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Anotace 

Předkládaná bakalářská práce představuje podstaty aplikované geografie na příkladu 

časoprostorovosti dopravy konkrétního města. Nejdříve je zde představeno město 

Jablonec n. N. z hlediska možností dopravy. Následně je zde nastíněn tendenční vývoj 

dopravních koridorů a spojů na území. Dále je představena teorie uchopující časoprostorovost 

dopravy, konkrétně geografie času a její nástroje. Na základě představených nástrojů jsou 

následně pojaty městské rytmy a pohyb ve městě. V další kapitole se práce zabývá 

zhodnocením dopravy ve městě, a to pomocí dotazníkového šetření a místního průzkumu, kde 

se jedná o určení problémů v dopravě. Následně je nabídnuta možnost řešení v rámci 

strategických dokumentů veřejné správy. Potencionální problémy jsou konzultovány 

s odbornými orgány místní samosprávy.  

K vizualizaci a k základním analýzám bylo využito prostředí GIS. 
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Annotation  

The present thesis represents the nature of applied geography at example 

Spatio-temporal transport of a particular town. First, there is presented the town Jablonec nad 

Nisou in terms of transport options. Then there is the outline of an overall development of 

transport corridors and connections within. Furthermore, the presented theory seizing Spatio-

temporal transportspecifically time geography and its tools. On the basis of the presented tool 

is then grasped around the town and urban rhythms. The next chapter deals with the 

evaluation of transport in the town, using the questionnaire survey and local exploration, 

where it grasped transport problems. Subsequently, offered a possible solution through 

strategic documents of public administration. Potential problems are consulted with expert 

local authorities.  

To create the basic analysis and visualization was used GIS environment. 

 

Key words:  

spatio-temporal transport, traffic, Jablonec nad Nisou, time geography, everydayness, GIS 

 



 

 

 

Obsah 

Seznam obrázků, tabulek a grafů ................................................................................... 8 

Seznam zkratek ............................................................................................................ 10 

Úvod ............................................................................................................................. 11 

1 Geografické podmínky a doprava ......................................................................... 12 

2.1 Fyzickogeografické podmínky ....................................................................... 13 

2.2 Sociálně-ekonomické podmínky .................................................................... 15 

2.3 Možnosti dopravy ........................................................................................... 18 

3 K vývoji dopravní sítě ........................................................................................... 19 

3.1 Stručný historický vývoj dopravních spojů .................................................... 19 

3.2 Porovnání současných s historickými dopravními sítěmi .............................. 22 

3.3 Pohled do budoucna ........................................................................................ 24 

4 Časoprostorovost dopravy v Jablonci nad Nisou .................................................. 26 

4.1 Časoprostorovost ............................................................................................ 26 

4.1.1 Geografie času .......................................................................................... 26 

4.1.2 Aplikace geografie času ........................................................................... 29 

4.2 Prostorové aspekty dopravy ............................................................................ 31 

4.2.1 Hromadná doprava ................................................................................... 32 

4.2.2 Individuální doprava................................................................................. 43 

4.3 Doprava v Jablonci nad Nisou v prostoru a čase ............................................ 50 

4.3.1 Časoprostorovost městské hromadné dopravy ......................................... 50 

4.3.2 Časoprostorovost automobilové dopravy ................................................. 56 

4.3.3 Souhrn ...................................................................................................... 58 

5 Spokojenost obyvatelstva s dopravou ve městě .................................................... 59 

5.1 Dotazníkové šetření ........................................................................................ 59 

5.2 Výsledky šetření ............................................................................................. 62 

 



 

 

 

6 Identifikace problémů a slabin .............................................................................. 66 

6.1 Zhodnocení problémů z dotazníkového šetření .............................................. 66 

6.1.1 Spokojenost .............................................................................................. 66 

6.1.2 Parkování na sídlištích.............................................................................. 66 

6.1.3 Analýza frekvence a prostorovosti spojů ................................................. 72 

6.1.4 Kritická místa v dopravě .......................................................................... 73 

6.1.5 Mobilita .................................................................................................... 75 

7 Dopravní politika veřejné správy .......................................................................... 78 

7.1 Rozbor strategických dokumentů ................................................................... 78 

7.1.1 Dopravní politika EU ............................................................................... 78 

7.1.2 Dopravní politika ČR ............................................................................... 79 

7.1.3 Doprava Libereckého kraje a NUTS II .................................................... 81 

7.1.4 UÁP ORP Jablonec nad Nisou ................................................................. 82 

7.1.5 ÚP Jablonec nad Nisou............................................................................. 83 

7.2 Otázky na Magistrát města Jablonec nad Nisou ............................................. 86 

7.2.1 Odpověď úřadů ......................................................................................... 87 

7.2.2 Návrh řešení problémů ............................................................................. 89 

8     Závěr ..................................................................................................................... 93 

Seznam použité literatury a dalších zdrojů .................................................................. 94 

Seznam příloh .............................................................................................................. 96 

Přílohy .......................................................................................................................... 97 



 

 

8 

 

Seznam obrázků 

Obrázek 1: Územní vymezení linkami hromadné dopravy v okolí Jablonce n. N. ..... 12 

Obrázek 2: Reliéf a pozemní komunikace na zkoumaném území ............................... 14 

Obrázek 3: Krajinný pokryv (Corine2006) v oblasti Jablonce nad Nisou ................... 15 

Obrázek 4: Výřez map pos. Vybrané faktory ovlivňující dopravu v Jablonci n. N.  ... 17 

Obrázek 5: Tramvajové spojení v Jablonci n. N. a okolí na počátku 20. Století ......... 21 

Obrázek 6: Vývoj dopravních spojů - srovnání ........................................................... 23 

Obrázek 7: Časoprostorový diagram představující základní pojmy geografie času  ... 27 

Obrázek 8: Časové rozdělení průběhu dopravy pracovního dne ................................. 31 

Obrázek 10: Dostupnost zastávek v centru Jablonce nad Nisou  ................................. 35 

Obrázek 9: Vizualizace linek MHD ............................................................................. 35 

Obrázek 11: Tarifní zóny linky č. 11 ........................................................................... 38 

Obrázek 12: Rozlišení spádových oblastí (oblast 500 m) ............................................ 39 

Obrázek 13: Situace silniční dopravy .......................................................................... 44 

Obrázek 14: Centrum města z hlediska zimní údržby  ................................................ 45 

Obrázek 17: Výřezy z map. pos. prostorovosti a frekvence přiložených v příloze ..... 72 

Obrázek 15: Rozlišení parkovacích ploch a typů budov v ZSJ U Perly  ..................... 72 

Obrázek 16: Možnost rozšíření park. plochy u sídliště ................................................ 72 

Obrázek 18: Dopravní nehody na území katastru města za období posledních 7 let ... 74 

Obrázek 19: Možnosti večerních a nočních spojů znázorněné v diagramu ................. 78  

Obrázek 20: Možnost pro inteligentní řízení dopravy  ................................................. 91 

Obrázek 21: Hlídaná infrastruktura pro cyklisty a motocyklisty u firmy ABB ........... 91 

 

 

Seznam grafů  

Graf  1: Průběh denní nerovnosti MHD v pracovní den  ............................................. 51 

Graf  2: Průběh denní nerovnosti MHD o víkendu ...................................................... 52 

Graf  3: Vývoj počtu zaparkovaných vozidel .............................................................. 57 

Graf  4: Podíl obsazení parkovacích odstavných ploch ............................................... 57 

Graf  5: Spokojenost občanů s dopravou ve městě ...................................................... 65 

 

 

file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058574
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058575
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058576
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058577
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058578
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058579
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058580
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058581
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058582
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058583
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058584
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058585
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058586
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058589
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058590
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058591
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058592
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058592
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058592
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058604
file:///C:/Users/kocour/Desktop/BP_Lang_4.2.docx%23_Toc386058607


 

 

9 

 

Seznam tabulek 

Tabulka 1: Vývoj počtu obyvatel v 19. století  ............................................................ 20 

Tabulka 2: Výčet autobusové MHD v Jablonci n. N.  ................................................. 34 

Tabulka 3: Ceník MHD Jablonec nad Nisou  .............................................................. 35 

Tabulka 4: Ceny pro relaci Liberec - Jablonec nad Nisou - tramvajová linka č. 11 .... 38 

Tabulka 5: Spoj č. 4 směr na Maxov – Lukášov .......................................................... 53 

Tabulka 6: Stupeň automobilizace ............................................................................... 68 

Tabulka 7: Součinitelé redukce počtu stání ................................................................. 68 

Tabulka 8: Charakter území ......................................................................................... 69 

Tabulka 9: Dostupnost území ...................................................................................... 69 

Tabulka 10: Tabulka pro výpočet indexu Ao ............................................................... 69 

Tabulka 11: Doporučené základní ukazatele počtu odstavných a parkovacích míst ... 70 

Tabulka 12: Výpočet kapacity parkovcích míst ........................................................... 71 

 

 

 

 

  



 

 

10 

 

