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Nazev bakalarské prace:

Vetejna osobni doprava v Bélehradu

Abstrakt:

Mobilita je jednim z hlavnich rysi dne$nich mést vhodnych pro zivot a stale nabyva na vyznamu.
Cilem udrzitelného mésta je omezit pouzivani osobnich automobilli a podpofit vyuzivani vetejné
dopravy. Dnes se Bélehrad stiva velice pfeplnénym méstem s dopravni kongesci. Z tohoto divodu je
vysoce zadana reforma vetejné dopravy. Tato bakalaiska prace poskytuje vhled a analyzu soucasné
situace vefejné osobni dopravy v Bélehradu a zdaraziuje hlavni problémy, které se v ni vyskytuji. Na
zéklad¢ analyzy v praci se nabizi kratkodobé i dlouhodobé ndvrhy feseni problému. Dlouhodoby navrh
ptedpoklada moznou trasu prvni linie lehkého metra v Bélehradu.
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Title of the Bachelor’s Thesis:

Public transport in Belgrade

Abstract:

Mobility is one of the main features of today’s liveable cities, and it is getting on its importance. The
aim of sustainable city is to limit the use of personal automobiles and encourage the use of public
transport. Today Belgrade becoming highly congested. That is why reform of public transport is
highly demanded. The Bachelor’s Thesis is giving insight and analysing the current situation of public
transport of passengers in Belgrade, emphasising main issues that occur in it. Based on analysis, the
thesis is in the short run suggesting measures for solving them. Long-term solution implies route of
fist line of light metro in Belgrade.
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Uvod

Jako téma svoji bakalatrské prace jsem si vybral vefejnou osobni dopravu v Bélehradu. Téma
jsem si vybral znékolika davodt, hlavnim divodem bylo vnimani ziejmych
nedostatkl vefejné dopravy v mém rodném mésté a vSechny jeji nedostatky.

Da se fici, ze rozvoj dopravnich systéma v méstech a rozvoj mésta se ovlivituji navzajem.
Systém osobni dopravy ovliviiuje charakter mésta a ma méstotvornou funkci (Kubét, 2010).
Mobilita lidi jak ve méstech, tak vSeobecné, je Vv soucasnosti dulezitym faktorem kvality
zivota a stava se jednim ze zékladnich lidskych prav. Statni méstské organy jsou povinné
svym ob¢antim zabezpecit dostupnost dopravy.

Cilem této prace je analyzovat soucasnou situaci vefejné osobni dopravy v Bélehradu, urcit
nedostatky tohoto systému a navrhnout zmény pro budoucnost, aby byli obyvatelé
motivovani k vyuzivani hromadné dopravy. Nékteré z probléma, které se objevuji, jsou
nehospodarnost a piebytek zaméstnanci dopravniho podniku, neplaceni jizdného ze strany
cestujicich, neuptednostiiovani vozidel MHD v dopravé apod. Avsak zmény, kterych je
potieba pro zlepSeni dopravniho systému nejsou jen legislativniho a organiza¢niho
charakteru. 1 kdyz soucasny systém ma hodné prostoru na zlepSeni, pro zasadni vyvoj je
nezbytna vystavba novych a rozsifeni existujicich dopravnich systému s pohybem nezavislym
na ostatnich druzich dopravy.

Podle mého nézoru, hlavni problém dopravy v Bélehradu, je neexistence nezavislé méstské
rychlodrahy neboli metra. Bélehrad se zhruba 1 700 000 obyvateli patii mezi nejvétsi mésta
na Balkan¢, a zaroven je jediné této velikosti, kde nebylo metro vybudované. Vysledkem
analyzy potieb cestujicich a jejich dopravnich zvyki by mél byt navrh trasy metra, se
zietelem rovnéz na budouci zmény v infrastruktufe meésta, zmeény poctu obyvatel a
odhadovany rozvoj méstskych ¢asti.

I kdyz se odbornici shoduji o nutnosti vystavby metra, z divodu soucasné ekonomické
situace, v které se Srbsko nachazi, neexistuje shoda ohledné druhu metra, které by se mé¢lo
vybudovat. Mnozi z nich preferuji tzv. lehké metro, tj. modernizace tramvajovych systémt,
jehoz ndklady na vybudovani jsou znacné niz8i. Jini pak tvrdi, Ze takovy systém nebude
vyhovovat méstu, jako je Bélehrad. Jednim z cili prace je navrhnout volbu mezi témito
dvéma moznostmi vzhledem k dosavadni zkuSenosti, Sndvrhy pro metro a finanénim
moznostem.

Metro se poprvé zminuje v generdlnim uzemnim planu z roku 1950 a dodnes kazda
bélehradska vlada slibuje svym obcantim metro. PrestoZze mésto zaplatilo n€kolik projektt
metra, systém podzemnich drah byva tématem zejména pred méstskymi volbami. ZvySujici
se pocet obyvatel mésta vyzaduje nutnost porozuméni problému neexistence metra, a
stanoveni konkrétniho a ¢asové omezeného planu jeho konstrukce.

Pro rozvoj Bélehradu jako moderniho evropského mésta a jeho ambici stat se ekonomickym a
kulturnim centrem zapadniho Balkdnu je feSeni otazky efektivni dopravy mésta jednou z
priorit.



1. Doprava 0sob v méstech

"Doprava je charakterizovdana jako cinnost spjata s cilevedomym premistovanim osob a
hmotnych predmétu v nejriiznéjsich objemovych, casovych a prostorovych souvislostech za
pouziti riznych dopravnich prostredkii.” V sektoru osobni doprave, cilem je zabezpecit
"rychlé, spolehlivé, pohodlné a bezpecné prepravy cestujicich a jejich zavazadel za
odpovidajici cenu pri vyuziti spoluprace mezi vSemi dopravnimi obory" (Pernica, 2005).

Soukroma doprava se sestava ze soukromych vozidel, které vlastnici pouzivaji pro své osobni
ucely na vefejnych komunikacich. Nej¢astéji jsou to osobni automobily, ale také i motocykly,
jizdni kola a pési doprava.

Verejna doprava je forma transportu, ktery je k dispozici vSem a mize byt operovana mezi
staty, mésty nebo uvnitf mésta. Vefejna doprava v méstech je dopravni systém s pevnymi
trasami a jizdnimi fady, kterd je dostupna vSem obéanum, ktefi za ni plati cenu podle
stanoveného tarifu. Nejéastéjsi dopravni prostiedky vetfejné dopravy jsou autobusy, tramvaje
a metro.

M¢stska doprava na zakazku je sluzba, kterou operator zabezpeCuje cestujicim za urcitych
podminek a ktera se do urcitého stupné mulize ptizplisobit potfebam cestujicich. Trasy a jizdni
fady nejsou fixni. Nejbéznéjsi ptiklad je taxi doprava, a Vv soucasné dobé se vyznamnymi
stavaji i koncepty ,,car sharing* a ,,car pooling* (VVuchic, 2007).

Car pooling neboli spolujizda se pouziva zejména pro dojizdéni do zaméstnani zaméstnancd
stejné firmy. Tim se Setfi naklady a snizuji environmentalni dopady a spole¢nosti podporuji
zaméstnance tento typ dopravy pouzivat. Car sharing neboli sdileni automobili, je kolektivni
vlastnictvi vozidel, kde se urcity pocet lidi domluvi je spole¢né vlastnit a uzivat. Realizuje se
zejména pomoci informaénich technologii (Schmeidler, 2010).

Jako subjekty v dopravnim sektoru se objevuji uzivatelé — piepravce a cestujici, ktefi
pouzivaji sluzby dopravct — operatoru dopravy. Daéle existuji infrastrukturni agentury, které
zabezpecuji vystavbu a udrzbu dopravnich komunikaci, a poskytuji vSechny dalsi sluzby,
které s tim souvisi. Vlada a jiné statni organy urcuji dopravni politiku a provadéji funkci
reguléatori trhu.

Dopravni politika, kterou provadi vlada a statni instituce u vetejné osobni dopravy a méstské
hromadné dopravy nemuze byt Cisté trzné orientovana a zaméfovat se jen na rentabilitu a
zisk. Politicky aspekt dopravni politiky ma zaroven zajistit uspokojeni vetfejnych zajmu,
ekologickych pozadavkl a raznych jinych zajml obyvatelti stdtu, mésta nebo kraje. Ve
skute¢nosti se nejcastéji uplatituje kombinace obou politik, se zdmérem na trzni orientaci.

Pro vefejnou osobni dopravu je dilezité i zapojeni logistiky do této oblasti. Pivodné se
logistika zabyvala zejména pfepravou hmotnych zdroji. Dnes se vSak orientuje 1 na osobni
dopravu, pomahajici vytesit problémy, které v soucasnosti vznikaji.



Piedevsim jsou to problémy dopravnich kongesci v méstech, znecisténi zivotniho prostiedi,
bezpecnostni problémy atd. City logistika ma rovnéz za cil snizit podil individualni
automobilové dopravy jinymi zpusoby, jako jsou hromadna, peési a cyklistickd doprava.
Cilem city logistiky je spokojeny zakaznik, ktery radéji vyuzije hromadnou dopravu, nez aby
jel osobnim automobilem. Existuji rizné zpusoby, jak takového cile dosahnout (Zeleny,
2017).

Pro planovani systému vefejné dopravy, je dilezitym pojmem piepravni proud. Piepravni
proud ptedstavuje vektor, ktery je urCen svymi charakteristikami, jako jsou smér, pocet
cestujicich, pocatecni a koncovy bod. Pii planovani se tyto proudy pouzivaji na urceni tras
prostiedkll vefejné dopravy, aby co nejlépe splnily pozadavky cestujicich.

1.1. Méstska hromadna doprava

Méstska hromadnd doprava je doprava na kratké vzdalenosti ve méstech. Zavadi se
v méstech, ve kterych je to potieba a jeji provoz bude efektivni. Plati, Ze minimalni pocet
potencidlnich cestujicich ma byt alesponn 10 000. Hlavnim prvkem systému méstské veiejné
dopravy je dopravni sit’, kterd je se svymi vykony zadkladem transportni nabidky systému.
Dopravni sit’ je ur€ena strukturou a infrastrukturou mésta, pottebami obyvatel, geografickymi
vlastnostmi apod. Zakladni charakteristiky MHD jsou linkové uspofadani dopravy,
pravidelny jizdni tad, organizovany systém tarifi a podpora MHD pied individualni
dopravou (Zeleny, 2017).

