven na napor fanouskl
sportovni udalosti. V prib&hu existence metra se samoziejmé pocet a délka linek rozsifovala a
v provozu se vystiidaly 3 zdkladni typy vozl. (mvg.de, b.r.-n)
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Zakladni udaje o mnichovském metru podle (mvg.de, 2014): 95 km drahy, 8 linek, 11
stanic, primérna vzdalenost mezi stanicemi — 948 metrl, primérna rychlost 35,3 km/h, kazdy
rok pfepravi témét 400 miliond cestujicich.

Je dobré podotknout, ze ¢islovani linek metra neni podle stafi dané linky (nejstarsi je
U6), nybrz podle linek tramvaji, které metro trasové kopirovalo. Nésledujici tabulka ukazuje
vSechny aktualni linky metra, jejich kone¢né, nejvice vyuzivané a diilezité stanice (piestupni,
centrum, nadrazi) a pocet stanic podle (mvg.de, b.r.-i). Dale v tabulce najdeme celkovy Cas
prajezdu celé trasy linek a jejich takt ve Spi¢ce podle (mvg.de, b.r.-1). Rok zavedeni podle
(,,Zeittafel", b.r.) dava predstavu a prvnich ¢astech jednotlivych linek.

Tabulka ¢. 8 — Prehled linek mnichovskéeho metra

. Rok Ce{kovy Takt Podet
Linka Trasa , cas ve )
zavedeni . . stanic
(Spicka) | Spicce
Olympia-Einkaufszentrum — 10
Ul Westfriedhof — Hauptbahnhot — 1997 20 minut ot 15
Sendlinger Tor - Mangfallplatz i
Feldmoching — Scheidplatz —
Hauptbahnhof — Sendlinger Tor — . 4-6
U2 .. 1 41 t ) 2
Kolumbusplatz — Giesing — Innsbrucker 980 T minut !
Ring — Trudering — Messestadt Ost
Moosach — Olympia-Einkaufszentrum —
Scheidplatz — Miinchner Freiheit — ) 10
U3 . . 1972 t ) 2
Odeonsplatz — Marienplatz — Sendlinger o7 37 minu minut .
Tor — Fiirstenried West
Arabellapark — Odeonsplatz — Karlsplatz . 5
U4 1984 1 t 1
— Hauptbahnhof - Westendstral3e 78 8 minu minut 3
Laimer Platz — Westendstralle —
Hauptbahnhof — Karlsplatz — . 4-6
Us 1984 2 t 1
Odeonsplatz — Ostbahnhof — Innsbrucker 78 6 minu minut 8
Ring — Neuperlach Siid
Garching-Forschungszentrum —
Ué Muncl}ner Freiheit — Qdeonsplatz — 1965 42 minut %O 26
Marienplatz — Sendlinger Tor — minut
Klinikum GroBhadern
Westfriedhof — Hauptbahnhot — . 10
u7 . 2011 2 t : 1
Sendlinger Tor — Neuperlach Zentrum 0 > minu minut !
Olympiazentrum — Scheidplatz — . 5
U8 . 201 1 t .
Hauptbahnhof — Sendlinger Tor 013 3 minu minut ?

Data v tabulce podle (mvg.de, b.r.-1), (mvg.de, b.r.-1) a (,,Zeittafel", b.r.)

Jak je vidét v tabulce vyse, U7 a U8 jsou pouze podpirné linky. Jejich trasa totiz
kopiruje jiz stavajici a na nejfrekventovangjsich trasach dokaze snizit intervaly jednotlivych
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spoju. Konkrétné linka U7 kopiruje U1, U2 a US. U8 potom kopiruje linky U2 a U3. Jak jiz
bylo zminéno, nejstarsi je linka U6, ktera jako prvni piepravila cestujici v roce 1971 na trase
dlouhé 12 km. Toto prvenstvi bylo nasledovano olympijskou linkou U3 (4 km). Tyto dvé linky
byly v roce 1975 rozsiteny o dalSich 2,7 km. V této podobé projizdélo mnichovské metro
dalsich 5 let, az do roku 1980, kdy cestujici mohli zacit vyuzivat linku U2, ktera pfinesla hned
16 km nové trasy. V prubchu 80. let vznikly linky U1, U4 a U5, ke kterym byly v pribéhu let
pfipojovéany dalsi useky. Za zminku stoji také upravy jizni ¢asti linky U3, kterd v letech 1989
a 1991 ziskala 8 km nové drahy a v jizni ¢asti Mnichova dostala dne$ni podobu. Na pielomu
stoleti se nejvice prodlouzily linky U1, U2 a U6. Podle poctu km drahy nejvétsi zasluhu v 90.
letech mé¢lo 12,7 km linky U2. V roce 2005 byl otevien novy fotbalovy stadion Allianz Arena,
ktery hosti fotbalova utkani tyma Bayern Mnichov a Mnichov 1860. Prave tento stadion byl
postaven na stavajici lince metra U6, jez se stala velmi dulezitou v piepravé fotbalovych
fanouski, nejen mnichovskych tymi, ale také pti fotbalovém mistrovstvi svéta v Némecku v
roce 2006, kdy Mnichov byl jednim z vyvolenych némeckych mést (piesny plan linek metra
viz Ptiloha €. 2 — Linky U-Bahn a S-Bahn). (,,Zeittafel", b.r.)

Vhledem ke stale rostouci popularit¢ metra mezi cestujicimi se uvazuje o dalSich
roz§itenich. Roste totiz poptavka po sluzbach méstské hromadné dopravy obecné, kterd je
zpusobena stale se zvySujicim poctem obyvatel v Mnichové. Variant novych linek je hned
n¢kolik. V soucasnosti se nejvice mluvi o nové lince U9 a linkach podporujicich U10, U1l a
U12. Nova linka U9 by podle stavajicich plani méla prevzit severni ¢ast linky U6 a ze stanice
Hlavniho nadrazi pokrac¢ovat svoji vlastni trasou na jih Mnichova. Zda se opravdu této podoby
dockame, ukaze az Cas. (mvg.de, b.r.-e)

V pribéhu témét 45 let dlouhé historie mnichovského U-Bahn cestujici vyuzivali celou
fadu riznych vozli. Pravé tyto vozy v soucasnosti kazdy den vyuzije vice nez 1 milion
cestujicich. Zékladnim rozdélenim mtzeme rozlisit 3 typy — Typ A, Typ B a Typ C. Ty pak
maji jesté dalsi své podtypy.