Seznam zkratek 

ČUZK  - Český úřad zeměměřický a katastrální 

ČSAD - Československá státní autobusová doprava  

ČR  - Česká republika 

ČSÚ  - Český statistický úřad 

DI PČR - Dopravní inspektorát Policie České republiky 

DPMLJ - Dopravní podnik měst Liberce a Jablonce nad Nisou 

EU  - Evropská unie  

GIS  - geografické informační systémy 

CHKO - Chráněná krajinná oblast 

IAD - individuální automobilová doprava 

IDOL - Integrovaný dopravní systém Libereckého kraje 

INSPIRE - směrnice EU ke tvorbě infrastruktury prostorových informací v Evropě 

IZS - integrovaný záchranný systém 

MHD  - městská hromadná doprava 

MPSV  - Ministerstvo práce a sociálních věcí  

MÚK - mimoúrovňová křižovatka 

NUTS II  - nomenklatura územních statistických jednotek dle Eurostatu, region 

OC - obchodní centrum 

OD - obchodní dům  

OK - okružní křižovatka 

ORP - obec s rozšířenou působností 

PRURÚ - podklady pro rozbor udržitelného rozvoje území 

RURÚ - rozbor udržitelného rozvoje území 

RIS - Regionální informační servis 

SWOT  - analýza, silné stránky, slabé stránky, příležitosti a hrozby oblasti 

ÚAP - územně analytické podklady 

ÚP  - územní plán 

ÚTJ - územně technická jednotka 

WMS - webová mapová služba 

ZABAGED - Základní báze geografických dat 

ZSJ - základní sídelní jednotka 

ZM 10 - základní mapa České republiky v měřítku 1:10 000 



 

 

11 

 

Úvod  

Práce komplexně uchopuje časoprostorovost dopravy ve městě Jablonec nad Nisou, 

představuje město jako celek a určuje místní vztahy a problémy. 

 Časoprostor může být chápán jakožto doména, či základní kámen geografie, kdy tři 

dimenze utvořené prostorem a rovinou času uchopují veškeré dění a průběh lidské činnosti ve 

světě. David Harvey (1994) říká, že pokud se klade důraz jen na prostor bez zohlednění 

časové roviny, jeví se samotný prostor jako něco mrtvého, fixního. Lze tedy přirovnal 

samotný prostor bez přiřazení časové roviny k automobilu bez motoru (Ira 2001: 231). 

Přiložením časové roviny k prostoru se zabývá geografie času (time geography), z které 

vychází koncepce bakalářské práce.  

V rámci povahy aplikované geografie je zde syntetizována teorie, daná 

z podkladových dokumentů veřejné správy a obecných teorií dopravy, s praxí ve městě.  

Osobně jsem ve zkoumaném městě prožil téměř celý život, nutně tedy musím přiznat 

určitou subjektivitu danou životem ve městě, a proto nemusím určit veškeré vztahy viditelné 

z pohledu vnějšího pozorovatele, o to více naopak můžu proniknout do místních záležitostí a 

vztahů, které by pro nemístního zůstaly skryté. Aktivní pohyb ve městě napomáhá i 

k možnostem místního šetření a ověřování si daných poznatků, které doplňují a korelují stav 

hodnocený správními dokumenty, které nemusí vždy odpovídat realitě. 

Cílem práce je analyzovat současný stav městské dopravy, pochytit problematiku 

dopravy a každodenních pohybů, a následně pomocí dostupných geografických metod, včetně 

dotazníkového šetření, využití normativních vzorců, analýz v prostředí GIS a komunikace 

s odbornými orgány veřejné správy, vytyčit problémy dopravy ve městě a nabídnout možnosti 

řešení. 

Práce je dělena do šesti základních kapitol. První část se věnuje představení území, 

z hlediska vymezení území, dále pak fyzickogeografickým a socioekonomickým faktorům 

ovlivňující možnosti dopravy ve městě. Druhá kapitola zajišťuje vhled do vývoje dopravy na 

území, jde o představení historických souvislostí v území, které určují jakousi pečeť 

současného města. Následující kapitola představuje rámec geografie času a vymezuje 

prostorové charakteristiky jednotlivých způsobů dopravy. Dále na základě analýz určuje 

časové rytmy a dynamiku dopravy ve městě. Čtvrtá obsahová kapitola zajišťuje vhled do 

percepce dopravy místních obyvatel. Pátá v rámci analýz zpracovává určené problémy. 

Poslední kapitola se věnuje strategiím dopravy od sféry Evropské unie až po lokální strategii 

určenou územním plánem. Následuje konzultace s příslušnými odbory veřejné správy.   
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1 Geografické podmínky a doprava  

Pro uchopení tématu práce je nezbytná alespoň obecná znalost města Jablonec nad 

Nisou, jehož název je obsažen v titulu práce. První kapitola se zaobírá právě představením 

dějiště z hlediska dopravy. 

K vymezení území zkoumané oblasti lze použít definované správní hranice města, 

nicméně pro dopravu, která se ve smyslu práce zabývá obyvatelstvem a jejich pohybem, 

nejsou administrativní hranice směrodatné. Naopak lze do jisté míry dopravou, či dopravním 

spojením určit spádovost města, a tím naznačit potenciální hranice místního regionu. Velkou 

roli zde hraje například městská hromadná doprava, jenž linkami zasahuje do katastru 

sousedních obcí, ba i měst a tím je prakticky vztahuje a přiřazuje k sobě. Z pohledu 

spádovosti k městu Jablonec nad Nisou lze mluvit o sousedních obcích Janov nad Nisou, 

Bedřichov, Pulečný, ale i menších městech jako jsou Lučany nad Nisou či Rychnov 

u Jablonce nad Nisou. Opačným směrem je možné mluvit o spádovosti Jablonce nad Nisou 

pod sousední Liberec, který do města exponuje svou tramvajovou linku. Vztah obou 

statutárních měst je z hlediska dopravy tvořen i v rámci České republiky ojedinělým 

integrovaným dopravním systémem, určeným jedinou dopravní společností – Dopravním 

podnikem měst Liberce a Jablonce nad Nisou. Spádovost ke krajskému městu se však na 

niterní soustavu hromadné dopravy Jablonce nad Nisou projevuje jen jisté míře, která není 

klíčová k vymezení území.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Obrázek 1: Územní vymezení linkami hromadné dopravy v okolí Jablonce n. N. (bíle šrafované) (DPMLJ 2014) 
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Statutární město Jablonec nad Nisou vytváří spolu s krajským městem Libercem 

aglomeraci čítající přes 150 tisíc obyvatel, jedná se tak o největší souvisle zastavěnou oblast 

v Libereckém kraji. Zdejší potenciál v podobě množství obyvatel na sebe navazuje segment 

služeb, což v kontrastu s venkovem zvyšuje spádovost oblasti. Z hlediska vnějších vztahů 

silniční dopravy není Jablonec nad Nisou již toliko významný, v současnosti je hlavní 

dopravní koridor, tedy rychlostní komunikace R35, na sever republiky vedena přes sousední 

Liberec. Jablonec nad Nisou je napojen na koridor spojující Prahu se sousedním Svobodným 

státem Sasko v Rychnově u Jablonce nad Nisou. Jedním z hlavních úkolů vnější dopravy 

města je spojovat obce spadající pod bývalý okres Jablonce n. N. s Libercem. (PRURÚ 2011) 

Železniční doprava má zde rovněž i kvůli reliéfu krajiny využití jen na regionální 

úrovni, přičemž trať procházející Jabloncem n. N. spojuje krajské město Liberec 

s Tanvaldem, Harrachovem a dále polským příhraničním. 

Nejbližší bod letištní dopravy se nachází v krajském městě Liberci, na nižší úrovni je 

letištní plocha v cca 10 kilometrů vzdálených Hodkovicích nad Mohelkou. (PRURÚ 2011) 

Význam Jablonce nad Nisou, vzhledem k celorepublikové dopravě je malý, mezistátní 

transitní koridory jsou vedeny mimo město. Jakožto město okresního významu rovněž nemá 

vliv na lokaci jednotlivých státních komunikací. Větší potenciál má však bude-li vnímán jako 

součást Liberecko-Jablonecké aglomerace, která dohromady čítá počet obyvatel odpovídající 

městu nadregionálního charakteru. V souvislosti dopravy regionu je nutné chápat aglomeraci 

jako jeden celek, čemuž odpovídá i dopravní návaznost vzhledem na integrované městské 

hromadné dopravy, včetně železnice. 

 

2.1 Fyzickogeografické podmínky 

Možnosti dopravy samotné jsou z velké části odvozeny od prostorového reliéfu 

krajiny, ačkoliv jsou krajinné prvky v dnešní době již překonatelné, vždy je k přímému 

překonání přirozené bariery nutné vyvinout určitou energii, která by v důsledku měla být 

menší, než je jiný způsob překonání překážky. Ve směru investice do ulehčení od překážek 

hraje roli především ekonomická síla, ta však v důsledku vyplývá z lokačních faktorů, které se 

však dají brát jako relativní komplexní hodnoty obsahující jak historické, ekonomické, 

sociální tak fyzickogeografické faktory. 