Linku 1ze definovat jako vSechny spoje jedouci po stejné trase pravidelné a v urCenych
Casech. Existuji rizné typy linek MHD a kategorizuji se podle toho, jestli obsluhuji centrum
mésta diametralné a radialn€, nebo obsluhuji ¢ast mésta a spojuji ho s linkami k centru —
napajeci, nebo pak slouzZi ke spojeni okrajovych ¢asti mésta mezi sebou. Kombinované typy
linek mohou kombinovat v§echny zminéné typy linek a ptizptisobuji se potifebam cestujicich
zménénim trasy nebo provoznich parametri. Naptiklad piekryvné linky jsou zrychlené
vynechavanim méné pouzivanych zastdvek. Linky mohou byt pravidelné, které jsou
v kazdodennim provozu, sezonni, které jsou v provozu Vv uréitém ro¢nim obdobi. Docasné
linky se zavadi dle potieb, jako jsou ur¢ité manifestace nebo béhem opravy dopravni
infrastruktury.

Tarif — systém placeni sluzeb MHD. Existuji rizné druhy jizdenek, kterymi cestujici plati
sluzby MHD. Mohou byt ¢asové omezené nebo byt pouzitelné pro jednu jizdu. Systém tarif
MHD ma byt jednoduchy a ptehledny pro cestujici. Do ceny jizdenky neni mozné zahrnout
vSechny naklady, které s pfepravou cestujicich souvisi, aby to zaroven pro zakazniky nebylo
ptili§ drahé. MHD neni Cisté trzné€ orientovana, a ¢ast nakladi hradi ptisluSny statni organ.

S vyvojem automobilll se vyuzivani vefejné dopravy prudce snizilo, ale mésta dnes investuji
do vetejné dopravy, avSak to nemusi pfinaset zisk. Investice do vefejné dopravy jsou zaroven
investicemi do ochrany zivotniho prostfedi, odpovédné socialni politiky a vSeobecné
investicemi do kvality zivota mistnich obyvatel.
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Skoro vSechny systémy méstské hromadné dopravy byvaji dotovany statem. Mira navratnosti
vlozenych nakladi je mezi 10 a 100 procenty. Dotace jsou obzvlasté Casté, jestlize jde o
systém dopravy zahrnujici lehké nebo standardni metro. Extrémnim piikladem je Bruselsky
region, kde se skoro ptilka rozpoétu vynalozi na hromadnou dopravu (De Borger & Proost,
2015).

V soucasné dopravé je trendem rust vykonu silni¢niho sektoru na rozdil od ostatnich druhd
dopravy, zatimco vykon vnitrozemské plavby a Zeleznice zaznamenavaji bud’ pokles vykont,
nebo stagnuji. Specifikem méstské hromadné dopravy je, ze kombinuje alesponn dva ze tii
obort do jednoho celku (Zeleny, 2017).

Obcas se ziskdva dojem, ze cilem dopravy ve méstech je hladka cirkulace osobnich
automobill, coz neni spravné. Takové transportni prostfedky svymi rozméry a kapacitou ma;ji
nizky vykon a zabiraji dost prostoru.

Vedle zminénych problému vozidel ve méstech, se objevuji i potize s jejich parkovanim. Na
konci jizdy se automobily zastavi a v misté zustavaji del$i dobu, tim se vytvaii potieba pro
velky pocet parkovacich mist, a ulice se stavaji pretizenymi.

Vzhledem k tomu, Ze neni mozné neustale rozSifovat kapacitu osobni individualni dopravy ve
méstech, za ucelem pfedchazeni pretizeni komunikaci, je uUkolem vetfejné dopravy
presmérovat Cast cestujicich k vyuzivani tohoto druhu dopravy. Pfresmérovani obyvatel i na
pé&si a cyklistickou dopravu je taky zadané, ale nelze ocekavat, ze péSi transport bude hrat
dulezitou roli, ptedevs§im v dusledku velkych vzdalenosti, dokud cyklistiku v raznych
méstech ovliviluji jiné podminky, jako jsou geografické a infrastrukturni. Kvili vSem
omezenim jinych zplsobl, se pii omezeni podilu automobilové dopravy klade diiraz na
hromadnou vefejnou dopravu.

Faktory, které motivuji uzivatele individualnich vozidel k vyuziti vefejné dopravy, jsou
rizné. Napiiklad v Némecku je ve srovnani se Spojenymi staty podil vetfejné dopravy,
cyklistiky a pésiho transportu Ctyfikrat vyssi, zatimco pouzivani osobnich vozidel je 0 25
procent niz$i. Rozdily v dopravnich politikdch dvou zemi ovlivnily to, Ze se v Némecku
individualni doprava stala pomalejsi, drazsi, méné komfortni, a to ptivedlo cestujici k vyuziti
alternativnich zptsobt dopravy (Buehler, 2011).

Meéstskd hromadna doprava neni regulovana jedinym zakonem, jelikoZ zahrnuje dopravni
obory, pro které existuji samostatné zakony a predpisy.

V oblasti méstské dopravy, klade Evropska unie diraz predevsim na socialni a ekologickou
stranku tohoto typu transportu, a zdaraziuje dulezitost udrzitelnosti systému dopravy. Vedle
toho, ze stanovi legislativu pro vSechny typy dopravy, EU zaroven investuje do rozvoje
dopravni infrastruktury. Existuje nékolik programu, kterych se staty mimo EU mohou
zlcCastnit a ziskat finanéni zdroje. Organizace, které poskytuji tyto zdroje, jsou Evropska
komise, Evropska banka pro obnovu a rozvoj a Evropska investi¢ni banka. Nadto kandidatské
staty, které jsou v procesu vstupu do EU, maji moznost vyuzit fondy uréené pro dané zemé
(European Commission, 2017).
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1.2. Dopravni prostiedky ve vetejné doprave

Nejpouzivanéj$i dopravni prostiedky na dopravu osob ve méstech jsou metro, tramvaj,
autobus a trolejbus a maji nasledujici vlastnosti (Kubat, 2010):

e Metro je vlak, ktery se pouziva pro dopravu na podzemnich Zzelezni¢nich tratich. Ma
smysl uvadét metro jen pii velkém poctu cestujicich bez oscilace v intenzité piepravy.
Mésto s poctem obyvatel vétsSim nez 750 000 by mélo mit metro. Cesta metra se
nekiizi s jinymi dopravnimi cestami, coz zajiStuje rychlou a bezpecnou piepravu.
Primérna rychlost metra je kolem 35 km/h, pfi¢emz je hodinova kapacita od 40 000
do 55 000 osob. Jedna se o nejkapacitnéj$i a nejrychlejsi dopravni prostfedek a
ve méstech, ve kterych putsobi, je metro zdkladem pro piepravu cestujicich. Jiné
dopravni prostiedky se pouzivaji jako dopliky K zajisténi napajecich linek,
spojujicich okrajové Casti mésta se stanicemi metra nebo mezi sebou.

e Tramvaje — nejstarsi méstské kolejové dopravni prostiedky. Dnes se tramvaj pouziva
u stfedné silnych pfepravnich proudd. Na rozdil od jinych kolejovych vozi, jezdi na
ulicich spolu s ostatnimi motorovymi vozidly. Primérna cestovni rychlost je 25 az 30
km/h a kapacita do 20 000 osob za hodinu.

e Trolejbusy — i kdyz dnes se vétsinou neprovozuji, v nékterych méstech zustala
trolejbusova infrastruktura a tam se nadale pouzivaji. Trolejbusy jsou hybridem
silni¢niho a drazniho vozidla. Jezdi pomoci elektrického proudu, ale zaroven maji i
spalovaci motor, coz umoziiuje jizdy v trasach bez trolejového vedeni. Kapacita je do
14 000 osob za hodinu pii pramérné rychlosti 20 km/h.

e Autobusy byvaji elementem dopravy ve vsech typech mést. U malych a stiednich
meést (do 50 000 obyvatel) se pouZzivaji jako zakladni dopravni prostfedek, a ve
vétSich navazuji na kolejové linky. Cestovni rychlost je kolem 20 km/h, a kapacita cca
14 000 osob na hodinu. Autobusova doprava je levnéjsi, jelikoZ neni potieba udrzovat
dopravni infrastrukturu.

Lehké metro je relativné novy koncept. Je to technologie mezi tramvajovym systémem a
systémem t&ézké zeleznice. Vznikl jako zlepSena tramvajova doprava ve svych fyzickych a
provoznich vlastnostech, avSak existuji specifika tohoto systému. Vozy musi operovat na
samostatnych dopravnich cestach, oddélenych od cest ostatnich dopravnich prostredki
bariérami, obrubniky apod. Vozy jsou nizkopodlazni, s velkymi kapacitami, o rychlosti 70
km/h a vic. Kvalitni infrastruktura pro lehké metro, zejména v tunelech, se projektuje pro
moznou budouci prestavbu na metro. Lehké metro ma kapacitou 20 000 — 22 000 cestujicich
za hodinu (Vuchic, 2007).

Minibusy se zavadi na trasach, kde pocet cestujicich je nizky a neni potieba kapacitni
dopravni prostiedky, nebo na specialnich linkach. Pouzivaji se i na trasach kde se autobusy
standardni veli¢iny nemohou dostavit kvuli infrastruktufe. Maji ur¢ité vyhody, jako jsou
uspora spotieby paliv a nizsi naklady na udrzbu oproti standardnim autobusiim.

12



2. Vyvoj vefejné osobni dopravy v Bélehradu

Historie bé&lehradské osobni dopravy za¢ina, kdy Reditelstvi tramvaji a osvétleni zah4jilo
prvni linku konské tramvaje od Kalemegdanu do Slavie v roce 1892. Postupné se konstruuji
dalsi kolejové drahy a koncem roku 1892 v Bélehradu existovaly celkem 3 linky, délka sité
byla 6,7 kilometrti, a doprava se zjistovala 13 konéspieznymi tramvajemi. Na kolejich vedle
standardnich tramvaji pro piepravu jezdil i pohiebni viiz. Pro obyvatele Bélehradu mélo
zavedeni takového druhu dopravy obrovsky vyznam. Vedle nutného transportu cestujicich, se
staly ulice v hlavnim mé&sté vice uspofadanymi. B€hem 1892 a 1893 tramvaje svezly celkem
2 463 550 cestujicich. Primérné rychlost tramvaji nebyla o pfili§ vétsi nez pési, od 5 do 7
km/h. Neexistovaly piredem stanovené zastavky, ale tramvaj zastavovala dle potieb
cestujicich. Po otevieni elektrarny roku 1893 bylo zahdjeni prvni tramvajové linky na
elektricky pohon Terazije — Top¢ider, ve stejné dobé jako ve vétSin€ evropskych mést.
Béhem roki 1904 a 1905 postupné dochazi ke kompletni vyméné konéspieznych tramvaji za
elektrické. Zména dopravni infrastruktury vyvolala i nutnost zmény kvalifika¢ni struktury
zaméstnanct v dopravnim podniku. V dobé konskych tramvaji, byli zaméstnanci zodpovédni
predev§im za péci o koné a jejich vyzivu. Po elektrifikaci se objevila potieba pro
elektromechaniky a strojni zameéniky. Kvili nedostatku téchto pracovnikt, praci Casto
vykonavali kovaii po doskoleni. V roce 1912 existovalo 8 linek, obsluhovanych 36 vozy a
tramvajova sit’ byla dlouha 21,6 kilometrii (Zajc & Jovanovi¢, 2012).