Typ A byl tpln€ prvnim, konkrétn¢ prototyp Al. Nakup zapocal v roce 1967 a spolu
s dal§imi vozy A typu (vice variant v prubéhu let — A2.1, A2.2 atd.) pokracoval az do roku
1984, kdy byl posledni viiz typu A uveden do provozu. Viz typu A dosahuje maximalni
rychlosti 80 km/h diky ¢tyfem trakénim elektromotorim. Jeden dvojity viiz mé kapacitu az 290
cestujicich, z toho je 98 mist k sezeni a 192 mist ke stani. Celkem mohou byt za sebou pfipojeny
3 tyto dvojité vozy a jedna souprava metra ma tedy kapacitu 870 cestujicich, z toho je 294 mist
ur¢eno k sezeni a 576 mist ke stani. Dvojité vozy maji 37,15m na délku, 2,90m na Sifku a
3,55m na vysku. Vaha potom dosahuje hodnoty 53,2 tuny. Celkem bylo potizeno 194 vozl
typu A, ze kterych je pfevazna cast stale v provozu.

Prvni prototyp B byl vyroben v roce 1981. Do provozu se prvni viiz metra typu B dostal
v roce 1987 a byl nasazovan celkem 9 let, do roku 1995. Typ B ma stejnou kapacitu cestujicich
jako jeho predchtidce. To znamena 98 mist k sezeni a 192 mist ke stani. 3 dvojité vozy, které
mohou byt maximalné zapojeny za sebou, potom dokazi uvézt 870 cestujicich, z toho 294
sedicich a 576 stojicich. Maximalni rychlost dosahuje opét 80 km/h. Vozy typu B maji 37,55m
na délku, 2,90m na Sitku a 3,55m na vysku. Rozmérové se tak 1isi od predchtdce jen velmi
malo. Vyraznéjsi rozdily mezi typy A a B najdeme v motoru a také ve vaze, ktera se pro typ B
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zvedla na 57,1 tuny. Dalsi rozdily jsou samoziejmé ve vnitinim zafizeni a designu. Celkem
bylo pofizeno 63 vozil typu B, z nichz je opét pievazna ¢ast stale v provozu.

Typ C1 je na rozdil od typt ptedchézejicich (dvojité vozy) kloubovy. Nejméng¢ je tento
vlak slozen ze tfi ¢asti, maximalné pak mize byt slozen z ¢4sti Sesti. Prave 6 za sebou spojenych
casti je aktualné nejcastéji vyuzivano v praxi. Tyto ¢asti jsou pak priichodné v ramci celého
vlaku. Cestujici mohou vyuzivat vozi typu C od roku 2002, kdy byly zatazeny do provozu.
Vozy typu C zvysily maximalni kapacitu na 912 cestujicich, z toho 252 sedicich a 660 stojicich.
Maximalni rychlost je stanovena opét na hodnoté 80 km/h. Vozy typu C maji 114,82m na délku
(pokud je vlak slozen ze vsech Sesti ¢asti), 2,90m na Sitku a 3,55m na vySku. Obrovského
rozdilu bylo dosazeno v otazce designu, vnitiniho vybaveni a zatizeni. Celkem je v provozu
18 vozl typu Cl1. (mvg.de, b.r.-f)

V listopadu 2010 byla uzaviena objednavka na nakup 21 vozii nového typu C2 (z Sesti
casti). Dale tato objednavka obsahovala moznost o rozsiteni dalSich 46 vlakd. Celkova castka
za dodani vozii Siemens byla stanovena na 185 milionli euro. Novy je Uidaj o maximalni
rychlosti az 90 km/h, coz zkracuje minimalni intervaly v méstském centru. Vzhledové se typ
C2 velmi podoba C1, v interiéru doslo ke snizeni po¢tu mist k sezeni na 220, ale tim se celkovy
pocet cestujicich naopak navysil na 940. (International Railway Journal, 2013).

Tyto vlaky mély byt pouzivany jiz od roku 2013, ale kvuli pretrvavajicim technickym
problémum a také problémiim s povolenimi jesté stale nejsou v provozu. (Volklein, 2016)

3.6.2 Tramvaje

Tramvaje v Mnichové tvoii dilezitou ¢ast v ramci hromadné dopravy, vzhledem
k poctu cestujicich, kteti kazdy den vyuziji pravé tento dopravni prostfedek. Jsou operovany
MVG a samoziejm¢ integrovany do celé sit¢ MV'V.

Prvni tramvaj v Mnichové vyjela 21. fijna 1876. Jednalo se o tramvaj tazenou koném,
trasa vedla od Promenadeplatz do Nymphenburgerstrae. Tento historicky milnik byl
v Mnichové doprovdzen neobycejnym zdjmem, kdy se seSel velky pocet vyznamnych
osobnosti a stejné tak velky pocet zajemct a divakil. Tramvaj jiz méla nékteré své predchidce,
ale az po odstranéni n€kolika technickych a organiza¢nich problému dal tehdejsi kral Ludvik
II. Bavorsky koncesi k vybudovani konské tramvaje. Ziskal ji belgicky inzenyr Edouard Otlet.
O dva roky pozdé¢ji provozovala tramvaje Société Anonyme des Tramways de Munich, které
ale mésto licenci odebralo, aby vznikla soukroméd némeckéd spole¢nost pro tramvaje
v Mnichové MTAG (Miinchener Trambahn Aktiengesellschaft). Tak se stalo 25. srpna 1882 a
smlouva byla uzaviena na 25 let. Spolec¢nost vyplacela 3 % ze svych hrubych pfijml méstu.
MTAG pievzal depa pro tramvaje a koné¢ a ihned zacal budovat nové trasy (celkem 6 v kratkém
casovém useku). Pravé nové linky a infrastruktura si vyzadala v 90. letech 19. stoleti provoz a
vystavbu na ucet mésta. Naprosto klicovy se stal rok 1895, kdy vyjela v Mnichové prvni
tramvaj na elektricky pohon. Uplny piechod na elektrické nastal v roce 1900, kdy posledni
tramvaje na konsky pohon byly vyfazeny z provozu. Tézké obdobi pro tramvaje v Mnichove
nastalo po konci druhé svétové valky. V existenci totiz zlstalo pouze 20 provizornich linek, ze
444 tramvajovych vozl pouze 168. Dlouhych 11 let trvalo, nez byla zprovoznéna prvni nova