 Mezi fyzickogeografické překážky patří především profil reliéfu, kde jde o překonání 

výškových stupňů, sklonitost terénu, ale i krajinnou rozmanitost a z ní vyplývající překážky 

biotického charakteru, tj. překonávání vodních toků a podobně, které zvyšují 
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tzv. odpor prostoru („friction of space“) (Toušek et al. 2008: 120). Pojem odpor prostoru, 

pojednává o skutečnosti poměru vzdálenosti na výši dopravních nákladů, s tím, že čím delší 

vzdálenost, tím se zvyšuje odpor prostoru a tudíž i výše dopravních nákladů. Dopravní 

náklady, zahrnující cenu veškerých aktivit nutných k přepravě komodity, byly do 70. let 

dvacátého století brány v rámci geografie jako klíčový faktor veškeré ekonomické činnosti, 

avšak od sedmdesátých let se cena dopravních nákladu začala rapidně snižovat a s ní i zájem 

o tuto hodnotu. Dnes je zájem o výši dopravních nákladů opět na pořadu dne, a to sice na 

nižší regionální úrovni, ale i nadále cena určuje způsob dopravy (Toušek et al. 2008)   

 

 

 

 

 

 

 

 

Zkoumané území geomorfologicky spadá pod Krkonošsko-jesenickou soustavu, dále 

pak pod Krkonošskou oblast, následně celek Jizerské hory. Oblast se vyznačuje velkou 

členitostí terénu, přímo na zkoumaném území lze naměřit rozdíly v nadmořské výšce přes 300 

výškových metrů (Proseč nad Nisou - odtok Lužické Nisy ve směru do Liberce, 400 m n. m. 

a Maršovický vrch na západní hranici území, 743 m n. m.). Jablonec nad Nisou se tedy 

nachází v jakémsi kotli, zvaném Jablonecká kotlina, z něhož vycházejí údolí po směru 

Lužické Nisy a směrem na liberecký Harcov a na Vratislavice nad Nisou. (Demek 1987) 

Dle Quitta 1971 se území nachází v MT 5-3, tedy mírně teplé oblasti s indexem 5-3, 

který svědčí o větším počtu srážek a chladnějším podnebí. (Konček 1958) 

Vodstvo zkoumaného území je spravováno Povodím Labe, i přes to, že se 

nejvýznamnější řeka Lužická Nisa, vlévá do Odry. Na území se nachází toky nižších řádů 

vlévajících se do Lužické Nisy pokračující do Liberce. Významnou součástí vodní soustavy je 

Obrázek 2: Reliéf a pozemní komunikace na zkoumaném území (autor, ZABAGED 2013) 
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Přehrada Mšeno, obecně nazývaná Jablonecká přehrada, jež je charakteristická svým 

umístněním téměř v centru města. (Povodí Labe 2014) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Krajinný pokryv (land cover) může být z hlediska dopravy zobecněn na nižší měřítko, 

v rámci dopravy je směrodatný druh povrchu jak pro určení již zmíněného odporu území, 

tak i z hlediska územní ochrany a dále i regulace. Přiložený snímek z mapového portálu 

INSIPIRE – Geoportal.gov, byl využit k zobrazení služby Corine 2006, k určení krajinného 

pokryvu. Dále byly zobrazeny vrstvy zabývající se územní ochranou, konkrétně byla 

zobrazena a velkoplošná, maloplošná ochrana přírody, zonace CHKO a evropsky významné 

lokality. Ze snímku je patrné, že část zastavěného katastru Jablonce nad Nisou spadá pod 

CHKO Jizerské hory, a to i včetně části průmyslové zóny. Tímto je stanoven nižší zonální 

stupeň ochrany, avšak i zde jsou platné zákonné normy a povinnosti. Krajinný pokryv 

se vyznačuje velkým zastoupením lesních porostů v těsné blízkosti zástavby, což je 

důsledkem sklonitostí reliéfu a charakterem zdejší půdy. Dále si je možné všimnout 

přírodních rezervací v okolí, jedná se o PR Malá Strana a PR Rádlo. Východně 

od zastavěného území Jablonce nad Nisou se nachází jakýsi výběžek zastavěné plochy 

kopírující jeden z hlavních tahů na krajské město Liberec, čímž se dotváří fyzický dojem 

aglomerace. 

 

2.2 Sociálně-ekonomické podmínky 

Mimo fyzickogeografických podmínek má na stavbě dopravy velký vliv 

i obyvatelstvo, žijící na daném území a celková organizace prostoru v důsledku lidských 

Obrázek 3: Krajinný pokryv (Corine2006) v oblasti Jablonce nad Nisou (geoportal.gov.cz 2014) 
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aktivit jako je zastavěnost, infrastruktura služeb a podniků a podobně. Souhrn kulturních, 

biologických a ekonomických znaků obyvatelstva do jisté míry i značí o způsobu dopravy. 

Mimo základní ukazatele jako je počet obyvatel a hustota zalidnění, dopravu ovlivňuje 

i věková struktura, míra nezaměstnanosti, počet obyvatel vyjíždějících, dojíždějících 

za zaměstnáním a studiem, ale i charakteristika zástavby a další.  

Jablonec nad Nisou se z hlediska dopravních služeb dle Lacka (1991) řadí mezi 

„malá města“. Status je městu přiřčen především podle možností dopravy, tedy zdali 

se provozovaní dopravních služeb, v dané šíři městské hromadné dopravy, městu vyplatí. 

V dané metodice se prosazuje právě počet a hustota obyvatel. Počet obyvatel ve městě se 

v současnosti pohybuje kolem 45 tisíc (při katastrální výměře 31,38 km
2
), v rámci obslužnosti 

MHD lze zahrnout i sousední města a obce (viz vymezení území), což stav navyšuje 

k 50 tisícům (RIS 2013). Přičemž je věková struktura dána poměrem 0–14 let - 15,10 %, 15–

59 let - 60,21%, 60–64 let -7,62 %, 65 a více let - 17,07 % (RIS 2013).  

Míra nezaměstnanosti v okrese Jablonec nad Nisou se v roce 2013 pohybovala okolo 

7,21 % obyvatel (MPSV ČR 2013). Podíl vysokoškolsky vzdělaných je dán hranicí 11,5 % 

(ČSÚ 2013).  

Mezi pilíře městské dopravy patří především doprava do zaměstnání a návrat 

opačným směrem. Počet vyjíždějících a dojíždějících za zaměstnáním má tedy velký vliv 

na vnější i vnitřní dopravu města. Dle Sčítání lidu, domů a bytů 2011 z města vyjíždělo do 

zaměstnání a za studiem 10 266 obyvatel, z nichž 4 519 mimo obec (cca 10 % celkového 

počtu obyvatel). Spádovost statutárního města ovlivňuje dojezd z přilehlých obcí, a to jak do 

středních škol, které se v městech nižších řádů nenacházejí, tak i z hlediska šíře pracovních 

příležitostí. Dle RIS se v roce 2012 v Jablonci nad Nisou nacházely, a i v současné době 

nacházejí 2 školy v oboru středních odborných učilišť, 5 v oboru středních odborných škol 

a praktických škol, 2 v oboru gymnázií, 2 vyšší odborné školy. Velkých podniků (více jak 

249 zaměstnanců) je 11, středních podniků (50–249 zaměstnanců) 46, malých podniků (10–49 

zaměstnanců) je ve městě registrováno 176. (RIS 2013) 

Sídelní strukturu, ovlivňující hustotu osídlení, lze definovat pomocí domovního fondu. 

Úhrnem se v Jablonci nachází 5 403 domů, z nichž je většina rodinných domů – 3 863, 

bytových domů je registrováno 1 304, 236 domů je klasifikováno jako ostatní budovy (Sčítaní 

lidu, domů a bytu 2011). Statistika podílu jednotlivých segmentů obyvatel v typu domů 

se však neuvádí.  

Dále je pro dopravu rozhodující i struktura samotného města. Rozhodující úlohu zde 

hrají velká sídliště, která lze zařadit do tří jakýchsi klastrů, nejvýraznější z hlediska sídelní 
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struktury v oblasti územně technické jednotky (dále ÚTJ) Mšeno nad Nisou, kde je velká část 

tvořena právě vícepodlažními bytovými domy. Druhé sdružení bytových domů se nachází 

v oblasti centra města, přičemž jsou zde bytové panelové domy doplněny víceúčelovou 

městskou zástavbou. Třetí sídliště je známé pod názvem Šumava, nachází se na okraji 

centrální ÚJT města (ÚTJ Jablonec nad Nisou) s okrajovým zásahem do ÚTJ Paseky.  

Další faktory ovlivňující dopravu jsou nákupní centra, jde zejména o OC Rýnovka, 

NC Vendo park a OD Kaufland sdružený s OD Albert ve Mšeně, ale i centrum samotné, jehož 

hranice jsou v Jablonci nad Nisou hůře definovatelné kvůli historickému vývoji, lze jej však 

přibližně lokalizovat v oblasti vymezené ulicemi Budovatelů, 5. Května, Mostecká, 

Smetanova, Mánesova, Palackého, 28. Října, Liberecká. 