Béhem prvni svétové valky a okupace, udajii o rozvoji méstské dopravy neni mnoho, vi se, Ze
se do rozvoje infrastruktury neinvestovalo a vozy se neopravovaly. Brzy po skonceni valky
bélehradska obec pievzala fizeni hromadné dopravy od ciziho partnera. Bylo nutné pfistoupit
k rekonstrukci opotfebovanych koleji a elektrické sité. Dochazi k vybudovani 50 kilometra
koleji a novych tramvajovych vozoven. V roce 1923 poprvé v povaleéné dob¢, mésto koupilo
30 novych tramvajovych vozidel, znacky Siemens, a pak roku 1928 dalSich 40 znacek BBC,
Skoda a Kolben. Rozviji se i doméaci industrie vyroby tramvajovych vozidel a v roce 1932
v Bélehradu je celkem 96 motorovych vozidel a 72 vle¢nych vozu. V té dobé se po
vybudovani mostu “krale Alexandra” ptes Savu, tramvajovou linku spojil centrum Be¢lehradu
se Zemunem, trasou délky 6,2 kilometrt. Piestoze se v ¢ase mezi valkami investovalo jen do
tramvajové dopravy, takovy systém nemohl drzet krok s rozvojem mésta a rustem poctu
obyvatel a postupné se do dopravniho systému mésta pfidavaly autobusy. Prvni zavedena
autobusova linka v roce 1925 vedla od Slavie do Avaly. Linku obsluhoval jeden autobus a
ptes vikendy a svatky dva. Linka se pouzivala témé¢ft jen pro vylety do hor nejblize Bélehradu
a jako zkouska pro zavedeni dalSich autobusovych linek. Nicméné se tuto a nékolik dalSich
linek nepodatilo zavést, hlavné kvuli starym autobusiim a $patnému stavu bélehradskych ulic.
Az na konci roku 1927 se podaiilo zavést prvni pravidelnou autobusovou linku a to
soukromou spolecnosti “Perisi¢*. Pouzivaly se nové autobusy s pneumatikami, coz umoznilo
dopravu na ulicich ve $patném stavu. V dal§im roce Reditelstvi tramvaji a osvétleni od
zminéné spolecnosti koupilo 5 autobusti a zavedlo linky Kalemegdan — Terazije — Savinac a
Gospodarska mehana — Cukarica. V nasledujici dob& se rozsifovala autobusova doprava,
jelikoz bylo potieba spojit okrajové ¢asti mésta, do kterych nevedly tramvajové koleje.
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Pied zadatkem valky 1941 Reditelstvi disponovalo s 87 autobusy na 12 autobusovych
linkach(Zajc & Jovanovi¢, 2012).

Pfi utoku Némecké tiSe na Jugoslavii a Bélehradu béhem II. svétové valky velka cast
infrastruktury a dopravnich prosttedktl byla zni¢ena. Bombardovani znicilo 38 tramvaji a 36
vle¢nych vozl. Zdemolovan byl i most pfes feku Savu, a cast vozového parku ziistala
blokovana v Zemunu. Zni¢eno bylo i pfiblizn¢ kilometr a pual koleji a jedna ¢tvrtina
elektrické sit¢. Na konci valky dodatecné dopravni kapacity znic¢ilo i bombardovani mésta
vzdusnymi silami spojencti a Bélehrad zlstal bez vétsi ¢asti tramvajového systému a aplné
bez autobusové dopravy. Po valce muselo zalit témét od stavu, ve kterém méstska doprava
byla v roce 1892. Stat vytvofil novy podnik “Belsan” ktery se zabyval méstskou dopravou
namisto nékdejsiho Reditelstvi tramvaji a osvétleni. Novy podnik se snazil investovat a
rozvinout zni¢enou infrastrukturu. Prvni vétsi nakup tramvajovych vozu a zafizeni byl roku
1946 od &eskoslovenského podniku “Skoda”. Situace po druhé svétové valce byla tak
nestabilni, Ze se za tramvaje kviili nedostatku deviz, platilo svézimi a suSenymi Svestkami.
Diky velkym Gsilim se podatilo rychle obnovit vétSinu linek existujicich pted valkou. Nova
komunisticka vlada méla v uvaze, ze brzy dojde k vystavbé novych komplexti obytnych
domt, a jako nejvyhodnéjsi dopravni prostiedek pro spoj téchto komplext s centrem byl
vybran trolejbus. Trolejbus zaroven vyhovoval pro jizdu na strmych a tzkych bélehradskych
ulicich. Prvni trolejbusova linka od Kalemegdanu do Slavie byla zavedena v roce 1947.
Doprava se provadéla 16 autobusy FIAT 668. V nasledujici dobé se mésto zaméfuje vice na
autobusovou a trolejbusovou dopravu, podil tramvajové dopravy klesa. Vétsi diraz byl
polozen na propojeni piiméstskych ¢asti mésta s centrem a mezi sebou. Avsak v té dobé
v Bélehradu uz bydlelo ptes ptil milionu obyvatel a dopravni podnik mél jen 181 vozidlo — 58
tramvaji, 30 trolejbusii a 64 autobusid. V roce 1952 byl podnik “Belsap“ piejmenovan
Vv ,,Gradsko saobracajno preduzeée®, ktery zistal do dnes. Formuje se poprvé i samostatny
podnik pro taxi sluzby v mésté. Podnik disponoval s 33 automobily znacek Pobéda a
Studebaker. Pro podnik potom bylo nakoupeno 77 vozidel Fiat 1300, 10 automobili Zastava
750 a 20 vozidel IMB 1000 Turist. V 1960 se uskutecnil nejvétsi nakup tramvaji po valce,
celkem 34. Bylo nakoupeno 24 ojetych tramvaji typu PCC Il a 10 tramvaji modelu Breda III.
Nicméné poprvé v tom roce se autobusem svezlo nejvice cestujicich. Roku 1961 dopravni
podnik podepsal smlouvu s britskym vyrobcem Layland Motors o potizeni 160 autobusi.
Nakupy novych tramvaji a autobusii umoznily oteviit 15 novych linek. Béhem 60.let
dopravni podnik pofidil nékolik velkych nakupl autobusii a bylo rozhodnuto, Ze trolejbusova
doprava bude zruSena. Zbyla jen linka 11 Kalemegdan -Krusevacka ulice. V roce 1970 podil
autobusove dopravy z celkové byl 68,21 procent. Kvili velkému poctu autobust se dopravni
podnik rozhodl vybudovat nové garazni servisy. Vedle uz existujicich 3 garazi, planovano
bylo postavit dalsi téi: Karaburma, Kosmaj a Novi Beograd. V roce 1975 se poprvé zacalo
s pouzivanim poloautomatickeho systému validace jizdenek ve vozidlech vetejné dopravy
pomoci validatord, ¢imz se snizila potieba pruvodc¢ich. Uvedena jsou tarifni pasma a moznost
koupé predplatnych ¢asovych jizdenek. Koncem sedmdesatych let se obnovila myslenka o
roz§ifeni sité trolejbusti a dopravni podnik nakoupil 30 novych trolejbusti ze Sovétského
svazu (JKP GSP "Beograd", 2016).
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Nejintenzivnéjsi rozvoj dopravy mésto zazilo vroce 1982, kdy méstska vlada zavedla
povinné prispévky obCaniim, aby tim ziskala prostfedky na fady infrastrukturnich projekta.
Bylo planovano rozsifeni tramvajové a trolejbusové sité, rekonstrukce tras ve $patném stavu,
vystavba stanic na udrzbu vozidel. VSechny projekty byly dokonéeny do konce roku 1986.
V roce 1984 se do systému méstské dopravy pripojuje zeleznice, vlakovou linkou Batajnica —
Bélehrad centrum. Dopravni podnik béhem dalSich nckolika let neustdle rozSifuje svij
vozovy park a na své 100. vyro¢i disponuje s 1382 vozidly pouzivanych na 131 linkach.
Nicméné ve stejném roce za¢ina proces stagnace méstské dopravy kvuli vysoké inflace a
mezinarodnim sankcim, jako disledek valky na prostorach byvalé Jugoslavie. Dopravni
podnik musel snizit pocet linek, a pocet vozidel v provozu se pohyboval od 400 do 800, kvuli
nemoznosti technické udrzby a nedostatku paliva. V roce 1997 doslo k stdvce v dopravnim
podniku a méstsky transport zabezpeCovala policie a armada. Potom se vefejné dopravy
zucastnily 1 soukromé firmy. Kvuli nepfiznivé finan¢ni situaci obcanti a jizdy na cerno se
staly béznymi a do dopravnich prostifedkt se zase vrétili pruvod¢i. V roce 1999 béhem
bombardovani mésta ze strany NATO aliance, GSP fungoval ve valecném stavu (Zajc &
Jovanovi¢, 2012).

V minulém stoleti Bélehrad zazil dvé svétové valky, mezinarodni sankce a bombardovani, a
v8echny tyhle udalosti méli obrovsky vliv na rozvoj dopravy a dopravni infrastruktury v
hlavnim mésté. Mésto se po zniceni muselo obnovovat témét ze zacatku, a jednim z pficin
dnesni obtizné situace v dopravé byly praveé utoky na néj a politické okolnosti ve kterym se
stat a tim 1 hlavni mésto nachézely.
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3. Vefejna doprava v Bélehradu v sou€asnosti

Bélehradska vefejna doprava zahrnuje ¢tyii zakladni podsystémy- autobus, tramvaj, trolejbus,
meéstskou a priméestskou Zeleznici, minibus a taxi sluzby.

Fungovani vefejné dopravy ve mésté¢ je usporadané fadou zakont, vyhladsek a prévnich
¢innostech, Zakon o silni¢ni pfepravé cestujicich, Zakon o bezpecnosti dopravy na cestach,

Rozhodnuti o vetejné liniové dopravé a Piedpis o tarifnim systému vetfejné dopravy na izemi
Bélehradu (JKP GSP ,,Beograd*, 2017).