25



linka po konci valky. V padesatych a Sedesatych letech 20. stoleti se uvazovalo o ptresunuti
casti trasy (hlavné v centru mésta) pod zemsky povrch. Inspiraci se stalo mésto Brusel, nakonec
vSak z téchto ivah seslo a rozhodnuto bylo o vystavbé metra. V roce 1964 dosahla délka trasy
vSech tramvaji hodnoty 135 km. Budoucnost tramvaji v Mnichové byla ale stale nejasna az na
prelomu 80. a 90. let 20. stoleti méstské rada rozhodla o zachovéni a nasledné modernizaci
tramvajové sit¢ v Mnichové. (mvg.de, b.r.-n)

V soucasnosti je v provozu 79 km drahy, 13 linek a 166 zastavek. Tramvaje prepravi
v rdmci MVG vice nez pétinu vSech cestujici, ktefi vyuzivaji celou tfadu rtiznych typt
tramvajovych vozl. (mvg.de, 2014)

Nasledujici tabulka ukazuje ptehled soucasnych tramvajovych linek, jejich dulezité

stanice (kone¢né stanice a také prestupni na metro), takt ve Spicce, celkovy Cas jizdy a pocet
stanic.

Tabulka ¢. 9 — Prehled linek tramvaji v Mnichove

Linka Trasa Tvali[ Ve Ce{kovy POéét
Spicce cas stanic

12 Scheidplatz — Hohenzollernplatz — Rotkreuzplatz — 10 21 17
Romanplatz minut minut

L5 Max-Weber-Platz — Silberhornstralle — 5 minut 24 16
Wettersteinplatz — GroBhesseloher Briicke minut

16 St. Emmeram — Max-Weber-Platz — Sendlinger Tor 10 49 36
— Karlsplatz — Hauptbahnhof - Romanplatz minut minut

17 Amalienburgstrae — Hauptbahnhof — Karlsplatz — 10 40 79
Fraunhoferstra3e — Giesing Bf. - Schwanseestrale | minut minut

St. Emmeram — Lehel — Sendlinger Tor — 10 58

18 Karlsplatz — Hauptbahnhof Siid — Westendstral3e - ) i 41
Gondrellplatz minut ) minut

19 Pasing — Hauptbahnhof — Max-Weber-Platz — 10 56 37
Ostbahnhof — St.-Veit.-Strale minut | minut

20+ 21 | Moosach — Westfriedhof — Hochschule Miinchen — 10 22 16
+22 Stiglmaierplatz — Hauptbahnhof — Karlsplatz minut minut

23 Schvabing Nord — Miinchner Freitheit 6 minut | 9 minut 7

Max-Weber-Platz — Silberhornstralle — 10 32

25 . . . ] 22
Wettersteinplatz - Griinwald minut minut

7 Petuelring — Hehenzollernplatz — Karlsplatz — 10 20 15
Sendlinger Tor minut minut

28 Scheidplatz — Karlsplatz — Sendlinger Tor ?0 ?6 12
minut minut

Data v tabulce podle (mvg.de, b.r.-1) a (mvg.de, b.r.-1)
Linky 15 a 25 maji totozny priibéh ze stanice Max-Weber-Platz do GroBhesseloher

Briicke, kde linka 15 kon¢i a linka 25 pokracuje dalSich 6 stanic. Podobny ptipad vidime i u
linek 27 a 28, které maji totoznou trasu ze stanice Sendlinger Tor do Kurfiirstenplatz, odkud
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kazda pokracuje severné jinym smérem. Zvlastni priab¢h maji linky 20, 21 a 22. Je tomu tak
z toho divodu, Ze linky 21 a 22 ptesné kopiruji linku 20, jen nemaji trasu celou, ale kon¢i ve
stanici Westfriedhof (21) a Hochschule Miinchen (22). Snizuji tim takt na frekventované trase
z centra mésta praveé do téchto stanic. Ve Spicce je interval na této trase pouhé 3 minuty — do
stanice Hochschule Miinchen (ptfesny plan linek tramvaji v Mnichové viz Ptiloha ¢. 3 — Linky
tramvaji)

Stejné jako v ptipad€ metra i tramvajova sit’ ma s rostoucim poctem obyvatel planované
nové useky a linky. Za zminku zcela jist¢ stoji 9 km dlouhy planovany usek v zapadni ¢asti
mésta pod nazvem tramvaj Westtangente. Tento tisek by mél propojit hned 5 méstskych ctvrti,
pridat 16 zastavek s prestupem na linky metra, S-Bahn i dal$i tramvaje. Nova linka a dalsi
useky samoziejmé nejsou jediné ¢im MVG modernizuje tramvaje v Mnichové. Modernizace
infrastruktury a nové nizkopodlazni vozy také velmi napomahaji ke zvySujicimu se pohodli
pro cestujici. (mvg.de, b.r.-k)

Jak jiz bylo zminéno, tramvaje se objevily v Mnichové poprvé v roce 1876, ty na
elektricky pohon v roce 1895. Samotné vozy se ve své t¢éméf 140 let dlouhé historii samoziejmée
vyvijely a tyto vozy dnes slouzi ke kazdodennimu vyuZziti:

NejstarSim typem, ktery se aktudlné pohybuje v realném provozu, je Typ P. Vozy
tohoto typu byly uvedeny do provozu mezi lety 1967 a 1969. V soucasné dobé se v Mnichové
vyuziva 5 zmodernizovanych vozi Typu P. Maximalni kapacita je stanovena na hodnoté 110
cestujicich (40 sedicich, 70 stojicich). Pokud je pfipojen pfipojny viz kapacita nardstd na
celkovych 227 cestujicich (82 sedicich, 145 stojicich). Maximalni rychlost je 70 km/h pfi vaze
39,5 tuny s pfipojnym vozem.