Význam z hlediska prostorovosti má i rozmístění velkých zaměstnavatelů popřípadě 

institucí veřejného charakteru. Jde jak o průmyslové zóny (Rýnovice, ulice Na Hutích, oblast 

Mincovny a býv. Preciosy), ale i o lokaci nemocnice a škol s větší kapacitou studentů jako je 

např. sportovní gymnázium, umělecko-průmyslová škola a jiné. 

Obrázek 4: Výřez map posteru Vybrané faktory ovlivňující dopravu v Jablonci nad Nisou (autor) 
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2.3 Možnosti dopravy 

Možnosti dopravy v Jablonci nad Nisou jsou v důsledku sociálních 

i fyzickogeografických vazeb omezené na vybrané druhy dopravy. 

Z členitosti terénu na zkoumaném území vychází fakt menších možností obslužnosti 

vzhledem k dopravním prostředkům vázaných na traťové trakce, či alternativním způsobům 

dopravy. Ve spojení s klimatem je nutné vyzdvihnout,  vůči republice, nadprůměrný počet 

srážek i v zimním období, což má za následek větší výdaje na údržbu pozemních komunikací 

a parkovacích ploch, nežli v jižněji položených částech České republiky.  

Sociální oblast vyřazuje možnosti uplatnění šíře druhů dopravy. Město je podle 

možností dopravy klasifikováno jako malé, s doporučením uplatnění pouze autobusové 

dopravy, jakožto dostatečným způsobem městské dopravy. V rámci aglomerace můžeme však 

počítat s pohybem většího množství obyvatel, které v současnosti obsluhuje tramvajová trať. 

K počtu obyvatel je i v rámci aglomerace přesahující region, sto kilometrů vzdálené letištní 

spojení v Praze dostačující. Sdílená doprava má potenciál, ovšem nemůže se opřít o širší 

občanskou základnu.  

V důsledku zmíněných faktů je nejvýhodnější dopravou autobusová doprava, jenž má 

potenciál k dalšímu rozšíření na úkor dopravy automobilové. Lze uvažovat o možnosti 

rozšíření cyklodopravy, avšak vzhledem k podmínkám reliéfu a náročnosti na prostor je idea 

komplikovanější, avšak nikoliv nemyslitelná. Možnost využití k dopravě pouze chůze, je 

limitována vzdálenostmi. Existují teorie vycházející z původních územních celků ve 

Spojených státech Amerických, kdy správní celek čtvrt (quatre), byl odvozen od čtvrthodiny 

pěší chůze, která je nutná k průchodu celku, přičemž ve čtvrti měla být obsažena základní 

občanská vybavenost. (Hnilička 2005) V Jablonci nad Nisou, není pro teorii potenciál 

v důsledku rozmanitosti dnešních služeb. Podmínky pro rozvoj pěší dopravy jsou však dobré, 

zejména v rámci kombinaci s MHD. 
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3 K vývoji dopravní sítě  

Kapitola pojednává o vývoji dopravní sítě na území Jablonce nad Nisou. Historický 

vývoj poukazuje na současnou strukturu města a vyobrazuje jakousi pečeť města, z které lze 

vyčíst další možnosti rozvoje. Při dalším rozvoji je vhodné, a v mnohých případech i nutné, 

držet se místních tradičních hodnot přetrvávajících z předchozích historických etap. V tomto 

směru je psána stať nahlížející na milníky vývoje města. Ambice práce nesahají 

k podrobnému zmapování úprav silniční sítě a jejich vývoje v čase. Téma širšího rozsahu si 

žádá delší časový horizont, jenž zaobírá bádání v archivech, starých mapách a podobně. 

V kapitole jde především o představení sekvenčního vývoje, konstatovaní a interpretaci 

zásadních změn a následný pohled do budoucna odpovídající cílům kapitoly.   

 

3.1 Stručný historický vývoj dopravních spojů 

Doprava je s Jabloncem nad Nisou spojena už s jeho začátky, jako u řady dalších 

českých měst. I přes nedostatečné historické podklady lze usoudit, že město vzniklo s velkou 

pravděpodobností na křižovatce obchodních stezek. Vyřčená teze vychází z faktu pohybu 

polských výprav migrujících přes Liberec do Žitavy a dále na Žhořelec. V místech, kde se 

dnes nachází Jablonec nad Nisou, stála křižovatka cest. (Volprecht 1945). „Polská cesta vedla 

od Náchoda k Jaroměři, Jičínu, Železnému Brodu přes Jablonec dál k západu, kde se křížila 

s cestou vedoucí sem ze Slezska přes Tanvald. Všeobecně se má za to, že se obě cesty zbíhaly 

v oblasti dnešní Pražské ulice“ (Volprecht 1945: 9). Lze předpokládat, že právě nad tímto 

rozcestí, které pravděpodobně sloužilo i jako jakési odpočívadlo pro cestovní výpravy, se 

objevila mýtina s tradovanou jabloní, která přinesla Jablonci jméno. Pokud lze pochybovat 

o vzniku názvu podle jabloně nad rozcestím, je vhodné vzít v potaz i německý ekvivalent 

jména. Do němčiny se jméno Jablonce překládá na Gablonz, tedy Gablonz an der Neisse, kdy 

slovo „gablonz“ je slovo spojováno nikoliv s jabloní, ale s vidlicí (německy gabel) – tedy 

jakýmsi rozvětvením. Tak či onak, oba výklady slova směřují právě k rozvětvení dopravních 

koridorů na místech dnešního centra Jablonce nad Nisou. Dle Volprechtovy publikace z roku 

1945, s dnes již poněkud zavádějícím názvem Včera, dnes a zítra, se na zmiňované křižovatce 

začaly psát dějiny města, a to stavením mající za úkol poskytovat služby projíždějícím 

výpravám. Lze zde předpokládat služby jako je pohostinství, či kováře, který mohl poskytovat 

služby k opravám vozů a podobně. Dalším pravdě blízkým počinem může být vznik nových 

usedlostí zabývajících se obchodem, pastvou a dalšími obdobnými činnostmi, které 
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podněcovaly další lineární rozvoj území. První písemná zmínka o osadě v místech dnešního 

centra se datuje k roku 1356. (Volprecht 1945) 

V patnáctém století následovaly husitské války, které přeměnily vztahy na celém 

území dnešního státu. Podle Volprechta byly veškeré jablonecké usedlosti vypáleny. Život se 

sem však postupně vracel spolu s německy mluvícím obyvatelstvem. Nutno opomenout, že do 

16. století byl sever České republiky výhradně český. Německé obyvatelstvo s sebou se svými 

zvyky přineslo i sklářské řemeslo, které od století sedmnáctého vedlo k rozvoji osad 

v Jizerských horách. Určitým faktorem rozvoje byla i jakási politická perifernost území 

a reliéf ne příliš vhodný k zemědělství. Zmíněnými vztahy vzniká jakýsi kontrast mezi 

obchodním artiklem, v podobě skleněných výrobku, a nedostatkem v oblasti zemědělství, 

který nutně vede k rozvoji dopravy v Jizerských horách. Osada zvaná Jablonec, či Gablonz se 

stává obchodním, ale i dopravním uzlem.  

Zisky spojené s obchodem se sklem a bižuterií vedou k sídelnímu rozvoji 

a následnému povýšení osady na městys (1808), a roce 1866 povýšení na město. I v českém 

kontextu se tedy jedná o poměrně mladé město, které nemá atributy známé z měst starých, 

jako je historické centrum obehnané hradbami, v devatenáctém století totiž byly již hradby 

v rámci dobývacích strategií zbytečné, ostatně jako historická městská práva, která měla do 

jisté míry i vztah se sídelní strukturou. Na fakt až pozdní změny statutu na město je možné 

narazit i v současnosti, kdy je poměrně složité definovat, či vytyčit centrum města. V období 

druhé poloviny devatenáctého století se město těšilo největší slávě, patřilo i mezi města 

s největší produkcí skleněných perel a bižuterie v celé Evropě, potažmo i ve světě, a to vedlo 

k výraznému bohatství místních obyvatel. Začala výstavba celé řady historicky významných 

staveb a celých čtvrtí. Za zmínku stojí především vily z oblasti okolí dnešní ulice 28. října. 

O rozmachu v 19. století vypovídá i vývoj obyvatelstva. 

Tabulka 1: Vývoj počtu obyvatel v 19. století (Volprecht 1945) 

rok 
 

počet domů 
 

počet obyvatel 
1802   411   1 976 
1808 

 
435 

 
2 254 

1827   512   3 136 
1834 

 
523 

 
3 209 

1850   555   4 553 
1857 

 
561 

 
5 297 

1865   570   5 320 
1869 

 
651 

 
6 752 

1877   745   7 412 
1880 

 
770 

 
9 030 

1890 
 

1 140 
 

14 653 
1900   1 544   21 091 
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Doprava jizerskohorského skla a bižuterie, která tak napomohla k rozvoji oblasti, byla 

do začátků dvacátého století provozována pomocí formanů, kteří prakticky zboží nakoupili 

a následně jej rozváželi, dokud vše neprodali. Čistě v Jablonci nad Nisou bylo takovýchto 

obchodníků v roce 1860 31, v sousední Smržovce 27, v celém Libereckém kraji pak 

dohromady 90, což svědčí o významnosti sklářského regionu. Z hlediska dopravy byl velice 

významný rok 1847, kdy se započala výstavba krajsky významné silnice spojující Liberec, 

Jablonec nad Nisou a Tanvald, kde se napojovala další významná silnice Tanvald – Trutnov. 