Veskeré c¢innosti spojené s organizaci trhu vetfejné méstské a piiméstské dopravy,
provozované vSemi zpusoby dopravy, které pusobi v administrativnim teritoriu Bélehradu,
véetné Zelezni¢ni dopravy na zakladé smluv, se vykonavaji v Reditelstvi vefejné dopravy.
Mezi jinymi Ukoly teditelstvi jsou stanoveni jizdnych fadut, planovani sité linek, organizace
tarifniho systému. V mésté existuji Ctyfi tarifni pasma — zony 1 a 2 pro centralni oblast mésta,
a 3 a 4 pro okrajové ¢asti. Rozlisuji se tii typy pravidelnych linek: méstska, piiméstska a
lokalni. Vedle pravidelnych linek dopravni podnik provozuje i speciélni linky, jako jsou
Skolni a jiné. Dodavkovymi vozidly dopravni podnik transportuje osoby s télesnym
postizenim (Sekretarijat za javni prevoz, 2015).

Transport v centralni ¢asti Bélehradu zajistuje méstsky dopravni podnik ,,JKP GSP Beograd*
spolu se soukromymi skupinami dopravcti nebo nositelé jsou ,,Arriva Litas“ a ,,Avala bus
prevoz®, zatimco v pasmech 3 a 4 transport zajist'uje dopravni podnik ,,Lasta®.

Tabulka 1 — Pocet dopravnich prostfedkd, linek a jejich délky podle dopravci

Pi'epravce Dopravni Pocet linek Primérna Délka celkem
prostiredek delka linky (km)
(km)
Tramvaj 11 11,4 125,20
Trolejbus 7 8 55,84
GSP Beograd Elektro bus 1 8 8
Autobus 91 15,1 1.372,88
Soukromi Autobus 39 15,4 601,33
dopravci Minibus 12 6,2 74,64
Celkem 161 14,2 2.237,90

Zdroj: JKP GSP "Beograd". (2017, 11. prosinec). Program poslovanja JKP GSP "Beograd" za 2018. godinu. Dostupné z:
http://www.gsp.rs/dokumenti/finansijski_izvestaji/2018/program_poslovanja_2018.pdf

Meéstsky dopravni podnik samostatné provozuje tramvajové a trolejbusové linky. Taktéz
jedinou linku elektro autobusu, ktera byla zavedena v roce 2016, a je prvni linka v Evropé
provozovana pouze autobusy na elektricky pohon (Glavoni¢, 2016).
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Autobusova doprava se skladd z méstskych a piiméstskych linek. Sit" tohoto systému je
nejrozsifenéj$i a nejdelsi a kryje nejvétsi vzdalenosti. Dopravni sluzby v tomto systému
zajiStuje méstsky dopravni podnik GSP Beograd spolu se soukromymi dopravci, které
provozuji ur€ité linky.

V ramci integrované dopravy, krom¢ dopravniho podniku a soukromych piepravct, pusobi i
BG voz, systém méstské zeleznice. Existuje jedna linka Ovca — Batajnica délky 32 kilometrt
a jizda trva celkem 50 minut (Beljan, 2016). Momentalné je to jediny kolejovy systém
s vysokou kapacitou a v budoucnosti je nutné do néj zna¢né investovat, kvuli nekvalitni
infrastruktufe a zajistit nove vlaky. Planuji se i dalsi 3 linky BG vozu, a linie 2 by méla zacit
S provozem letos na trase Bélehrad Centrum — Resnik ("Beograd Smartplan”, 2017). Provoz
BG vozu zjist'uje zeleznice Srbska na zdklad¢ smlouvy s hlavnim méstem.

Noc¢ni a minibus linie jsou zcela provozované soukromymi piepravci a jsou Mmimo
integrovany tarifni systém. Noc¢ni linky jsou v provozu od 00:00 do 04:00, plati se zv1ast’ ve
vozidlech béhem jizdy.

Zastoupene jsou nejvice linky radialniho typu (34%), periferniho (38,67%), diametralni linky
tvori 13,33 % sité a tangencialni 10 % (Saobracajni fakultet, 2015).

Béhem ranni dopravni $picky v roce 2017 bylo v provozu celkem 1 322 vozidel a béhem
odpoledni 1330 vozidel. Podil dopravnich prosttedkt GSP Beograd byl prumérné 64,58
procent. Podle metodologie Reditelstvi vefejné dopravy pocet cestujicich v roce 2017 se
odhaduje na 537,6 miliont (JKP GSP ,,Beograd*, 2017).

Soucasné kompletni systém béhem pracovniho dne nabizi 177 194 mist na hodinu a
prumérna rychlost dopravnich prostfedkd je 17 km/h (Saobracéajni fakultet, 2015), coz
V porovnani s jinymi evropskymi mésty je vyrazné nizsi rychlost. To je pfedev§im dano tim,
7ze ve m&sté neni metro, ale i vysokym poctem autobusu v centru, kterych kvuli nizké
kapacité musi jezdit vice. Udaje ze Smartplanu (2016) ukazuji, ze 64,5 procent jizd trva méné
nez 30 minut, coz je relativné kratky cas.

Piestoze tramvajova a trolejbusova sit’ v novem stoleti byla zna¢né redukovana a dtiraz se
kladl na autobusovou dopravu, zvyseni frekvence na tramvajovych a trolejbusovych linkéach a
zavedeni vozidel s vétsi kapacitou, mély pozitivni vliv na ¢etnost pouziti téchto dopravnich
prostiedki.

Samoziejm& pro budouci uspéSny provoz vefejné dopravy je nutné vyfeSit soucasné
nedostatky, které demotivuji obyvatele ji vyuzivat. Podle ankety zroku 2014 hlavnimi
faktory jsou vysoka obsazenost vozidel, mala frekvence, cena a komfort. Stavba metra by
feSila problémy frekvence a obsazenosti vozidel, avSak sniZzeni ceny by velmi negativné
ovlivnilo finan¢ni situaci dopravniho podniku, ale i celého mésta. Kultura cestovani by vsak
mohla i se souc¢asnymi zdroji byt lepsi. Prikladem toho jsou autobusy ziskané v roce 2003,
jako dotace japonské vlady. Podminkou byla pravidelna tdrzba technického stavu a Cistoty
autobusi, coz jim umoziuje stale jezdit na bélehradskych ulicich. Takova dukladna tdrzba
by méla byt ptikladem celému vozovému parku.

17



3.1. Dopravni prostredky

Z daji JKP GSP ,,Beograd” (2017) na konci minulého roku dopravni podnik disponoval s 1
223 vozidly a z toho:

e 250 tramvaji (211 motorovych vozu a 39 vle¢nych vozidel)
e 850 autobusu (335 standardnich a 515 kloubovych)

e 118 trolejbust (96 standardnich a 22 kloubovych)

e 5e-bust

Tramvajovy systém je tvofen predev§im vozy spole¢nosti CKD Tatra Smichov typu KT4
(53%), pak CAF (12%), DUEVAG (35%) a jedno vozidlo T4-D. Vedle toho tramvajovy
vozovy park tvoii i 39 vlenych vozl. Neplanuje se nakup novych vozi v roce 2018 a
odepsano bude celkem 2 (JKP GSP ,,Beograd*, 2017).

Na konci roku 2017 pramérné stati autobust bylo 9,43 let. V porovnani s rokem 2016 je to
narist o 0,14 let. Minuly rok podnik nakoupil 10 novych standardnich autobust, 30
kloubovych, a ve stejném roce bylo odepsano celkem 31 autobusu. Autobusovy vozovy park
¢ini autobusy znac¢ky Ikarbus (56%), Solaris (24%), Man (11%), Mercedes-Benz (9%) a jiné.
GSP Beograd mé vlastni depa v méstskych ¢astech Novi Beograd, Zemun, Karaburma a u
dalnice k Nisi, zatimco soukromi dopravce maji vlastni depa nebo je pronajimaji (JKP GSP
,,Beograd*, 2017).

Trolejbusovy systém je ve zna¢né mife homogenni. V roce 2010 byl cely vozovy park
obnoven s 83 novymi autobusy typu BMK-321AC, béloruského vyrobce Belkommunmas.
Dopravni prostfedky tohoto vyrobce ¢ini 88 procent trolejbusti, dalSich 8 procent tvoii
trolejbusy znacky Trolza, a 4 procenta Higer-Chariot E-bus. Letita struktura je u trolejbusi
ptiznivEjsi oproti tramvajim a autobusim. Pramérné staii vozidel je 8,8 let. V roce 2017
podnik nekoupil noveé trolejbusy a neplanuje se nakup ani v roce 2018. Pramérna kapacita
standardnich trolejbust je 102 mist, zatimco kloubovych 170 mist (JKP GSP ,,Beograd®,

2017).

Soukromi dopravci disponuji 22 minibusy, 425 standardnimi autobusy a 44 kloubovymi
autobusy. Praimérné stati vozidel soukromych dopravci je 4,95 let, coz je skoro dvakrat lepsi
nez stav autobust dopravniho podniku (Jordanou et al., 2016).

Na lince BG vozu se pouzivaji elektro motorické soupravy, délky 100 metrd se étyimi
vagony. Nap4jeci soustava je 25 kV a kapacita jedné soupravy je 600 mist.
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V¢étSina vozu je vybavena klimatizaci a mensi ¢ast vozidel i Wi-Fi signalem. Vice nez pilka
vozového parku je vybavena skladacimi plosinami pro osoby s té€lesnym postizenim, ale kvuli
neodpovidajici infrastruktuie na zastavkach, ¢i vyska okraje chodniku neni dostate¢na, jsou
téméf nepouzitelné, krom¢ linek, které provozuji tramvaje znacky KAF a nové
rekonstruovanych ulic, kde okraj chodniku byl zvySen. Kvuli ¢astym piipadim vandalstvi
maji nova vozidla zaveden systém video kamerového monitoringu. Jako nevyhoda soucasné
struktury vozového parku se mize povazovat to, ze je jeho vétsi ¢ast pohanéna spalovacimi
motory a ne elektfinou, coz ma vliv na znecisténi ovzdusi.

3.2. Tarifni systém ,,.Bus Plus*

Novy tarifni systém vedeni vozidel byl zaveden vroce 2012. Cilem bylo v realném case
ovladat vozovy park a dosahnout vyssiho zisku z prodeje jizdenek. Mésto objednalo studii
proveditelnosti nového systému a analyzu aktualni situaci od spole¢nosti Pyry. Jako hlavni
nedostatky tehdejSiho systému byly neintegrovand méstska a piiméstska doprava,
neschopnost splnit pozadavky zakaznikd, falSovani jizdenek, nedostatek koordinace mezi
dopravci, Spatna informovanost cestujicich apod.