Dalsi aktudlni typ je az z roku 1994. Tento Casovy prostoj neni ndhodou. Jiz bylo
zminéno, ze v druhé poloving 20. stoleti byla budoucnost tramvaji v Mnichové nejasna. Jasnym
krokem k podpote tohoto druhu dopravy byly pravé tramvaje typu R2, které byly potizeny
mezi lety 1994 a 1997. Jedna se o nizkopodlazni tramvaje s maximalni rychlosti 60 km/h pfi
vaze 61 tun. Maximalni kapacitu ma typ R2 157 cestujicich (58 sedicich, 99 stojicich).
V soucasné dob¢ je v provozu 68 vozil.

Piimym nastupcem typu R2 je typ R3. Ten byl pofizen mezi lety 1999 a 2001.
V soucasnosti cestujici vyuzivaji 20 vozl tohoto typu. Oproti typu R2 narostla hmotnost na
40,8 tuny, kterd je spojena s délkou vozu. S tim souvisi také maximalni kapacita pro 218
cestujicich (67 sedicich, 151 stojicich). Maximdlni rychlost tohoto nizkopodlazniho vozu
zustala na hodnoté 60 km/h.

Supermoderni typ S1 — Variobahn byl pofizovan mezi lety 2009 a 2012 a v soucasnosti
je v provozu 14 vozl. Maximdlni rychlost ma stejnou jako typy R2 a R3 — 60 km /h. Témét
totoznd je 1 maximalni kapacita cestujicich, ktera je pro tento vliz stanovena na hodnot¢ 221
(75 sedicich, 146 stojicich).

Se stale zvysujici se poptavkou po hromadné dopravé v Mnichové, byly potizeny nové
vozy typu T1 — Avenio. Ty vyrobil Siemens a Mnichov tak rozsitil vozovy park

nizkopodlaznich tramvaji na 110. Technické moznosti dovoluji maximalni rychlost 70 km/h.
Kapacita je potom 216 cestujicich (69 sedicich, 147 stojicich). Svym provedenim pfipomina
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typ R3, jez se nejvice osveédcil v redlném vyuziti. Pro potfeby cestujicich a usnadnéni rychlosti
vystupu a nastupu je nové pouzito 8 dveri (diive 6). Velky diraz je kladen na moderni
provedeni jak zvenku, tak uvnitf vozu. Tomu odpovida velky pocet oken a nejmoderné;jsi
informacni a ovladaci zatizeni. MVG se chlubi tim, ze 90 % tohoto vozu muze byt
demontovano a recyklovano. (mvg.de, b.r.-f)

V roce 2015 byla uskute¢néna objednavka dalSich 22 vozu, které vyrobi opét Siemens.
Z tohoto poctu budou Ctyfi vozy slozeny hned ze Ctyt ¢asti. Tato tramvaj dokaze pojmout az
260 cestujicich. Jedna se také o nejdelsi tramvaj vSech dob v Mnichové (cca 48 metr(i). Nové
vozy potom nahradi 13 starSich a pfepravni kapacita se zvysi o vice nez 1000 cestujicich.
Predpokladand postupna doba dodéani a nasledného uvedeni do provozu je stanovena mezi lety
2018 a 2028. Nejvetsi benefit z téchto novych vozii poznamena linky 16, 17, 20 a 21. (M2
Presswire, 2015)

3.6.3 Autobusy

Autobusy v rdmci MVG a celého integrovaného systému maji velmi dilezitou roli,
prestoze v poctu piepravenych cestujicich obsazuji az 3. pticku (po metru a tramvajich).
Dulezitost ale spatfujeme v méné vytézovanych trasach a v ¢astech mésta, kde tramvaje a metro
postradaji smysl z hlediska ptepraveného poctu cestujicich. Pravé k metru, tramvajim a linkdm
S-Bahn autobusy svou flexibilnosti cestujici pfiblizi. Svou zcela nezanedbatelnou roli maji
autobusy také v rdmci no¢ni spoji (viz kapitola 3.5.5. — Noc¢ni spoje).

V roce 1861 se v ulicich Mnichova poprvé objevil konimi tazeny omnibus a s nim
spojend prvni autobusova linka skrz staré mésto, ktera byla uznana tamé;jsi policii. Linka byla
spojena s pevné stanovenymi trasami a pravidelnym jizdnim fddem. Toto prvenstvi ma na
svédomi ko¢i Michael Zechmeister a ucinil tak v roce, kdy byl v jiném némeckém mésté
Frankfurtu Johannem Philippem Reisem vynalezen telefon. (mvg.de, 2014)

Prvni motorové autobusy mohli cestujici vyuzit v Mnichové na pielomu 19. a 20.
stoleti. V t& dobé mély kapacitu pro 6 — 14 sedicich cestujicich. Jejich provoz ale doprovazel
velky hluk a pohodli cestujicich snizovala pomérné hrbolata cesta. V prab&hu celého 20. stoleti
dochazelo k pribéznému potizovani novych vozidel, vytvaieni novych linek a také k nezbytné
uprave infrastruktury az do dnesni podoby.

V soucasné dob¢ méstské autobusy, které jsou provozovany MVG, pusobi na plose o
celkové délce 467 km. K pokryti takto zna¢né délky slouzi celkem 69 autobusovych linek a
také 12 nocnich. Primérna vzdalenost mezi kazdou z poctu 968 zastavek je 482 metrd. Ve
Spickach se méstem prohani az 440 vozl. Autobusy slouzi asi 12 let a za tuto dobu urazi
vzdalenost kolem 800 000 km. (mvg.de, 2014)

Novodobym trendem v oblasti autobusii jsou v Mnichové zcela jisté¢ nizkopodlazni
vozidla. Velky ohled je také bran na Zivotni prostfedi, kterému je co nejvice ulehcovano
klidnym provozem autobusi a jejich malou zatézi z pohledu emisi a Skodlivin diky
nejmodernéjsim technologiim. (mvg.de, b.r.-n)
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Cestujici vyuzivaji n€kolik typa autobusi v rdmci dopravy v Mnichové. Jednim z nich
je jednodilny i kloubovy autobus Bus MAN Lion’s City G. Jednodilny nabizi kapacitu 31
sedicich a 28 stojicich cestujicich, kloubovy pak 48 sedicich a 55 stojicich cestujicich.
Maximalni rychlost je stanovena na hodnoté 80 km/h. Jednodilny vazi 12 tun a je necelych 12
m dlouhy, 2,88 m vysoky a 2,50 m Siroky. Kloubovy vazi necelych 17 tun a je téméf 18m
dlouhy (vyska a Sitka je totozna).