(Volprecht 1945).  

Železniční doprava se na Jablonecko dostala v roce 1868, kdy při stavbě jihoseverní 

dráhy z Liberce do Pardubic vznikla zastávka v sousedním Rychnově u Jablonce nad Nisou. 

I přes úsilí Jabloneckých se nepodařilo prosadit bližšího spoje. Napojení na železniční síť 

proběhlo o třicet let déle. V roce 1888 byla uskutečněna stavba železniční tratě z Liberce do 

Jablonce nad Nisou, do Tanvaldu a následně dále do hor. (Volprecht 1945: 23) Stávající 

napojení odpovídá původnímu z konce devatenáctého století. 

Městská hromadná doprava, ve smyslu, jak ji známe dnes, započala svou činnost 

v Jablonci nad Nisou v roce 1900, kdy z tehdejšího centra vyjela první tramvaj, určená pro 

osobní dopravu, do sousedních obcí (Mšeno nad Nisou, Rýnovice, Janov nad Nisou) a zpět 

se vracela k Dolnímu nádraží (dnešní Brandl).  

Tramvajové spojení bylo na začátku dvacátého považováno za nejmodernější možnou 

formu dopravy. V roce 1900 existovalo tramvajové spojení pouze v osmi městech na území 

současného státu (jedná se o města Praha, Brno, Plzeň, Liberec, Olomouc, Ústí nad Labem, 

Teplice, Jablonec nad Nisou). Tramvají se mimo občanů, vozil však i materiál – nejčastěji 

zboží, pošta, ale i důlní materiály. V Jablonci nad Nisou v roce 1908 vznikla dráha vozící 

specielně kámen z lomu v Janově nad Nisou, ke stavbě Mšenské vodní nádrže (obecně známá 

jako Jablonecká přehrada). Ve smyslu rostoucího zájmu i rozvoje se tramvajová doprava 

dostala i do okolních obcí (viz obr. 5). 

 

 

 

 

 

 

 

Obrázek 5: Tramvajové spojení v Jablonci n. N. a okolí na počátku 20. Století (drahari.info 2014) 
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Propojení měst Jablonec nad Nisou a Liberec proběhlo až počátkem roku 1955. Od 

tohoto roku linka jezdí pravidelně do dnes. Většina tramvajových tratí vzhledem kvůli 

špatným technickým podmínkám a především konkurenci v podobě autobusové dopravy, kdy 

kvůli výstavbě nových sídlišť vzniká mezi tramvajovou trakcí a koncentrací obyvatel velká 

vzdálenost. Kvůli této vzdálenosti je nutné zavést bližší dopravní spoj, zde nastává chvíle pro 

autobusovou dopravu, protože přestavba kolejové tratě a její rozšíření je technicky, ale 

i ekonomicky náročnější, než zavedení nové linky s nezávislou trakcí. Proto nejdříve zanikají 

části niterní městské dopravy, kde je rozsah stavebních prací nejvýraznější (1943, 1959, 1963) 

a následně pak i meziměstské časti Rychnov u Jablonce nad Nisou – Janov nad Nisou (1965). 

(Sto let městské hromadné dopravy na Jablonecku 2000: 34)  

Autobusová doprava byla v Jablonci nad Nisou zavedena roku 1930, kdy započala 

svou činnost linkou z centra do Josefova Dolu, dále linkami do Železného Brodu, do Rádla 

a do Polubného. Následoval lineární růst linek i počet spojů, jenž byl ovlivněn válečnou 

situací, která nedovolila v rámci úspor materiálů normální linkový provoz. Po válce byl 

ustanoven Jablonecký dopravní podnik, mající za úkol znovuobnovit dřívější dopravní 

spojení. V roce 1960 vzniká Dopravní podnik města Jablonce nad Nisou, a s ním i činnost 

dopravních linek, značně podobná dnešním spojům. (Sto let městské hromadné dopravy na 

Jablonecku 2000: 34) 

 

3.2 Porovnání současných s historickými dopravními sítěmi 

Pro nastínění změn základních struktur a dopravních tepen dopravy ve zkoumaném 

území byla, v kontextu cílů kapitoly, provedena analýza dopravních sítí v prostředí GIS. 

Analýza založená na interpretaci změn historického stavu ku stavu současnému, byla 

vytvořena na mapovém podkladu II. vojenského mapování (tzv. Františkovo mapování) z let 

1836 – 1852, přičemž byla mapa vybrána jako nejvhodnější jak z hlediska interpretačních 

možností, tak z hlediska dostupnosti. 

 V  polovině 19. století město zažívalo největší progres, započala výstavba nových, 

širokých císařských silnic – např. Krkonošská silnice (1847, Liberec – Jablonec n. N. – 

Tanvald, která je na mapě vojenského mapování již zakreslena, což v důsledku vypovídá o 

stáří mapy), ale lze předpokládat, že starší cesty nebyly zapomenuty a jsou v horizontu let 

stále využívány. Ku podkladu II. vojenského mapování, získaného pomocí služby WMS 

z portálu archivnimapy.cuzk.cz byl k zobrazení současného stavu vzat podklad ZM 10, 

ortofoto z roku 2012 a data ZABAGED zaslané ČUZK.  
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Mapový poster zachycuje rozdíl v mezi rozmístěním hlavních silničních koridorů 

v současnosti a druhé polovině devatenáctého století. Můžeme si všimnout téměř stejného 

umístění silnice z centra města přes dnešní Vratislavice nad Nisou do Liberce, která vede skrz  

údolí podél Lužické Nisy. Tato důležitá trasa je velkou měrou ovlivněna reliéfem, proto je do  

 

dnešních dnů nezměněna. Skrz údolí vede prozatím nejdůležitější tah na město Liberec, i díky 

vhodným fyzickogeografickým podmínkám je zde vedena tramvajová a železniční trať. 

Další nezměněnou silnicí je jakýsi severozápadní tah na Liberec, vedený skrze 

severnější údolí Jabloneckého kotle. Silnice prochází tehdejšími osadami Rýnovice, Harcov, 

které jsou dnes přičleněny k sousedním městům. Zde jsou podmínky pro provoz omezeny 

především velkou sklonitostí reliéfu, na obou mapách tedy můžeme vidět obdobnou korelaci 

v rámci vrstevnic. 

Obrázek 6: Vývoj dopravních spojů - srovnání (autor) 
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Třetí hlavní nezměněný tah je silniční koridor směřující na město Tanvald, který 

rovněž prochází říčním údolím, tentokrát jde o horní tok Lužické Nisy, Smržovský potok 

a řeku Kamenici. Jak v minulosti, tak nyní je komunikace důležitá především díky obslužnosti 

oblasti Jizerských hor spadající pod město Jablonec nad Nisou. 

Dále je možné si všimnout jižního koridoru směr Kokonín, Maršovice, který dále vede 

na kótu Ještědsko-kozákovského hřebene Kopanina, dělící tehdejší území německy mluvícího 

obyvatelstva s česky mluvícím, a dále na město Turnov, nebo směrem na Železný Brod 

a lokální sklářské osady. Tento směr byl v roce po roce 1847 směřován přímo směrem na 

Maršovice, zatímco dnešní silnice II/287 obchází zalesněnou část na hřebenu a objíždí jej 

zastavěným územím. 

Z hlediska silnic nižších řádů, je možné si všimnout sdružení cest do jedné, která 

v současnosti slouží jako obchvat centra města. Dalším rozdílem mezi stavem II. vojenského 

mapování a nynějším je vybudování Mšenské přehrady (vybudována 1908), jenž ovlivňuje 

tah z Rýnovic a Liberce na Tanvald.  

K ilustraci změny respektive stálosti silničních sítí byl v prostředí ArcGIS vytvořen 

přibližný průnik v obou epochách. Přičemž, byla v obou případech na silniční koridory, 

nejprve použita funkce buffer rozšiřující linii na zónu rozšířenou po obou stranách na 15 m, 

což je v případě šíře silniční trasy poněkud zavádějící rozměr, avšak byla tak hodnocena 

ku výsledné vizualizaci jakožto přiměřená, i kvůli možným nepřesnostem mapy z poloviny 

devatenáctého století tak i kvůli měřítku výsledné mapy. Ve smyslu interpretace průniku 

významných dopravních směrů byla provedena funkce intersect, mající za úkol vybrat průnik, 

již rozšířených koridorů, které nepodlehly změně polohy. 

 

3.3 Pohled do budoucna 

Téma budoucnosti v jakémkoliv odvětví je velice složitě definovatelné. Předpoklad 

budoucnosti vycházející z lineárního postupu současné situace, jak je tomu u mnoha 

koncepcí, je prostoduchý. Je nutné počítat jak se zvraty technologického rázu, tak i se zvraty 

ideovými, či myšlenkovými, odrážejících se od vlivu módních tendencí. S každým dalším 

rokem se pravděpodobnost správného odhadu výrazně vzdaluje, proto se kapitola zabírá 

blízkou budoucností, a opírá se o analýzy zahrnuté do strategických dokumentů.  