Na vefejné soutdzi vyhlasené Reditelstvim vefejné dopravy, s nejlepsi nabidkou vyhral
mezinarodni konsorcium v Cele se spole¢nosti Apex Solution Technology s.r.o., s projektem
Bus Plus. Podle smlouvy podepsané s méstem spole¢nost obdrzi 8,53 procent celkovych
ptijmi z prodeje jizdenek. Zbytek se rozdéluje mezi dopravnim podnikem a soukromymi
dopravci na zakladé realizovanych vykont. Smlouva byla podepsand na dobu deset let,
s moznosti odkoupeni systému méstem po Ctyfech letech, ale to se zatim nestalo (Matovic,
2012).

Bus Plus systém se sklada ze dvou subsystému, subsystému vedeni vozidel a subsystému
jizdenek.

Bus Plus provadi veskeré c¢innosti spojené se stdlou kontrolou a hladkym provozem
integrovaného informacniho systému, servisem informacnich zafizeni ve vozidlech vefejné
dopravy, prodejnich mistech, Sekretariatu vefejné dopravy a v Data centrech.

Centralni misto podsystému vedeni vozidel Operativné kontrolni centrum v Sekretariatu
vefejné dopravy, které provadi funkce ptijimani, odesilani, ukladani a zpracovéani dat, které
automaticky zaznamenava kazdy nakup jizdenky a jeji validace ve vetejné dopravé. Tim
poskytuje presné informace o frekvenci dopravy a cestujicich a umoznuje Sekretaridtu
vefejné dopravy lepsi planovani, Gspory nékladl a fungovani systému vetejné dopravy jako
celku. Vedle pocitacovych zafizeni v Operativné kontrolnim centru, objevuji se dal$i dva
zdroje informaci. Jednim jsou pocitace nainstalované ve vozidlech, a druhym jsou jizdenky.
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Hlavnim prvkem subsystému vedeni vozidel je systém pro automatickou lokaci vozidel AVL
(Automatic Vehicle Location). AVL je moderni systém pro stanoveni pfesné polohy vozidla,
monitorovani prubéhu jizdy a transfer ziskanych informaci do datovych center, kde se Gdaje
analyzuji.

Subsystém jizdenek je zaloZen na technologii RFID s elektronickymi bezkontaktnimi kartami
jako prostiedkem zaplaceni sluzeb prostiednictvim validatory. Validator je elektronicka
CteCka karet a informator v jednom. Pouziva se k validovani, platbé a kontrole jizdenek ptes
bezkontaktni kartu. Validator ¢te informace z bezkontaktnich karet, identifikuje, jestli jsou
platné ¢i ne a ode¢ita ¢astku z karty na zakladé ceny jizdy a prepocita novy stav. Validator
béhem jizdy plni i tlohu informétoru, ktery na displeji zobrazuje datum a cas, ¢islo a nazev
linky a oznamuje pfisti zastdvku. Reproduktor integrovany do zafizeni zvukové oznamuje
nazev pristi zastavky. Od ledna 2018 cestujici mohou zaplatit jizdu i platebnimi kartami
Mastercard, za kterym téelem byl systém v Sesti tisicich validatort aktualizovan.

Zavedeni nového systému, vsak nevyftesilo problém malého prodeje jizdenek, jak spole¢nost
Apex Solution s.r.o. tvrdi. V roce 2013 po zavedeni Bus Plus-u z méstského rozpoctu byla
schvalena dotace do vefejné dopravy o 3 miliardy dinard vice nez loni, kdyz novy systém
nebyl v provozu. Problém vyhybani cestujicich platit jizdenky se dosud jesté nevytesSil a
kazdym rokem se zhorSuje. Dopravni podnik a soukromi dopravci neovliviiuji proces
kontroly jizdenek, a syndikaty dopravniho podniku nékolikrat protestovali a zadali o vraceni
té prace do dopravniho podniku. 1 kdyz se mésto pokusilo o vraceni procesu kontroly a
prodeje jizdenek dopravnimu podniku, vzdalo se toho kvili vysoké cené pievzeti, kterd by
v roce 2018 byla 4,6 miliont eur (Vuki¢, 2013). Mé&stska vlada by smlouvy s Apex Solution
s.r.0. méla revidovat, za stanoveni jasnych podminek vzajemné spoluprace na zakladé
vykond, tj. zmenseni poctu jizd na ¢erno. V minulosti se zkousely ptisné&jsi kontroly riznymi
zpusoby, ale nepfineslo to zadné vysledky. Nutné je zvysit povédomi u cestujicich, Ze se
jizdné musi platit, a to marketingovymi kampanémi a samoziejmé zlepSenim kvality sluzeb,
aby védeli, za co plati. Nékteré sluzby je mozné zlepsit bez pfilis velkych investici, jako je
Cistota vozidel, informacni a orientaéni systémy na zastavkach, aplikace pro mobilni telefony
S jizdnimi fady apod.

3.3. Finan¢ni situace dopravniho podniku

Na zaklad¢ analyzy rozpoctu hlavniho mésta, kterou provedla Statni revizorska agencie
vroce 2017, je vidét, ze pro Spatnou strukturu nakladl méstského rozpoctu je predevsim
zodpoveédny nehospodarny systém vetejné dopravy. Az 15 procent vSech ndklada (vic nez
100 miliont eur) ¢ini naklady na kryti ztrat tohoto systému. Ztraty se vytvareji zejména
nizkou mérou placenych jizd a Spatnym hospodafenim méstského dopravniho podniku.
Podobné potize se objevuji i u soukromych dopravci.
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S ohledem na velikost dopravniho podniku GSP Beograd v porovnani s jinymi piepravci na
uzemi hlavniho mésta, se da fici, ze zlepSeni celého systému veiejné dopravy zalezi pravé na
reformé podniku.

Problém vyhybani cestujicich zaplatit jizdné se vyskytuje u vSech dopravci a bréni rozvoji
dopravy ale i celého mésta.

V souvislosti s timto problémem, je nutné brat ohledy na to, Zze ¢innosti revize a Gétovani
plateb jizdného nedé€laji poskytovatelé sluzeb sami, ale uskuteciiuji Se prostiednictvim
spole¢nosti APEX Solution Technology. Vynosy z prodeje sluzeb se pak transferuji na Gcet
méstského Sekretariatu pro vefejnou dopravu, které na zakladé dopravnich vykont prepravcl
rozdéluje financni prostiedky. Oproti roku 2016, dopravni podnik dosahoval nizsich podilt
na celkovych piijmech systému vefejné dopravy.

Obrazek 1 — Procent podilu GSP Beograd na celkovém pfijmu v integrovaném tarifnim systému 2016-2017

% podilu GSP Beograd na celkovém prijmu v
integrovaném tarifnim systému

64.70%
59.30%
60.70%
58.40%
N & Q Q Q N & Qo N ) S &
RN A2 = <@ @ K & AR 2 &
2 N X@ N\ RN R N S R S
N &Y Q NS @ (,Q} S \}rl}’ Q‘O

=@=2016 ==@=2017

Zdroj: JKP GSP "Beograd". (2017, 11. prosinec). Program poslovanja JKP GSP "Beograd" za 2018. godinu. Dostupné z:
http://www.gsp.rs/dokumenti/finansijski_izvestaji/2018/program_poslovanja_2018.pdf

Kwvili vSem témto nedostatkiim, mésto z prodeje jizdenek ziskava méné nez 100 milion eur
ro¢né, zatimco ho systém vefejné dopravy stoji kolem 200 miliont (Fiskalni savet, 2017).
Rozdil mezi témito polozkami je vykazan v meéstském rozpoCtu jako subvence, a
pozoruhodné je to, ze piiblizné tolik ¢ini dotace statu pro cely systém Srbskych drah.
Ocekava se, ze dotovani podniku bude pokracovat i v budoucnu, a dalsi finan¢ni prostiedky
jsou planované i v méstském rozpoctu pro rok 2018. Je ziejmé, Zze by podnik nedokazal bez
pomoci mésta piezit na trhu.
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Dalsim problémem je 1 Siroka skupina privilegovanych kategorii, které za jizdné plati vyrazné
mén¢. Zhruba 62 procent (Jordanou et al., 2017) cestujicich bud’ viibec neplati jizdné (obéané
star$i 65 let) nebo maji urcité slevy. S ohledem na to, Ze do téchto skupin patii dichodce,
studenti, nezamé&stnani, ve mésté, kde je mira nezaméstnani 14,5 procent (Republicki zavod
za statistiku, 2017) a rizné dalsi skupiny pfipada, ze systém vetejné dopravy klade diraz jen
na socialni politiku zanedbavajici ekonomickou stranku. V budoucnu by se privilegované
kategorie mély omezit na uroven, Kterd neohrozuje finan¢ni stability dopravniho systému.
Predpokladany pfiznivy ekonomicky rozvoj celého statu a tim i mésta by reformu tarifniho
systému usnadnilo.

Vedle potizi na stran¢ vynosu a nakladi, dopravni podnik bojuje s likviditou. Nelikvidita se
objevuje v neschopnosti podniku platit splatné zavazky, zejména vuci dodavatelim, jinym
komunalnim podnikiim a zaméstnancum za jubilejni ceny. Bézna likvidita v roce 2017 byla
0,21, coz znamena, ze 1 koruna nutnd na splaceni kratkodobych zavazku je kryta jen 21
haléfi.

Aby byl zabezpecen plynuly provoz dopravy a podnik splatil kratkodobé zavazky, vyuziva od
roku 2009 dovolené piecerpani Gétu ve vysi piiblizné 16,7 miliont eur, kvali nelikvidité
podnik ho bude i nadale pouzivat. Podnik se zadluzuje i u jinych méstskych vetejnych
podniki, od kterych si v roce 2017 puj¢il kolem 8,3 miliont eur (JKP GSP ,,Beograd*, 2017).

Vedle novych zavazku, podnik stale splaci uvér poskytnuty ze strany Evropské banky pro
obnovu a rozvoj, z kterého bylo nakoupeno 200 autobusii a 12 minibusi, a téz i leasing pro
nékup novych vozidel.

Dtlezitym faktorem nehospodarnosti dopravniho podniku je i pfebytek zaméstnancl. Ke
konci roku 2017 v podniku pracovalo 5 688 zaméstnancl. Je nutné zmensit pocet lidi na
administrativnich pozicich. Spole¢nosti chybi fidi¢i, coz je zaroven pozice, kde se
zaznamenava velkd fluktuace pracovnikii. V roce 2017 ze spolecnosti odeSlo 285
zamé&stnanct, Z nichz 78 procent bylo fidi¢t. Novi zaméstnanci se zaméstnavaji vyhradné na
dobu urcitou v souladu s vladnimi opatfenimi pro zaméstnani ve vetejném sektoru (JKP GSP
,,Beograd®, 2017).