DalSimi typy, se kterymi se v mnichovskych ulicich mizeme setkat, jsou jednodilny
Solaris Urbino 12 a kloubovy Solaris Urbino 18. Oba dosahuji maximalni rychlosti 80 km/h.
Jednodilny nabizi maximalni kapacitu 25 sedicich a 30 stojicich cestujicich, vahu 11,9 tuny,
délku 12 m, Sitku 2,55 m a vysku 3,04 m. Kloubovy Solaris Urbino 18 nabizi maximalni
kapacitu 43 sedicich a 55 stojicich cestujicich, vahu 17,1 tuny, délku 18 m a shodnou $itku a
vysku s jednodilnym Solaris Urbino 12. Pravé Solaris Urbino 12 mize byt jesté rozsifen o
ptives, ktery kapacitu zdvojnasobi, celkovou délku vozu navysi na 22,99 m a celkovou védhu
na 32,4 tuny.

Kloubovy Mercedes Benz Citaro G md maximalni kapacitu 91 cestujicich (z toho 41
sedicich) a maximalni rychlost opét 80 km/h, vazi 17,14 tuny a méfi 17,94 m na délku, 2,55 m
na $itku a 3,08 m na vysku. (mvg.de, b.r.-f)

3.6.4 S-Bahn — méstska rychla Zeleznice

Mnichovsky S-Bahn (zkratka z Stadtschnellbahn = méstska rychla Zzeleznice) je velmi
diilezitou soucasti dopravy v Mnichové. Jedna se o elektricky zelezni¢ni pfepravni systém
spojujici celou mnichovskou metropolitni oblast. Hlavni vyznam tedy nachazi v ptiméestské
dopravé. S-Bahn je provozovan DB Regio spadajici pod Némecké drahy (Deutsche Bahn), ale
v rdmci mnichovské aglomerace je integrovan do MVV. Kazdy pracovni den piepravi S-Bahn
ptes 800 000 cestujicich. Tato Cislo znamend vice nez dvé tietiny vSech cestujicich, ktefi
vyuzivaji zeleznici v Bavorsku. V soucasnosti sit’ S-Bahn zaujimé 442 km zelezni¢ni drahy. O
cestujici se kazdy den stard kolem 1 000 zaméstnanct. Primérnd rychlost S-Bahn se pohybuje
kolem 50 km/hod.

Prvni stavebni prace na mnichovském S-Bahn probéhly v kvétnu roku 1938. O par
mésicl pozdéji byly ale prace pozastaveny vhledem k druhé svétové valce. Vystavba byla
znovu zapocata az v roce 1966, kdy s heslem ,,Rychleji do mésta, rychleji domt‘‘ a hlavné
s ohledem na blizici se olympijské hry (1972). Vystavba prob¢hla pod tlakem zacatku této
sportovni udalosti, ale S-Bahn se dostal do provozu vcas, tésné pred zacatkem her. Hlavni
naplni praci byla rekonstrukce a rozsifeni stavajici zelezni¢ni sité, budovani novych stanic a
rekonstrukce stavajicich, ale také vybudovani nového tunelu v centru mésta. V roce 1972 bylo
v provozu 360 km drdhy a 11 linek. K piepravé osob byly vyuzivany vlaky typu ET 420.
V prubéhu desetileti dochazelo samoziejm¢ k mnoha Upravam zeleznic, stanic i linek. Za
zminku ur€ité stoji 238 novych vlaka typu ET 423, které nahradily mezi lety 2000 a 2004
puvodni vlaky typu ET 420 z roku 1972. (s-bahn-muenchen.de, b.r.-a)
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Linky S-Bahn jsou oznaceny pismenem S a ptislusnym ¢islem. Soucasné linky v rdmci
mnichovského S-Bahn, jejich takt, délku a dulezité stanice v rdmci centra mésta zachycuje
nasledujici tabulka.

Tabulka ¢. 10 — Linky S-Bahn

Tkovy
Linka Trasa Ezli(;c\;e Ceéa(s)Vy sinél?(t: Zobna
(Spicka)
S1 - sever Freismgo_sg:gﬁ}tzafhnh(’f_ 20 minut | 56 minut | 20 | 1-4
S1 - letiste Osf';f}gﬂ?:}fr . ?;‘;ﬁ;ﬁgﬂ"f 20 minut | S1minut | 20 | 1-4
S8 - letisté Ig::sfh;}f}fu_p ;ﬁiﬁﬁ; 20 minut | 50 minut | 20 | 1-4
S2 - sever Hauptbzﬁl’lf}r;hfafsgzt;ahnho o 20minut | 48 minue | 19| 1-3
S2 - vychod Erdi;ga;pzztﬁzﬁglfmf ; 20minut | 51minut | 19 | 1-3
AltorSnZﬁ;lster Altonﬁliisgga;lrﬁlicfhau - 3:11;161? 59 minut 17 =3
S3 — vychod HO]ZkiE:S;;ai;LbjgnhOf "1 20minut | 41 minut | 19 | 1-3
S3 - zapad Hauptxirr?liz?‘r-ld(());fb;hnho o | 20minut | 47 minut | 22| 1-3
S4 — zapad Geltencfo(r)fst_bfﬁlfg?ahnh(’f 20 minut | 52 minut | 22 | 1-3
Sv4y, i f: . Ebers};f:fp:bgzlb;:fnh(’f " | 20minut | 50minut | 21 | 1-3
S6 - jih T“tzmgo_s EZEE :’Oafhnh(’f_ 20 minut | 53 minut | 22 | 1-3
$7 - vyjchod Kre““g:ﬁ;;a?;fj?nh"f' 60 minut | 48 minut | 20 | 1-3
S7 - jih Haupgzﬁﬁffhf“g;r;;mho o | 20minut | S2minut | 22 | 1-3
Pouze
S20 Pasing - Hollriegelskreuth Spicky 80 | 21 minut 8 1-3
minut
S8 - zapad Herrsc}‘_irgs;bf;;ﬁ?ahnh(’f 20 minut | 59 minut | 23 | 1-3