Strategie rozvoje dopravy EU, tedy Bílá kniha dopravy (z roku 2011), ve svém 

referenčním scénáři, vytyčuje základní předpoklady dopravy budoucnosti, jde zejména 

 zvýšenou poptávku po větší mobilitě obyvatel, zdražovaní ropných produktů, rozvoj nových 
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technologií, nárůst hodnot skleníkových plynů. Ze zmíněných předpokladů následně 

vyhodnocuje možná řešení, a to ve zlepšení energetické účinnosti vozidel, vývoji a využívaní 

udržitelných paliv a pohonných systémů a účinnějším využití dopravy prostřednictvím 

informačních systémů. 

V oblasti městské dopravy strategie vyžaduje přechod části automobilové dopravy na 

veřejnou dopravu, jízdu na kole a chůzi. Dále se počítá s postupným vyřazováním „konvenčně 

poháněných“ vozidel (vozidel nevyužívajících nehybridních spalovacích motorů) a doplnit 

vývoj dobíjecích infrastruktur pro nová vozidla. Je nutné chopit se řízení poptávky a územním 

plánováním snížit objemy dopravy, podporovat a vytvářet infrastrukturu pro jízdu na kole 

a chůzi, prosazovat menší a lehčí osobní vozidla na alternativní pohony. Dalším velkým cílem 

je snížení nehodovosti, kterou chce EU do roku 2050 zredukovat na minimum. Blíže se 

Bílé knize věnuje kapitola 7.1.1. Dopravní politika EU. (Bílá kniha EU 2011) 

Jak bude doprava vypadat za například za třicet let, je velice těžké odhadovat, lze však 

předpokládat přechod ze spalovacích motorů na dnes již existující alternativní pohony, rovněž 

můžeme předpokládat, že s rostoucí poptávkou bude do inovací alternativních pohonu 

vkládáno více úsilí i financí, což jistě zvýší účinnost pohonů. Je zde ale i možný rozvoj 

alternativ fyzické dopravy. Jde jak o přepravy informací na globální vzdálenosti tak i do 

značně omezené míry přeprava osob, a to přes videosekvenční online vstupy, či přepravy do 

imaginárního prostoru prostřednictvím služeb jako je například Google Street View. Lze 

očekávat rozvoj technologií v oblastech imaginárních, či virtuálních zahrnující i ostatní lidské 

vjemy. Dalším tématem je rozvoj virtuálního sociálního prostoru, který už dnes do jisté míry 

nahrazuje fyzický prostor či fyzický kontakt a nabourává jím časoprostorové vztahy. Nutnost 

fyzické dopravy jedince je však od lidského života neodlučitelná. (Schmeidler 2010) 

Vývoj čistě na území katastru města Jablonec nad Nisou, je možné určit pomocí 

strategických dokumentů, které vytyčují cíle a možnosti rozvoje území, jde o rozhodnutí 

územního plánu, kde se mimo jiné počítá s vybudováním obchvatu města, či zvýšením 

kapacity stávajících spojů (konkrétněji kapitola 7.1.5. ÚP Jablonce n. N.) Obecně je možné 

uvažovat o přechodu na alternativní paliva, ulehčení automobilové dopravy ku rozvoji veřejné 

a alternativní dopravy a podobně. Nelze však předpokládat výrazné skokové změny, spíše 

postupný lineární vývoj.  
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4 Časoprostorovost dopravy v Jablonci nad Nisou 

Kapitola má za úkol představit rámec a nástroje geografie času, charakterizovat 

jednotlivé způsoby dopravy z hlediska času a prostoru, a následně na základě určených 

nástrojů vytvořit základní modely popisující časové rytmy a dynamiku dopravy v Jablonci 

nad Nisou. 

 

4.1 Časoprostorovost 

Časoprostorovost je vztah, jak z názvu patrné, tvořený časem a prostorem, přičemž 

vzniklý systém o čtyřech dimenzích obsahuje veškeré dění ve světě. Prostor je definován 

třemi základními rozměry – na planetě Zemi lze rozměry určit pomocí zemské délky, šířky 

a nadmořské výšky. Prostorový model je tendenčně doplněn časovou hodnotou, jež se 

vyznačuje jako jednosměrný vektor. Všechny čtyři dimenze jsou nutné k lokaci jedince, 

a určují jeho polohu ku planetě Zemi. Čas je v tomto směru faktorem jedinečného, 

neopakovatelného momentu. Na časovou dimenzi prostoru, kdy byla prostoru přirazena 

časová rovina ke zdůraznění pohybu a lidské aktivity na Zemi, poprvé v geografii upozornil 

Torsten Hägerstrand v 60. letech 20. století, započal tak rozvoj školy nazývané geografie času 

(time geography) (Ira 2001).  

4.1.1 Geografie času  

Geografie času byla sestavena, aby určila nástroje k pojmutí pohybu, tedy k uchopení 

časového rozměru cesty člověka, v prostoru. Dalším záměrem geografie času je utvoření 

nástrojů k popsání a analýze chování jedinců, jako je např. každodenní pohyb, migrace, a dále 

zohlednit vývoj těchto lidských pohybů. Rovněž zdůrazňuje kontinuitu a propojenost událostí, 

odehrávajících se v rámci času a prostoru – geografie času, podle britského sociologa 

Anthony Giddense, nechápe čas a prostor jako vnější arénu pro sociální vztahy, ale jako 

přímého účastníka těchto vztahů (Toušek et al. 2008: 16).  

K vyjádření geografie času se používají diagramy, odvozené od Lexis-Beckerova 

diagramu. (Ira 2001) Další nástroje k pojmutí geografie času vytyčuje Lenntorp ve své 

publikaci Time-geography – at the end of its beginning (1999), kde hovoří o 52 konceptech 

nástrojů, Ira (2001: 234–240) popisuje 11 nejdůležitějších, nutných k uchopení geografie času 

i v oblasti kontextu dopravy ve městě. 
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Populace (population) 

Populace je soubor jedinců, základních jednotek z hlediska možnosti pohybu, v daném 

místě. Jedná se o pohyblivé entity, dle Iry (2001) rozlišujeme populace na lidské, biologické 

a populace umělé (vytvořené člověkem). Hlavní podstatou jedince je možnost pohybu, která 

je ovlivněna životností tj. časovou délkou pohybu, u člověka je to cesta vnímána od narození 

po úmrtí. 

Cesty (paths) 

Dráha jedince. Každý okamžik dráhy jedince se odehrává v určitém prostoru a čase. 

V rámci života je dráha neboli trajektorie nedělitelná. Jedná se o souvislý proces od počátku 

existence až po konec – lze popsat spojitou linií, proto je možné zakreslit cestu do mapy, nebo 

do grafu. Cesta může být rozdělena do časových rámců, využívají jak cesty celého života, 

týdne, či dne jedince. (Ira 2001) 

Stanice (station) 

Konkrétní místa, lokality, kde dochází k realizaci určitých aktivit. Stanicemi prochází 

cesta, která se objevuje ve stanicích vždy jen kladnou cestou časem. Cesta prostorem je ve 

stanici nulová. Stanice je například domov (místo bydlení), místo výkonu zaměstnání, 

obchod, kulturní instituce a podobně. V hustěji osídlených oblastech je vyšší koncentrace 

stanic, než v méně osídlených. (Ira 2001) 

 

Obrázek 7: Časoprostorový diagram představující základní pojmy geografie času (autor, volně dle Ira 2001) 
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Kontexty (contexts) 

Činnosti, či aktivity jedinců populace lze zařadit do obecných rámců – kontextů. 

Kontext vypovídá o hodnotách, či životním stylu jedince. Kontext je zpravidla řízen 

fyziologickým rytmem, založeným na spánku, jídle a jiných životně nutných aktivitách. 

(Ira 2001) 

Svazky (bundles)  

Svazek vzniká setkáním dvou a více individuálních cest v jedné stanici, či v určitém 

místě. Nejvýraznější svazky jsou místo bydlení a místo zaměstnání. Možné je pojetí svazku i 

v rámci městské dopravy, kdy v daný okamžik jednotlivci spojí cesty v místě za účelem 

dopravy (např. autobusová zastávka, autobus, automobily v koloně, apod.). 

Oblast místního řádu (pocket of local order) 

Místo v prostoru a času, kde panuje shoda jedinců na určitých pravidlech. Stanice, ve 

kterých probíhá shoda – pracoviště, domov, restaurace, ale mohou vznikat i konflikty 

v důsledku neuznání pravidla. Oblast místního zájmu se může v důsledku konfliktu změnit. 

Prisma (prism) 

Prisma lze definovat jako část časoprostoru, vyznačenou dosažitelným prostorem 

v daném časovém horizontu. Prisma počítá s návratem jedince do výchozího bodu dne, 

přičemž jedinec nemůže dosáhnout většího prostoru, než z kterého je možné vrátit se zpět. 