Hlavnim divodem odchodu fidi¢l jsou nizké piijmy a Spatné pracovni podminky. Vyrazna
zména pracovnich podminek nastala v roce 2014, kdyz fidicim byla zrusena zkracena
pracovni doba a zavedl se osmi hodinovy pracovni den (Nikoleti¢, 2017).

Celkovy stav, ve kterém se podnik nachazi neumoznuje méstu investovat do infrastrukturnich
projektll, jelikoZ musi zna¢né dotovat neefektivni systém dopravy. Vysokd mira vyuZiti
vefejné dopravy a $patna ekonomicka situace obyvatel déla provadéni strukturnich zmén ve
vefejné dopraveé tézs$im, jelikoZ neexistuje politickd viile soucasny stav zménit a za to nést
diisledky. Soucasnd situace vyzaduje nejen rychlé jednani méstskych organt, ale do jeji
feSeni se maji zapojit 1 stdtni orgdny a ministerstva.
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4. Soucasna situace v doprave a budouci vyvoj

Za ucelem splnéni pozadavkl ze strany vSech zajmovych skupin (uzivatele, piepravce,
méstské Ufady) a za ucelem budouciho rozvoje, se musi vefejnd doprava neustale
ptizpusobovat rozvoji mésta a méstskym funkcim. Dnesni Spatna situace v dopravé mésta je
dusledkem nevhodného uspotadani ulic, Spatné organizované vefejné dopravy a obtiznym
podminkdm pii parkovani. ZvySujici se motorizace se objevuje jako vazny problém
sohledem na to, ze 67 procent ulic v Bélehradu maji pouze jeden pruh ve sméru
(Urbanisticki zavod Beograda, 2016), ¢imZ se ve mésté vytvareji velké kongesce, a neprovadi
se uc¢inné akce, aby se ten trend omezil.

Motorizace obyvatel hlavniho mésta se neustale zvysuje. Pocet registrovanych individualnich
automobilti od roku 2010 do roku 2016 rostl primérné o 2,05 procent roéné¢ (Republicki
zavod za statistiku, 2017). Soucasnym problémem je i to, Ze obyvatelé, ktefi vefejnou
dopravy nepouzivaji, maji automobily primérného stati 10 let (Centar za planiranje urbanog
razvoja-CEP, 2015), sniZzemi limitnimi hodnotami S$kodlivin, coz ovliviiuje znecisténi
ovzdu$i. Model vyvinuty pro potfeby Smartplanu ptedpovida, ze se do roku 2033 pocet
osobnich automobilii na 1000 obyvatel zvysi na 429. Vyvoj motorizace zalezi zejména na
rastu hrubého domaciho produktu, kdy se prumérny rist do roku 2033 odhaduje na 2,5
procenta (Jordanou et al., 2016).

Obrazek 2 — Pocet registrovanych osobnich automobili v Bélehradu 2010-2016
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Zdroj: Republi¢ki zavod za statistiku. (2017). Statisti¢ki godisnjak Republike Srbije. Bélehrad, Srbsko: Republicki zavod za
statistiku. Dostupné z: http://webrzs.stat.gov.rs/WebSite/repository/documents/00/02/64/50/00-
Statisticki_godisnjak_Republike_Srbije, 2017.pdf
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Na zaklad¢ pruzkumut z roku 2016 mobilita obyvatel Bélehradu byla 2,18 pohybu za den na
jednoho obyvatele a oc¢ekava se, ze do roku 2021 vzroste na 2,5 do 2,7 (Jordanou et al.,
2016).

Minuly vyvoj ukazal, Ze rust poctu osobnich automobil zvySuje i pocet cest na osobu a jeji
prumérnou délku. Ocekava se, ze primérna délka jizdy osobnim vozidlem b&éhem ranni
Spi¢ky vzroste z 7,17 km v roce 2015 na 7,97 vroce 2033. Rust délky jizdy u veifejné
dopravy bude vyznamné&jsi, vzroste z 7,31 km na 8,36 km (Urbanisticki zavod Beograda,
2016). Pramérna rychlost pochybu dopravnich prostiedki v centru mésta v roce 2015 byla
24,6 km/h, a ta se béhem let konstantné snizuje. Odhaduje se, Ze v roce 2033 vozidla v centru
béhem dopravnich $picek budou jezdit primérnou rychlosti 13,6 km/h (Jordanou et al.,
2016). Vedle zvyseného pouzivani osobnich vozidel, ma vliv na zpomaleni vefejna doprava,
a to kvili dirazu na pouzivani autobusi. Trasy autobusi se v centrélnich obcich mezi sebou
kiizi a autobusy vytvaieji kongesce. Dobrym piikladem jsou bulvar Vojvode Misi¢a a
Karadordeva ulice, kde soucasné pusobi 15 autobusovych linek a 3 tramvajové. Vysoce
kapacitni komunikace problém fesi jen docasné, dokud by existence podzemni Zeleznice
znacn¢ uvolnila centrum mésta.

Mira vyuziti vetejné dopravy je relativné vysoka, kolem 48 procent. Podil vefejné na celkové
dopravé je stabilni, a za posledni tfi desetileti se pohybuje kolem 50 procent (JKP GSP
,Beograd*, 2017). Procent jeji vyuziti se odhaduje, ze bude klesat v pfisti desetileti (Jordanou
et al., 2016), coz sebou nese rizika precpanych ulic, vysoké emise CO apod. Zvysi se cena
dopravy, vefejnd doprava se stane draz$i kvili snizeni poctd zdkaznikid, ¢imz dojde ke
snizovani kapacit a vét§i zavislosti na automobilech. Aby se piekonaly vSechny tyto
problémy vyZzadované je asili mésta investovat do vefejné dopravy.

Jeden z projektt, ktery mésto realizovalo kvili optimalizaci prabéhu dopravy bylo uvedeni
tzv. Zlutych pruht na urcitych lokacich ve mésté pro dopravu dopravnich prostiedkil vetejné
dopravy. Na 29 lokacich v Bélehradu existuji takové vyhrazené jizdni pasy, pficemz nékteré
slouzi pro transport vefejné dopravy celodenné, dokud na jinych dopravni prostfedky maji
pravo vyhradné jezdit jen béhem dopravnich $pi¢ek od 7 do 9 hodin a od 14-18 hodin
(Ivkovi¢, 2016). V budoucnu je nutné roz$ifeni sité¢ Zlutych pruht a implementace systému
piednosti vozidel MHD na semaforech jako opatieni pro preferenci vetejné dopravy.

Bélehrad se dneska méni z mono centrického mésta, na mésto s dvéma dulezitymi centry —
Staré mésto a Novi Beograd, s vysokou hustotou osidleni a po¢tem pracovnich mist. Jizdy
sméfuji nejvice Ktémto Castem mésta. Piedpoklada se, ze v budoucnu dojde k znac¢nému
rozvoji ptfiméstskych ¢asti mésta jako center osidleni a vyrobnich a logistickych firem. Z
tohoto divodu i objem dopravy k nim bude rast.

Aplikace novych technologii by umoznily ve mésté zacit pouzivat koncepty, jako jsou car
pooling a car sharing, pomoci online platforem, které by takové formy uZzivani osobnich
automobild umoznily. Tim by se zacpy snizily, zejména v business centrech, kam dopravni

v

proudy sméfuji, a vliv na Zivotni prostiedi by byl pfiznivé;si.
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Budouci vize vefejné dopravy Bélehradu zahrnuje BG voz a metro, jako casti plné
integrovaného systému vefejné dopravy, a nositelé dopravni kapacity, kterymi budou
napajeny autobusy, trolejbusy a tramvaje. Integrace téchto systémi ma rozhodujici roli pro
zvySeni atraktivity vetejné dopravy. Cestujici musi mit moznost snadno a naplno vyuzivat
oba systémy, coz se dosahuje rychlym piestupem pro cestujici, navaznosti systémi mezi
sebou a jejimi integrovanymi napajecimi linkami.

5. Bélehradské metro

Koncept projektu metra v Bélehradu byl nékolikrat prozkoumavan dfive, ale dodnes je hlavni
mésto Srbska jedno z malo evropskych hlavnich mést s vice nez milionem obyvatel, které je
bez metra. Bélehrad planuje v budoucnu stat se jednou z evropskych metropoli, a proto je
nezbytné postupné implementovat zmény Vv dopravnim systému mobility, s cilem zvySeni
spokojenosti cestujicich, ptitom podporujici hospodaisky rust, riist zaméstnanosti a snizeni
negativnich ekologickych dusledka.

Dominantnim zpusobem dopravy dneska je autobusova doprava. Vzhledem ktomu, Ze
autobusy jezdi na silnicich spolu s ostatnimi dopravnimi prostiedky, jejich rychlost se
kazdoro¢né snizuje a existuji omezené moznosti zavadéni zvlastnich pruh pro jejich provoz
kvili komplexni problematice puidy v méstské oblasti. Metro se svoji samostatnou trasou by
zpomaleni a jiné dopravni potize vyiesilo, a jeho potieba je stile vyrazné&jsi. Pravé proto se o
bélehradském metru mluvi vice nez 60 let.

Za zacatek planovani bélehradského metra se muze povazovat rok 1958, kdy architekt Nikola
Dobrovi¢ v dokumentu “Tehnika urbanizma — Saobracaj” navrhl zavadéni metra do systému
vefejné dopravy a jako prvni trasu navrhl linku Kalemegdan — Terazije — Slavija — Cubura
(Dobrovi¢, 1958).