Data v tabulce podle (s-bahn-muenchen.de, b.r.-b)
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Jak je dobfe vidét z tabulky, nejcastéjsi takt ve Spicce je 20 minut, pocet stanic linek
kolem dvaceti. Témét vSechny linky zasahuji pouze do zony 1 — 3 (vnitini, 1. vnéjsi a 2. vné&jsi),
pouze linka S1 do stanice Freising a S1 + S8 do stanice mnichovského letisté zasahuji i do
zony 4 (3. vngjsi). Vychodni smér linek S4 a S6 mé totoznou spole¢nou cestu. Jedina linka,
ktera se vyjima ze stereotypu, je S20. Ta ma pouze 8 stanic a 7 z nich kopiruje jizni S7, pouze
konec¢na stanice Pasing je navic a vlaky S-Bahn do ni sméfuje pouze v ranni a odpoledni Spicce
kazdych cca 80 minut.

3.6.5 Nocni linky

No¢ni linky v rdamci MV G nabizi své sluzby cestujicim mezi 1:30 a 4:30 v noci a dokazi
dopravit téméf do kazdé destinace v Mnichove.

Zakladni rozdil najdeme v nocich pfed sobotami, nedélemi, svatky a normdalnimi
vSednimi dny. Prvni zminovana skupina totiz nabizi dvojndsobny pocet spojii. V noci pred
vSednim dnem operuji 4 linky tramvaje — N16, N19, N20 a N27 a no¢ni autobusy N40 — N45.
At uz se bavime o tramvajich nebo autobusech, oba typy dopravnich prostiedkl jezdi vzdy
v hodinovém intervalu. Vybornou navaznost spoju zarucuje piestupni stanice Karlsplatz, kde
po stejnou dobu péti minut stoji vSechny tramvaje a také autobusy linek N41 a N42. Tato doba
zajisti cestujicim pohodlny ptestup z kteréhokoli spoje na jiny. Jeste vice spoji nabizi MVG
pted dny, které nejsou pracovnimi (sobota, nedéle, statni svatek). V tomto ptipad¢ vSechny
zminéné linky maji pouze pilhodinovy interval. K jiz zmiftlovanym ¢tyfem linkdm tramvaji a
Sesti linkdm autobust pfibyvaji jesté noc¢ni autobusové linky N72 — N79, které jezdi také
v ptlhodinovém intervalu a linky no¢ni autobusové linky N80 a N81, které jezdi v hodinovém
intervalu (zndzornéni no¢ni autobusovych a tramvajovych linek viz Ptiloha ¢. 4 — No¢ni linky).
(mvg.de, b.r.-g)

V rdamci MVG se v no¢nich spojich neobjevuji linky metra. Je to zpiisobeno hlavné tim,
ze v no¢nich hodinéch se stanice, vozy a kompletni infrastruktura ur€end pro provoz metra Cisti
a opravuje. Metro v Mnichové nejezdi mezi 1:30 a 4:30 ve vSedni dny a mezi 2:30 a 4:30 o
vikendech. V téchto hodinach tedy neni rusno v podzemi zplisobené provozem a cestujicimi,
ale naopak zptisobené kontrolou, opravami a ¢isténim vozidel i stanic. (mvg.de, 2014)

3.6.6 MVG Rad — doprava na jizdnich kolech

MVG Rad je systém dopravy na jizdnich kolech a slouzi jako skvély doplnék k dalSimu
¢i predchozimu vyuziti metra, tramvaje ¢i autobusu. MVG Rad je provozovan MVG a
k dispozici je cestujicim od fijna roku 2015. Stojani s jizdnimi koly je v pfevazné vétSing
méstskych casti hned nékolik, coz ptinasi prostorovou vyrovnanost a také dostateény pocet
jizdnich kol k vyptijéeni. Od svého spusSténi systém zahrnoval celkem 1600 jizdnich kol.
S rozsifenim o dal$i kola se pocita do budoucnosti. Samoziejmé bude velmi zalezet na tom,
jaké mnozstvi cestujicich bude pravidelné vyuzivat jizdni kola v ramci své cesty vefejnou
hromadnou dopravou. Proto az ¢as ukdze, zda se skutecné tento projekt bude rozsitovat, a to
jak v rdmci poctu samotnych jizdnich kol, tak i v poctu stanic, jez slouzi k jejich uschové.
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Cenové je vyuzivani jizdnich kol pomérné zajimavé. Cestujicim je k dispozici
predplaceny tarif nebo se plati za jednotlivé minuty vyuzivani. V rdmci pieplaceného tarifu
mohou cestujici vyuzivat jizdni kola po dobu tficeti minut zdarma kazdy den. Cena tohoto
tarifu je 48 € za rok, 36 € za rok pro vlastniky IsarCard Abo nebo 12 € za semestr pro studenty.
Po ptipadném piekroceni téchto dennich tficeti minut je za kazdou zapocatou minutu i€tovano
dodate¢nych 5 centli pro standardni ptedplatné, vlastniky IsarCard Abo i studenty. Jednotlivé
minuty bez pfedplaceného tarifu jsou Uctovany opét v zavislosti na uzivateli. Standardni
uzivatel zaplati 8 centli za minutu a vlastnik IsarCard Abo ¢i student zaplati 5 centil za minutu.

Vzhledem k tomu, ze projekt zatazeni jizdnich kol do MVG je aktudlni, moderni je také
ovladani tohoto systému, pro ktery je dilezitd mobilni aplikace — tvz. MVG more. Pomoci té
se uzivatel registruje a dale cely systém ovlada ke svému pohodInému vyuziti. (mvg.de, b.r.-
h)

3.7 Trendy a plany do budoucna

MVG se snazi cestujicim zprostiedkovat co nejlepsi sluzby. S tim je spojena i dnesni
nutnost zaméfit se na absolutni bezpecnost a bezbariérovost, ale vedle toho na modernizaci
infrastruktury, souvisejici se snahou o co nejvétsi Setrnost k Zivotnimu prostredi.