Prisma lze vzhledem k organizaci rozdělit na určité časové jednotky, mezi základní patří den, 

ale může být rozdělena na dílčí prismata, které obdobně počítají s návratem do výchozího 

bodu. Příkladem dílčích prismat mohou být polední přestávky, přesun do zaměstnání a zpět.  

Činnosti (activities)  

Činnosti jedince jsou propojeny s koncepty. Dílčím prvkem konceptu je aktivita, tedy 

činnost. Aktivitou lze považovat veškerý projevy jedince ve stanicích.  

Projekty (projects) 

Projekt je souhrn všech aktivit, tedy činností, potřebných k naplnění životního cíle. 

Celkový sociální koncept je dán předem určenými projekty – dlouhodobými jako je 

vzdělávání, kulturní zapojení, či krátkodobými jako je aktuální sportovní počin, či nákup 

potravin. (Ira 2001) 

Pravidelné postupy (routines) 

Pravidelní postupy se zakládají na opakovaných činnostech. Lze je definovat jako 

zvyky, či návyky. Z hlediska časového horizontu je možné je dělit na denní, týdenní nebo 

sezónní rutiny.  
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Omezení (constraints) 

Omezení brání jednotlivcům bezprostředně dosahovat cíle. Činnosti jedince jsou dle 

Häfenstranda (1970, in Ira 2001) ovlivněny třemi základními typy omezení: schopností, 

spojováním se, mocenského charakteru.  

Omezení dané schopnostmi, výkonností (capability constraints), jsou dány 

fyziologickými potřebami jedince – potřebou spánku, potravy, ale i kapacitou nástrojů, které 

je člověk schopen ovládat, lze mluvit i o schopnosti řízení automobilu. (Ira 2001) 

Omezením koordinace dáno vazbou, spojovaním se (coupling constraints), neboli 

styková omezení. Jedinec potřebuje k většině výkonů činností určitý prostor, nástroje či 

infrastrukturu. Zmíněná podmínky k činnostem, však můžou u ostatních jedinců vyvolat 

negativní ohlas. Prakticky je nutné dodržovat místní pravidla oblasti místního řádu. 

Omezení mocenského charakteru (autority constraints), souvisí s legislativními 

pravidly a ekonomickými bariérami, které jsou dány mocenským systémem společnosti. 

Jedinec je omezován provozovat určité aktivity v určitém čase a místě. (Ira 2001) 

 

4.1.2 Aplikace geografie času 

Hlavní aplikace geografie času vychází z principů zmíněných v předešlých 

odstavcích, jde především o zohlednění časové roviny v prostorovém dění. Geografie času je 

užitečná například při studii životních stylů osob, což je v současnosti do jisté svázané se 

zdravím. Rámcově se stýká i s územním plánováním a dostupností sociálních služeb. Dopravy 

se geografie času dotýká principy každodennosti, kdy při násobném propojení každodenních 

pravidelných postupů (routines) jedinců, lze očekávat jisté pravidelné pohyby ve městě, které 

se dají nazvat městskými rytmy. Městské rytmy, čili pravidelné pohyby města se dají zařadit 

do širšího kontextu, z něhož je možné vydedukovat stav dopravy v danou chvíli. 

Pokud vezmeme v potaz městské rytmy, lze v oblasti frekvence dopravního provozu 

vyčlenit nerovnoměrnosti. Časoprostorová nerovnoměrnost provozu je dána individuálně, 

životním stylem, který je ale z velké části odrazem společnosti, především kulturními 

zvyklostmi místa jako je například začátek a doba trvání pracovní doby, vyučování na školách 

a podobně. Nerovnoměrnosti dopravního provozu lze pozorovat ve vzájemné vazbě různých 

časových období. Dle Lacka (1991) lze období časové nerovnoměrnosti rozdělit na denní, 

týdenní a sezonní.  
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 „Sezonní nerovnoměrnost je spojená s pravidelnými a nepravidelnými událostmi 

v životě obyvatel města vyvolávajícími změnu dopravní intenzity. Nejvýrazněji se projevují 

v období: 

 letní dovolené v průběhu měsíců července a srpna, ve kterých jsou školní 

prázdniny, vždy 25–30 procent zaměstnanců má dovolenou, opačně poptávku 

ale v jiném denním rozložení ovlivňuje zvýšený turistický ruch 

 předvánoční a vánoční spojené s nákupy a intenzivním společenským životem, 

zatěžující zvláště centra měst a místa obchodních center 

 období památky zesnulých spojené s intenzivní návštěvností hřbitovů  

 různé mimořádné období spojené s veletrhy, sportovními (mistrovství), 

kulturními (festivaly) a dalšími akcemi s velkou koncentrací cestujících 

 spojené s povětrnostními podmínkami. Nároky na přepravu rostou na podzim a 

v zimě, klesají na jaře a v létě. Přelom je v říjnu a v květnu.“ (Lacek 1991: 31),  

 

Týdenní nerovnosti jsou vázaný na pracovní dny (pondělí – pátek) a víkendy 

a svátky, tedy dny pracovního klidu. „Pátek odpoledne nebo den před svátkem, který je dnem 

pracovního klidu zaznamenává zvýšenou poptávku na směrech k víkendovým rekreačním 

oblastem města. Nejstabilizovanější doprava je ve středu. Obdobně jsou v neděli odpoledne 

a večer zatíženy návratové směry z víkendových rekreačních oblastí.“ (Lacek 1991: 31). 

Přičemž je nutné vzít v potaz složení sociálních struktur a rekreační potenciál města a okolí.  

Denní nerovnoměrnost lze rozdělit do kategorie pracovních dnů a do kategorie dnů 

pracovního klidu, kdy se výrazně liší. V pracovních dnech „vznikají období špiček a sedla 

spojená s režimem práce výrobních organizací, které ve velké míře pracují na jednu směnu, 

vyučováním ve školách a prodejní dobu v obchodech a službách, dobou sportovních 

a kulturních akcí.“ Městské rytmy, či každodenní pohyby většího množství jedinců ve městě, 

jsou spojeny s přesunem jedinců z jedné stanice do jiné stanice, přičemž shluky cest jedinců 

lze definovat jako dopravní špičky. Opakem jsou dopravní sedla, tedy doba, při níž se přesuny 

ze stanic odehrávají v menším množství populace. Denní nerovnoměrnost se dle Lacka děje 

v těchto fázích: 

 „ranní dopravní špička má zpravidla tříhodinové období (5 – 8 hod. eventuálně 

5,30 – 8,30), cestující volí nejkratší cestu do zaměstnání nebo do školy. 

Zahajovací pracovní doby a obdobně i vyučovaní ve stejný čas 6, 7, 8 hod. 

zostřuje průběh ranní špičky na uvedené hodiny 
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 dopolední dopravní sedlo zpravidla trvá od 8,00 nebo 8,30 hod – 14,00 hod. 

odpoledne, kdy je rozhodující část obyvatel města v zaměstnání nebo ve 

škole.“ (Lacek 1991: 32) Část městská hromadné dopravy je omezena, 

především linky zaměřené na dojezd do zaměstnání a škol 

 „odpolední dopravní špička má zpravidla delší trvaní než ranní a také směry 

poptávky nejsou identické, trvá zpravidla 4 – 5 hodin od 14,00 hod – 18 až 

19,00 hod. Část cestujících volí z pracoviště nebo školy cestu za nákupy, 

kulturou, sportem, rekreací, vyřizováním administrativních záležitostí, 

společenským životem, osobními potřebami, a teprve pak nastupuje cestu 

domů 

 večerní sedlo zpravidla trvá od 19,00 do 23,00 hodin a zahrnuje jízdy za 

osobními zájmy cestujících, zpravidla končí s ukončením představení 

v kinech, divadlech, společenských podnicích.“ (Lacek 1991: 32) Linky 

hromadné dopravy prodlužují intervaly 

 noční sedlo se vyznačuje minimálním automobilovým provozem, dopravní 

linky jsou udržovány jen na vybraných spojích. Obnovení provozu začíná 

okolo 5,00 hod. (Lacek 1991) 

 

4.2 Prostorové aspekty dopravy 

V kategorizaci dopravy je možné vyčlenit dopravu individuální a dopravu hromadnou. 

Rozdíl je především v možnostech počtu přepravených, ale rozdílně je možné vnímat i šíři 

komerce, přičemž hromadná doprava je dotovaná správním orgánem kvůli levnější, veřejně 

dostupné taxe, zatímco individuální, v důsledku soukromá, se spoléhá na zisk odpovídající 

možnostem dopravy. V rámci dopravy individuální i hromadné existují rytmy, ze kterých lze 

vydedukovat určité prostorové aspekty. Hromadná doprava existuje na stálých, pravidelných 

Obrázek 8: Časové rozdělení průběhu dopravy pracovního dne (autor, volně dle Lacek 1991) 
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linkách založených na kompromisní veřejné potřebě. Individuální má možnost pohybovat se 

v odlišných trasách, avšak v rámci generalizace je lze rovněž prostorově určit. 