V roce 1968 byla publikovéana prvni studie, ve které byl navrzen Uplny koncept metra, a ktery
predpokladal tii linky o celkové délce pfiblizné 33 kilometrd, s celkem 35 zastavkami. Linky
A, B mély obsluhovat nejfrekventovangjsi dopravni sméry, linka C byla koncipovéna jako
propojeni mezi témi dvéma linkami a S jeji vystavbou by se zacalo po dokonceni prvnich
dvou linek, pak by se postupné rozsifovala do husté osidlenych ¢asti mésta Banovo Brdo a
Karaburma. Zastavky by v centru byly na vzdalenosti 600-800 metra v centru, a 1000 — 1
300 metra v periferii (Jankovic, 2016).
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Obrazek 3 — Schéma navrhu metra z roku 1968
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Zdroj: Predlog buduée mreZe metroa u Beogradu iznet u studiji iz 1968. (2009). [obrazek]. Dostupné z:
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/f/fd/MetroStudija68.svg/1024px-
MetroStudija68.svg.png?1525806049310

Dalsi plan o vystavbé metra se konkretizuje v dob¢ starosty Bélehradu Branka Pesice v letech
1964-1974. Novym generalnim pldnem mésta ve sféfe vefejné dopravy se diraz kladl na
nezavislé kolejové systémy, méstskou Zeleznici a metro. V roce 1972 byl zaloZzen Sektor
metra a podzemni stavby, ktery byl zodpovédny za vystavbu podzemni Zeleznice. Komise
sestavena z domacich odbornikti pracovala na variantach planu metra, a jako nejvyhodng&jsi
vybrala variantu s péti linkami metra a ¢tyimi linkami nezavislého regionalniho metra. Byla
planovéna kapacita zhruba 40 000 cestujicich ve sméru za hodinu, jezdily by v intervalu 2—-4
minut, rychlosti 30-40 km/h a zastavky by mezi sebou byly vzdalené 800 metrt. Regionalni
metro by jezdilo rychlosti 80 km/h ve vzdalenosti zastavek 2 kilometry (Arandelovi¢, 2009).
Po dokonceni projektu ¥ obyvatel se mélo do prace dostavit za méné nez pul hodiny. Prvni
faze projektu metra zahrnovala stavbu dvou linek: M1 — Zemun-Vukov spomenik a M2 —
Dor¢ol-Autokomanda a podle tydeniku Vreme by stala 700 miliont dolart, a vystavba celé
siti celkem tii miliardy dolard (Komlenovic, 1997). Piestupni body by v centru mésta
umoznily rozsifit pési zonu, a na pocetnych zastavkach je planovano umisténi parkovist, aby
se omezil pocet automobilt v centru. Hlavni Zelezni¢ni nadrazi a hlavni autobusova zastavka
by podle projektu byly spojeny metrem, a na letisté¢ by existovala moznost prodlouzit linku
M3. Ovsem vystavba natolik ambiciézniho projektu vyzadovala zna¢né finanéni prostiedky,
ale podle odhadu Studie z roku 1976 by do roku 2000 by bylo nutné investovani do podzemni
zeleznice pét krat levnéjsi, nez potfebné investice do silni¢ni infrastruktury, pokud by se
projekt nerealizoval (Depolo, 2013).
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Obrazek 4 — Schéma navrhu metra z roku 1976
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Zdroj: Beogradski metro prema GUP 1972. (2007). [obrazek]. Dostupné z:
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/1/14/Beogradski_Metro.svg/1024px-Beogradski_Metro.svg.png

Ovsem financovani takového planu bylo obrovskym problémem a jedna z mySlenek byla
nechat Sovétskému svazu vystavit metro jako kompenzace za dluh vici Jugoslavii, ale kvili
protestim Chorvatska a Slovinska se napad opustil. K plnéni planu se pfistoupilo diky
piispévkiim ob¢ani na rozvoj dopravy. Po razbé skoro vSech potiebnych tunela se ale projekt
zastavil kvili nedostatku penéz (Nikoli¢, 2017). KdyZ se v Gvahu vezmou dnesni dopravni
potieby obyvatel, neni Gplné jasné, jestli by i dnes takovy systém metra byl pfili§ rozmérny.

V roce 1982 se pak tuplné opousti ndpad o metru, a predstavuje se novy koncept tramvaji do
21. stoleti, i kdyz existovaly velké opory odborniku, ktefi pracovali v Sektoru metra. Doprava
se méla orientovat na tramvajovou a automobilovou dopravu, a zjistilo se, Ze na nékterych
trasdch z predchoziho planu neni dostatecny pocet cestujicich, aby metro bylo efektivni.
Ptispévky obcant byly vyuzity na velké rozsifeni tramvajového systému, celkem 200 miliond
americkych dolari. Nové tramvajové drahy se stavély nejvice v méstskych obcich Novi
Beograd a Banovo brdo.
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Generalnim Uzemnim planem pro mésto Bélehrad 2021 (2016) se myslenka 0 metru vraci,
avsak se opousti tzv. tézké metro a piijima koncept lehkého metra. Planovany jsou tii linky
celkové délky 26,36 kilometra a do 2021 priorita byla centralni linka 1, ktera pies centrum
mésta vede do Zemunu a tim spojuje vyhod a zapad mésta. Pro dal$i dvé linky byl ramcové
urCen jen smér, v kterém se maji rozvijet. Lehké metro by béhem hodiny svezlo zhruba 20
000 cestujicich a vystavba by stdla méné nez 400 miliont eur, ziskanych z dlouhodobého
uvéru (Vukajlovi¢, 2006). Ovsem systém lehkého metra ma ur¢itd omezeni, a to zejména
v rychlosti jizdy. Cestujici by jizdou podél celé trasy centralni linky usSetiili jen 7 minut
Vv porovnani s autobusem, pokud by standardnim metrem jizda trvala celych 16 minut (Janji¢
& Prelevi¢, 2013). Nicméné jako piedchozi projekty i tento je opustén.

Obrazek 5 — Schéma metra podle Metropolitniho planu Bélehrad 2021
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Zdroj: Sema metroa. (2007). [obrazek]. Dostupné z:
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/35/Belgrade_metro_Red.png

O bélehradském metru dosud bylo vypracovano celkem 8§ studii, a soucasné se pracuje na
dalsi i vedle toho ani jedna bélehradska vlada jesté nepolozila zakladni kamen metra. Mozna
je dtivod nesplnénych slibl, to ze vystavba bud’ lehkého, nebo tézkého metra trva zhruba
deset let (Cebié, 2018) od koncepéniho feseni, coZ se nevejde ani do dvou mandatti méstské
vlady.
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V minulych verzich se ménil pocet linek, zpusoby vystavby metra, ale i trasy centralnich
linek. Novy plan, ktery soucasna bélehradska vlada ma je, ze dosud projektovana centralni
linka od Zemunu do Ustani¢ke ulice bude druha, ktera se bude stavét a prvni linka by méla
zacit od Makiského pole, které je soucasné bez obyvatel se zastdvkami u sidlist, ktera jsou
momentalné ve vystavbeé, s konecnou zastavkou Visnjicko polje, kde se buduje komplex
budov Sunnyville. Podle slov starosty mésta takovy piistup rozvoje metra pfindsi investice, a
vystavba metra na lokacich, kde teprve budou v budoucnu bytové komplexy, a Ze je to jediny
pragmaticky pfistup tomu projektu (Nikoli¢, 2017). AvSak podle profesora Pensylvanské
univerzity Vukana Vuci¢e je takova strategie velmi rizikova, investovat do linky, kterad
neobsluhuje nékolik desetitisic cestujicich denné (Beta, 2018). Metro by m¢lo vést i pies
komplex komer¢nich budov Beograd na vodi, ktery se realizuje ve spolupraci s investorem
ze Spojenych arabskych emirati. Uz od zacatku kolem projektu existuji rizné kontroverze, a
podepsand smlouva neni dostupna pro vetejnost, ¢imzZ se jevi podezieni na korupci. Kvuli
lokaci komplexu, jedina moznost budouci hromadné dopravy obyvatel Beogradu na vodi by
bylo metro. Dalsi vyznamn& namitka je to, Ze se na misté kone¢né zastavky linky nachazi
jediny zdroj pitné vody v Bélehradu, MakiSko pole. Upravovani zakladnich prvka dopravni
infrastruktury podle dlouhodobych investi¢nich pland se uz nékolikrat ukazalo jako $patna
strategie.

Bélehrad se svymi 1,7 milionu obyvatel potiebuje metro co nejdiive, nova linka, kterd podle
planu méa byt hotova v roce 2027 existujici problémy nefesi, a neexistuje jistota, ze se do
novych bytovych komplext obyvatelé budou v tolikém poctu stéhovat, aby vystavba tézkého
metra méla smysl. Kazdd méstskd vlada by meéla brat zietel na zajmy cestujicich a ne
investort. Primérné ohodnoceni vetejné dopravy v Bélehradu je 2,8 z 5 (Centar za planiranje
urbanog razvoja-CEP, 2015), coz ukazuje, Ze je dost prostori na zlepseni kvality dopravy na
soucasnych piepravnich proudech, nez se zacne s projekty, které budou plné realizovany
Vv neblizkém ¢asovém horizontu nebo se stane to, Ze investofi ztrati zajem o né.

Pro budouci projekt metra je velmi zadana dosud chybéjici shoda odbornikt a politiki, aby
metro spliiovalo pozadavky ob¢and, a pfitom méstska vlada a stat zabezpecily penize na to.
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6. Vlastni navrh trasy prvni linky metra

Minulé nerealizované projekty vypovidaji, ze hlavnim divodem jejich neuspéchi byla
neschopnost zabezpedit penézni prostiedky na vystavbu metra, a pravé proto optimalngjsim
feSenim by dnes bylo lehké metro. I kdyZ je méstsky rozpocet vyvazenéjsi nez v minulosti a
deficit se zmensil, existuje hrozba, Ze by projekt t€zkého metra mésto financné nevydrzelo.
Vybér lehkého metra ma urcit¢ vyhody finan¢ni povahy, za stejnou vysi finan¢nich
prostiedki se da vystavit cely systém lehkeho metra, pokud by za stejné byla vystavena jen
¢ast standardniho, tézkého metra.

Pozitivni vlivy zavedeni systému lehkych Zeleznic v evropskych a americkych méstech by
mohly poslouzit jako zéklad pro rozhodovani o budoucnosti dopravniho systému. Jiz prvni
faze lehkého metra v Manchesteru snizila kongesce béhem dopravnich $picek, zavislost na
osobnich automobilech obyvateli se zmenSila v okrajovych ¢astech Portlandu, které
obsluhovalo lehké metro. Rovnéz lehké metro pozitivné plisobilo na zacpy v Baltimoru, St
Louisu, Dallasu a Denveru (Knowles & Ferbrache, 2016).

Posledni velkéd analyza dopravnich potteb obyvateld hlavniho mésta se uskute¢nila v roce
2014 a provedlo ji Centrum pro planovani méstského rozvoje. Dotaznikového Setieni se
zGcastnilo celkem 13 863 cestujicich na 1878 zastavkach. Odpoveédi cestujicich pomahaji
znézornit jejich zvyky a zaroven jejich potieby, které soucasné nejsou plné¢ uspokojené a na
zéakladé toho planovat budouci rozvoj a investice do dopravy.

Existuji Ctyfi zakladni ptepravni proudy (viz obr. 5) snejvy$sim poctem cestujicich,
nabizenou kapacitou, po¢tem linek, které je obsluhuji (Saobracajni fakultet, 2015).