V soucasnosti je bezpecnost prioritou ¢islo jedna pro MVG. V ramci snahy o co nejvetsi
bezpecnost se setkame s celou fadou prvki. Jedna se naptiklad o nouzové paky k zabrzdéni,
kterymi jsou vybaveny vSechny tramvaje a vozy metra, nouzové brzdy ve vytazich, nouzové
zastaveni vozil metra z nastupist’ (pro piipad, Ze se cestujici objevi v kolejisti), nouzové
telefonni hovory na nastupistich, ve vytazich i ve vozech metra, hasici pfistroje a defibrilatory
na nastupistich, inikové vychody na nastupistich i v tunelech a také bezpe¢nostni vyklenky na
kazdém nastupisti pro mozny ukryt pied jedoucim vozem piimo v kolejisti. (mvg.de, b.r.-j)

Bezbariérovost je dlouholetym cilem MVG a velmi propracovany systém je uz
v podstaté samoziejmosti. Cilem je umoznit cestujicim se snizenou mobilitou co nejjednodussi
a nejpohodIngjsi vyuzivani sluzeb MVG. V ramci infrastruktury je cela fada prvka, které prave
toto umoznuji. Jedna se naptiklad o vytahy, skladaci rampy, specialni eskalatory a schodiste.
Vsechny tyto prvky umoznuji snadny pfistup k prostiedku metra, tramvaji a autobusu.
Dulezitost také spatfujeme v neustalé modernizaci a obnovée vozového parku, kde vidime snahu
o co nejvice nizkopodlaznich tramvaji a autobust. (mvg.de, b.r.-c)

Setrnost k Zivotnimu prostiedi a také k okoli z pohledu co nejmensiho zasahu do mésta
jako takového je velmi dulezitym aspektem modernizace sluzeb MVG. Samoziejmé uz
samotné vyuzivani vetfejné hromadné dopravy ve meéstech pfispivd k ochrané zivotniho
prostfedi. MVG se ale dale snazi Setfit, recyklovat a vyuzivat odpad v dalsi prospéch. Nové
inovativni technologie také ptispivaji k nejmensimu moznému ovlivnéni z pohledu skodlivin
a hluku, ktery dopravni prostredky zptsobuji.

Setrnost k zivotnimu prostiedi ovliviiuji také preference na svételnych kiizovatkach.
Ty Setfi energii nutnou k brzdéni a nasledné akceleraci vozidla. Zcela jisté preference maji také
ucinek vy$si presnosti v navaznosti na jizdni fady a na krat$i dobu jizdy, coz mtze pfilakat
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vet§i mnozstvi cestujicich. Praveé naptiklad 22 km preferencnich pruhti pro autobusy piinasi
mensi ¢as straveny v dopravnich zacpach. (mvg.de, 2014)

Jiz byla zminéna neustala modernizace celkové infrastruktury. Jedna se o dodavky a
uvedeni do provozu novych vozl metra a tramvaji. K tomu by mélo dochazet v nejblizsich
letech. Timto by pak MVG méla nabidnout jeste vétsi kapacitu cestujicich a navic pohodlnost
v pouzivani nejmodernéjSich technologii, které aktualné viibec lze poftidit. S timto je také
spojena vétsi snaha o preferenci (drahy i na svételnych kiizovatkach). Nesmime zapomenout
také na planované nové linky metra (U9) a tramvaji, ty maji pfinést nové kilometry v ramci
dosahu MVG a zpfistupnit dalsi casti mésta (viz kapitoly 3.6.1 U-Bahn — metro a 3.6.2
Tramvaje).

Zapomenout nelze také na informacni sluzby, jizdni fad a nakup jizdenek z pohledu
cestujicich. I v tomto ohledu je MVG velmi vyspé€lé a vyuzivd nejmodernéjSich technologii.
Dnes uz samoziejmosti je informacni sluzba pfimo na internetovych strankach MVG, mobilni
aplikace, ktera umozni rychly ptehled aktualniho déni, vyhled4 nejvhodnéjsi spoj a lze pies ni
zakoupit 1 jizdenku. Pravé jizdenky lze koupit také pies internet, ale zistdva moznost vyuzit
automati a prepazek, kde MVG upiednostniuje platbu kartou (levnéjsi jizdné). Nové jizdni fady
jsou vydavany kazdy rok. To je zptisobeno neustalymi zménami v rdmci dopravy a mésta jako
takového. (mvg.de, 2014)
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4 Zaver

Ve své bakalatské praci jsem popsal a komplexné zhodnotil vefejnou osobni dopravu.
Téma jsem nastinil nejdiive z teoretického pohledu, kdy jsem se v prvni ¢asti své prace zabyval
dopravy az do dnesni podoby, typy dopravnich prostiedkd, tarifni systém, integrovany systém,
ovlivnéni dopravy ve méstech z pohledu jejich vyvoje, dopravu zbytnou a nezbytnou. Déle tato
¢ast obsahovala predstaveni dopravy individudlni, hromadné, poté jejich vzajemnou spolupraci
a spole¢né pusobeni ve méstech. Velky vyznam byl kladen také na preference hromadné
dopravy vii¢i individualni. Tyto preference byly popsdny z pohledu jejich typu — pfimé a
nepiimé. Pravé preference hromadné dopravy jsou z dnesniho pohledu naprosto kli¢ové pro
moznost rychlejsiho pfepraveni cestujicich a tim i pro omezeni poctu aut ve méstech.