Tabulka 2 — Ctyfi nejsiln&jsi prepravni proudy a jejich charakteristiky

Nazev prepravniho Délka (km) Pocet zastavek Pocet linek podle
proudu dopravniho
prostiredku
Banovo Brdo — 8,55 16 Tramvaj |3
Cvijiceva Trolejbus | 3
Autobus | 16
Novi Beograd — 9,94 25 Autobus | 28
Karaburma
Blok 45 - Usce 6,62 15 Tramvaj |3
Autobus | 10
Banjica - Cviji¢eva 6,81 14 Tramvaj |2
Autobus | 9

Zdroj: Jordanou, M., Tan, E., Burnett G., Norcutt A., Wright C., Riches G., Geraghty, F., Markovi¢ I., Depolo V., Limi¢ V.,
Panti¢ M., Filipovi¢ D. (2017). Beograd Smartplan. Investicioni plan (Report No. 170519). Bélehrad, Srbsko.
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Pro soucasny systém veiejné dopravy je charakteristické piekryti tras linek vSech dopravnich
prostiedki, a v zoné¢ 1 ani jedna linka nema 0plné nezavislou trasu. Linky, které maji
spolecnou urcitou cast trasy by bylo vhodné nahradit vysoce kapacitnim dopravnim
systémem a autobusové linky piizpasobit, aby obsluhovaly cile, do kterych on nejezdi. Dva
ptepravni proudy smétfuji z Nového Beogradu do Karaburmy, pficemz se dalsi dva s nimi
ktizi v oblasti blizké mostu Pancevacki v bulvaru Despota Stefana Lazarevica.

Pocet cestujicich na nejkapacitnéj$im ptepravnim proudu Banovo Brdo — Cviji¢eva dosahuje
svého maxima v Casech dopravni $picky, kdyZ je na zastavce Sajam autobusy a tramvaji
svezeno 5 379 cestujicich za hodinu. Ptepravni proud Novi Beograd — Karaburma je
nejobsazenéj$i na mostu Brankov pies Savu, kde v ¢asech $picky jezdi 5 671 cestujicich za
hodinu. Podle mého nazoru, smér téchto dvou piepravnich proudt, by mél byt zaklad pro
stanoveni tras budoucich linek metra. Predpoklada se, ze by pocet cestujicich byl vyssi,
pokud by se nabizela vétsi rychlost a komfort jizdy, nez je to dnes. Tim by se motivovali na
vyuzivani vefejné dopravy a pocet by byl dostate¢ny pro vystavbu systému lehkého metra.
Metro by zaroven v sobé zahrnulo blizké mensi piepravni proudy, protoze by ony, pokud je
to mozné, byly spojeny s trasou metra napajecimi linkami.

Obrazek 6 — Nejsilngjsi prepravni proudy v Bélehradu
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Podle prizkumt 35,8 procent cestujicich jezdi hromadnou dopravou do Skoly nebo prace.
Mg¢stska obec s nejvice obyvateli 212 104 (Scitani lidu, 2011) je Novi Beograd. V této ¢asti
meésta se nachazi nejvetsi komplex koleji bélehradské univerzity a zaroven je to obce
s nejvice registrovanymi podniky, je jich 7687 ke konci roku 2016 (Sekretarijat za upravu —
sektor statistike, 2017). Ptipady jako jsou Londyn Docklands, Manchester, Minneapolis a
Kodan ukazuji, ze lehké metro zvysuje dostupnost obchodnich étvrti (Knowles & Ferbrache,
2016). V historickém centru mésta se nachazi téméf vSechny fakulty bélehradské univerzity,
kam studenti jezdi kazdodenn¢. Staré mésto je i dal§im vyznamnym obchodnim centrem. Je
jasné, ze piepravni proudy mezi témito dvéma obcemi jsou silné a je nutné je propojit vysoce
kapacitnim dopravnim systémem, a kdyz se vezme v Uvahu budouci rozvoj Nového
Bélehradu, podle mého nazoru by se mélo napied zacit s vystavbou této linky.

Novi Beograd byl vybudovan pomérné¢ nedavno, se Sirokymi ulici a bulvary, kde je dost
prostorti na nezavislou trasu lehkého metra, zaroven puda mokra a obtizné by se na ni mohly
razit tunely. OvSem je nutné provést studii, podle které by se urcila poloha stanic metra, ale
podle piikladu z jinych evropskych metropoli, se daji uréit nutné body, které metro musi
spojovat. Pravé probiha stavba nového hlavniho autobusového nadrazi v Novém Beogradu,
kam soucasné bude piemisténo. Ve stejném bloku budov — Blok 42, se nachazi stanice BG
vozu a V blizkosti je obchodni dim Delta City a komplex budov Belvil. Piestupni bod s BG
vozem by umoznil cestujicim z Batajnicy a Zemunu vyuzit oba systémy pro rychlejsi
transport. Dalsi vhodné umisténi zastavky by bylo mezi Stark arénou a Sava centrem, které
jsou kulturnimi a sportovnim centry, kde se nékolikrat tydné potadaji rtzné udalosti
s vysokym poétem navstévniki. Trasa by dal pokracovala ulici Antifasisticke borbe do
bulvaru Mihajla Pupina, pak podél bulvaru kde se nachazi i nejvétsi obchodni dim
v Bélehradu — Usc¢e. Nadzemi metro by mohlo pokracovat i pfes most nad Savou, ale
v Gizkém centru mésta by pro jizdu lehkeho metra musel byt vystaven tunel, ptiblizné délky
800 metru, jelikoz je tato ¢ast mésta charakterizovana uzkymi ulicemi. Podle mého ndzoru by
prestupnim bodem prvni a dal$ich linek lehkého metra mélo byt Namésti republiky, kde
soucasné maji zastavku vice neZ puil nejpouzivanéjsich linek. Bélehradské Namésti republiky
je i dilezitym historickym a turistickym centrem. Na namésti se nachazi Narodni divadlo,
Narodni muzeum a v blizkosti je i centrdlni p&si zona v ulici Knez Mihajlova. Od Namésti
republiky by pak metro mohlo pokracovat nad zemi, bulvarem Despota Stefana, ktery je
dostatecné Siroky pro nezavisly provoz metra. Jako zdtvodnéni provozu pravé tim bulvarem
je to, Ze vSechny ostatni piepravni proudy smétuji k nému, a nejsilnéjsi dva se kryji v useku
do mostu Pancéevacki. Tim padem by linka mohla vést, az do Karaburmy, a tim obslouzit
zelené linky ptivodniho planu z roku 1968 (viz obr. 3), avsak ptizptisobena zménam, kterym
mésto proSlo a prochazi. Samoziejmé je nutné provést detailni analyzu mistnich podminek
pro stavbu metra, je pravdépodobné, Ze V centru mésta se néjaké objekty musi zbourat a
analyzu geodetickych podminek.
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Obrazek 7 — Navrh trasy metra
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Dalsi linka metra by méla v sobé zahrnout ptfepravni proud Banovo Brdo — Cviji¢eva
s dllezitymi zastavkami jako jsou Sajam a Slavija. PIln¢ funkéni systém metra bude, az
vystavéné linky budou umoziovat cestujicim linky kombinovat. Podle slov autoru studie
metra z roku 1976 B. Jovina metro nikdy neni dokoncené, jelikoz se rozvojem mésta linky se

vvvvv

2017).

Financovani takového projektu, které je bariérou jesté od zacatku myslenek o metru je nutné
pfedem zabezpecit, aby se stavba uskutecnila. Srbsko je kandidatem na ¢lenstvi v EU, coz
nabizi vyuziti evropskych fondt a uvérd s nizkymi Grokovymi sazbami. Do financovani
projektu je nezbytné zapojeni statu, jelikoz mésto samé neni schopné ho provést.
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Zaver

Vysledky z praktické c¢asti, tj. analyzy vefejné dopravy, finan¢niho stavu dopravniho podniku
a analyzy souhrnného systému dopravy v Bélehradu byly podkladem zjisténi dvou zékladnich
oblasti, ve kterych se problémy vyskytuji a navrZzeni naméti pro budouci rozvoj.

Analyzou organizace vefejné dopravy na tizemi Bélehradu je zjisténi, ze i kdyz velky pocet
obyvatel pouziva vefejnou dopravu, je to pravdépodobnéji kvili jejich nepiiznivé finan¢ni
situaci a neni to tim, ze MHD upln¢ spliiuje jejich potieby. Ziejmé je, Zze by piedpovidany
rust standardu obyvatel snizil miru vyuziti vefejné dopravy, coz by meésto vedlo
k dopravnimu chaosu. Optimalizace soucasné organizace celého systému je bezodkladné
zadand s diirazem na:

e reformu dopravniho podniku v oblasti likvidity a solventnosti, pfedevs§im zvySenim
mnozstvi prodanych jizdenek a racionalizace poctu zaméstnancti v administrative

e zlepSeni kvality poskytovanych sluzeb, poskytnutim lepsi informovanosti cestujicich
a vyssi urovné kultury cestovani

e preference dopravnich prosttedki MHD rozsifenim sité tzv. zlutych pruhii a
zavadénim prednosti MHD na semaforu ve vice lokacich

DalSim zkouménim celé problematiky je zjiSténi, Ze opatieni organizacni a legislativni
povahy nepfinesou dlouhodoby jisty rozvoj méstské dopravy, jaky je podle myslenek
odborniki zadouci. Pouze podstatné zmény charakteru infrastruktury méstské dopravy, jako
je vystavba nového dopravniho systému, které bude oddélené od jinych dopravnich
prostiedkil, zabezpeci dostate¢nou rychlost, komfort a atraktivitu jizd cestujicich v méste.

Na zékladé prizkumii prepravnich potieb obyvatel provedeného Dopravni fakultou v roce
2015, ktery urc¢il hlavni piepravni proudy v Bélehradu, byla navrzena trasa prvni linky
lehkého metra. Trasa linky, ktera smétfuje od Nového Beogradu do Karaburmy, alespon
Castecné zahrnuje Ctyfi nejveétsi prepravni proudy. V Gvahu byly brany i budouci
infrastrukturni zmény, které mésto ma v planu a téz tendence rozvoje méstskych Casti. Pti
planovani trasy jsou naznaCené dulezité zastavky, Se zietelem Kk obchodni, historické a
turistickeé vyznamnosti jejich poloh.

Navrzen koncept trasy linky lehkého zelezni¢niho systému neni dostate¢né upiesnén, aby
jeho aplikovatelnost byla ve skute¢nosti mozna. Pro natolik naro¢ny stavitelsky projekt je
nutné provést fadu analyz, prizkumu, kde budou vsechny podminky vystavby takovéto sité
brany v Gvahu. Navrhy prezentovany v této praci maji poslouzit jako mozna zakladna pro
budouci rozvoj metra v Bélehradu.

Pro uspé$nou transformaci vefejné dopravy V Bélehradu je nezbytnd politickd vile a
dlouhodoby zamér méstskych vIad na jeji rozvoj.
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Priloha 1 —
Dopravni schéma
MHD v Bélehradu
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