Teoretické poznatky jsem nésledné aplikoval na vefejnou osobni dopravu v Mnichové.
Po kratkém ptedstaveni oblasti jsem se vénoval dopravni infrastruktufe z pohledu dopravy jako
celku. Zde jsem zminil zékladni dopravni infrastrukturu Bavorské metropole z pohledu
Zelezni¢ni, silniéni, letecké a vodni dopravy. Zelezniéni doprava je klicova v
samotném Mnichové s ohledem na pfiméstskou dopravu — linky S-Bahn. Z pohledu
a Pasing. Vyznamnym pro zelezni¢ni dopravu je Mnichov i z toho diivodu, ze jim prochézi pro
Némecko i Evropu dtlezité zelezni koridory. Infrastruktura silni¢ni dopravy vypovida o tom,
jak vyznamné mésto Mnichov je. Zminény byly délnice, které méstem prochazeji a jsou
soucasti celé sité¢ dalnic v Némecku. V ramci letecké dopravy bylo zminéno staré i nové
mnichovské letist¢ a aktudlni situace v letecké dopravé. Vodni doprava v Mnichové velky
vyznam nema. Dal$i analyza byla vénovana samotné vetejné hromadné dopravé v Mnichove.
Na tuto klicovou kapitolu jsem nahlizel z pohledu historického vyvoje, aktualni situace v ramci
pfepravenych cestujici a dalSich soucasnych ukazateld. Déle také z pohledu tarifniho systému,
jednotlivych pouzivanych dopravnich prosttedkl — autobusove, tramvajové, U-Bahn a S-Bahn
linky. Prace nastinila jejich aktudlni podobu, vyvoj od konce 19. stoleti, ale také budouci
planované projekty. Zminén byl také velmi aktualni projekt MVG Rad, ktery ma za kol naucit
cestujici pouzivat jizdni kola v rdmci vefejné hromadné dopravy. Z pohledu samotnych
cestujicich jsou také nastinény aktudlni trendy a budouci plany. Z téch zcela jisté vynika snaha
0 co nejvetsi bezpecnost a bezbariérovost. Dale je velmi aktualni snaha o preference hromadné
dopravy, budovani nové infrastruktury — nové linky metra a tramvaji, ale i samotné nové
supermoderni vozy. Dtlezitou skupinou sluzeb jsou také informaéni a moderni i klasicka mista
nakupu jizdenek. Tyto sluzby ma MVG zvladnuty velmi dobfe s ohledem na moznosti a
pozadavky 21. stoleti.

Z celkového pohledu mé MHD v Mnichové skvéle zvladnutou organizaci a sluzby pro
cestujici jsou na vysoké trovni. To ukazuje i zminény prizkum spokojenosti mezi cestujicimi,
ktery podrobil kvalitu z n¢kolika hledisek. Pravé tato hlediska zkoumala MHD v Mnichové
velmi podrobné a ucelné. Zaklad MHD v Mnichové tvoii linky metra, které prepravi rocné
nejvice cestujicich (v rdmci MVG). Linkdm metra potom sekunduji tramvaje a autobusy.
Dutlezitost, predevsim v piiméstské doprave, shledavame v linkach rychlé Zeleznice S-Bahn.
Jako celek plsobi integrovany systém, kde jsou zahrnuty vSechny zminéné typy dopravy.
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Linky jsou provozovany vyborné s ohledem na aktudlni hodiny a dny v tydnu — ranni a
odpoledni Spicky vikendy apod., ale také na spoleenské, sportovni a dal$i udalosti
v Mnichové. Vzdy je dostatek spojli na pokryti pozadavku cestujicich.

Mnichov by se dal mél ubirat smérem zkvalitiiovani infrastruktury a obnovou vozového
parku (jak je planovano na budoucich 10 — 15 let, kdy maji jit do provozu nové vozy i linky
metra a tramvaji). Pokud budou tyto plany dodrzeny, MHD v Mnichov¢ se posune jesté o dalsi
kus smérem ke své dokonalosti. Nové linky budou mit za ukol 1épe zptistupnit dalsi okrajové
casti mésta a posilit linky nejvice vytézované. MHD v Mnichové by se dale méla drzet trendu
budovani a modernizaci s ohledem na Zivotni prostfedi, s ¢imz souvisi projekt jizdnich kol
(MVG Rad), nova moderni vozidla s malou zatézi na zivotni prostiedi, elektrobusy, budovani
infrastruktury s ohledem na vzhled mést a pfispivani k vétsimu mnozstvi zelené v ulicich
meésta.

Nutné je také zminit propracovany tarifni systém. V Mnichovée se levnéji cestuje VHD
mimo ranni $picku, coz ma pozitivni vliv na pocty cestujicich v rannich hodinach. To ¢astecné
uvolnuje preplnéné vozy a prispiva k vétsi pohodlnosti. Zapomenout nelze ani na tarifni systém
z hlediska pravidelnych uzivateld VHD. Ti si mohou vybrat z Siroké fady moznosti
zvyhodnéného jizdného. Pfehlednost a snadné orientace ve stanicich i dobie fesené tarifni zony
umoziuji i navstévnikiim rychle porozumét pravidlim a ihned zacit vyuzivat sluzeb hromadné
dopravy.

Za zminku stoji i preference, které poméahaji linkdm tramvaji a autobusiim. Ty jsou
podle moznosti v Mnichové pribézné budovany. Odd€lené jizdni pruhy pro autobusy a
samostatnd draha tramvaji, kterd neni soucasti silni¢ni komunikace, zajist'uje rychlejsi prijezd
téchto dopravnich prostfedkii. Bohuzel ne na vSech mistech je mozné preferovat vozy
hromadné dopravy, zejména ne v centru mésta, z divodu nedostate¢ného prostoru nutného pro
tato opateni. Pokud ale mohou vozy hromadné dopravy jezdit rychleji, neni jich v ulicich
potieba tolik a tim se snizuje nezbytnd zatéz na zivotni prostiedi i na dopravni situaci. Pokud
bude MHD v Mnichov¢ jesté rychlejsi a kvalitngjsi, vyuzivat ji bude vice fidi¢ti automobili a
dopravni situace ve meste se tak jesté mize zlepsit. K tomu ¢asteéné prispéje jiz zminéna nova
infrastruktura.
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Ptiloha €. 2 — Linky U-Bahn a S-Bahn (mvg.de, b.r.-1)

42



24

Ptiloha ¢. 3 — Linky tramvaje (mvg.de, b.r.-1)
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Ptiloha ¢. 4 — No¢ni linky (mvg.de, b.r.-1)
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