4.2.1 Hromadná doprava 

Základním podstatou hromadné dopravy je zabezpečovat hromadné přemísťování 

osob prostředky hromadné dopravy, za účelem uspokojení potřeb většiny potencionální 

veřejnosti. (Lacek 1991) 

Jablonec nad Nisou, město z hlediska městské dopravy malé (klasifikováno dle Lacek 

1991), je obsluhováno převážně autobusovými spoji, přičemž je městu kvůli statutu z hlediska 

udržitelnosti doporučena doprava autobusová a trolejbusová. Nutno dodat, že hromadnou 

dopravu zde tvoří i tramvajová linka, ale dále je nezbytné zohlednit její malý dopravní 

význam z hlediska samotného Jablonce nad Nisou. Tramvajová linka tvoří především funkci 

dopravy obyvatel do sousedního Liberce a opačným směrem, na katastrálním území 

Jablonce n. N. se nachází malá část spoje obsahující pouze 4 zastávky, jejichž význam je více 

než doprava v rámci města, sběr cestujících do sousedního Liberce. (historický význam 

tramvajové dopravy zde již byl nastíněn, viz K vývoji dopravní sítě). Linky autobusové 

dopravy překračují území města a dostávají se do sousedních měst, kde většinou tvoří jedinou 

dopravní sílu, tím se do jisté míry stávají obcemi spadající pod mateřské město Jablonec nad 

Nisou. 

Z hlediska míry prostorovosti je možné vytyčit vzdáleností okruhy dopravy. Jedná se 

o dopravu městskou a příměstskou, regionální a nadregionální, tedy republikovou. Mezi 

republikovou dopravu je řazena především doprava autobusová meziměstská a železnice, 

přičemž oba způsoby dopravy mají význam i na regionálním působišti. Regionální 

a příměstskou dopravu obsluhuje autobusová doprava popřípadě lokální železniční spoje. 

Příměstskou a městskou dopravou je autobusová doprava typu MHD. Tramvajové spojení je 

v ohledu míry prostorovosti zcela specifické, v Jablonci nad Nisou zastupuje funkci přepravy 

obyvatel do Liberce. V Liberci, a pod něj spadající aglomerace, však slouží i jako doprava 

v rámci města.  

Autobusová doprava  

Autobusová doprava je charakteristická nezávislostí cestovní trakce na energetický 

systém, mohou se volně pohybovat po síti města, proto linkové vedení může i podle potřeby 

operativně přizpůsobeno. Tvoří základ dopravní sítě v malých a středních městech. Vhodná je 

především pro méně užívané oblasti, kam se nevyplatí zavádět častější spoje než 4 za hodinu 

(Lacek 1991: 63).    
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Městská hromadná doprava má za úkol sběr z okolních méně užívaných oblastí. 

V místech vysoké koncentrace provozu, mohou být vyhrazeny samostatné dopravní pruhy, 

zvýší se tak dopravní rychlost, přičemž běžná cestovní rychlost autobusů je stanovena, 

pohybující se okolo 20 km/h, určenou počtem zastávek, koncentrací provozu, výkonností 

přepravy osob danou rozměry a počtem spojů na lince. (Lacek 1991) 

Součastný správce městské hromadné dopravy v Jablonci nad Nisou je Dopravní 

podnik města Jablonec nad Nisou a Liberec a.s. (dále DPMLJ), který vznikl v roce 2010 fúzí, 

ČSAD Semily a.s. a Dopravního podniku města Liberec a.s., s tím že jediný akcionář 

Dopravního podniku města Liberec byl v době sloučení Statutární město Liberec, a ČSAD 

Semily (ČSAD Jablonec nad Nisou, přešla pod ČSAD Semily v roce 2008, odkupem 

nadregionální společností Busline a.s.), kterou vlastní akciová společnost Busline. Zmíněné 

propojení vyvolalo určitou kontroverzi hlavně z důvodů uzavření pro město Liberec do jisté 

míry nevýhodné desetileté smlouvy zajišťující povinnost DPMLJ odkoupení od společnosti 

Busline minimálně 3,2 milionu vozokilometrů ročně, což v důsledku znamená třetinový podíl 

dopravy společnosti Busline na území Liberce, původně obsluhované pouze Dopravním 

podnikem města Liberce. (Nasliberec.cz 2014) Čistě prakticky se občana zmíněná fúze dotkla 

ve spojení městských hromadných doprav, z hlediska vytvořené jednotné čipové karty, čímž 

se dořešila jakási ideová návaznost. Pro ustanovení přehlednosti a návaznosti spojů došlo 

v roce 2012 k přejmenování linek jablonecké MHD, přičtením stovky k původnímu číslu 

(tedy linka 1 → 101 apod.) a ke změně jízdních řádů, a to zejména u linek navazujících na 

tramvaj z Liberce, kdy se zvětšilo časové rozmezí mezi příjezdem autobusu a odjezdem 

tramvaje, protože bylo obvyklé, že autobus ve špičce nemohl na zastávku přijet v termínu 

daném v jízdním řádu. 

Autobusová doprava v Jablonci nad Nisou je tvořena sedmnácti běžnými 

pravidelnými linkami, vysílající více než sedm spojů za den, a sedmi doplňkovými, jezdícími 

jako doplňkové linky ve špičkách, případně jako podpory v jednotlivých sezónách. Veškeré 

linky jsou vypsány v následující tabulce.  
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Tabulka 2: Výčet autobusové MHD v Jablonci n. N. (autor dle DPMLJ) 

číslo 

linky 

trasa linky 
počet řádných spojů v 

pracovní den 

zajíždí do 

sousedních 

obcí 

101 Bedřichov -  Kamenná - Rychnov u Jablonce n. Nisou.     41     ano 

102 Kamenná (CENTRUM) – Nám. B. Němcové-Paseky,ELP. 

  

31 

   103 Kamenná (CENTRUM) - Na Hutích.       7       

104 Lukášov  - Kamenná (CENTRUM) - Maxov. 

   

37 

  

ano 

105 Paseky,ELP - Jindřichov.         4     ano 

106 Kamenná (CENTRUM) - Želivského. 

   

30 

   107 Želivského - Mšeno - Kamenná (CENTRUM)       25       

108 VÍKENDOVÁ LINKA: Žižkův vrch - Kamenná (CENTRUM) - Paseky, ELP. 0 

   109 Nádraží Jablonecké Paseky - Mšeno - Rýnovice.     8       

110  Kokonín, IMP -Vrkoslavice-Kamenná (CENTRUM) - Rýnovice. 

 

14 

   112 Rýnovice - Mšeno - Kamenná (CENTRUM) - Žižkův vrch.     35       

113 Kamenná (CENTRUM) - Vrkoslavice - Kokonín, IMP. 

  

10 

   114 Horní Proseč  -Kamenná (CENTRUM) - Nádraží Jablonecké Paseky. 26       

115 Rychnov u Jablonce n.N. - Kamenná (CENTRUM) - Paseky, ELP. 

 

12 

  

ano 

116  Na Roli - Nemocniční - Kamenná (CENTRUM) – Paseky, ELP.   11       

118 Hlavní nádraží - Kamenná (CENTRUM) - Bazén - Mšeno, Arbesova. 

 

8 

   119 Nádraží Jablonecké Paseky - Kamenná (CENTRUM) - Žižkův vrch.   26       

            120 Autobusové nádraží - Podhorská, Vikýř - Autobusové nádraží           

121 ZIMNÍ VÍKENDOVÁ A PRÁZDNINOVÁ LINKA: Pražská - Hrabětice - Bedřichov - Pražská. 

 

ano 

126 Janov n.Nisou - Velký Semerink - Hrabětice,kaplička.           ano 

131 Kamenná (CENTRUM) - Nádraží Jablonecké Paseky - Mšeno,Arbesova - Pražská. 

   132 Nová Ves n.N. - Sídliště Šumava - Kamenná (CENTRUM) - Rýnovice,samoobsluha.     ano 

133 Horní Proseč-Rýnovice - Mšeno, Arbesova - Mírové nám. - Liberecká - Lázně - Žižkův vrch. 

   N1 NOČNÍ OKRUŽNÍ LINKA: Kamenná - Kokonín- Kamenná - Rýnovice - Mšeno - Paseky - Pražská.   

 

Na obrázku 9, představujícím linky městské hromadné dopravy na území 

Jablonce n. N. a jeho okolí, je možné si všimnout pokrytí linkami významně osídleného 

území, zatímco méně zastavěné plochy mají vzdálenost k běžným linkám delší. Jde o základní 

sídelní jednotky tvořené převážně zástavbou rodinných domů, což nasvědčuje menší hustotě 

zalidnění, tedy i menší poptávce po autobusovém svozu.  

Dále můžeme vidět šíři obslužnosti v rámci sousedních obcí a měst. Do města 

Rychnov u Jablonce nad Nisou (s přibližně 2,6 tisíc obyvatel (ČSÚ 2013)), zajíždí linky 

č. 101 a č. 115, přičemž se linka č. 101 řadí mezi linky s největší frekvencí spojů a tím 

zabezpečuje i spádovost Rychnova u Jablonce nad Nisou. Zmíněná linka č. 101 vede 

z Rychnova nad Nisou přes Kokonín, centrum města, Mšeno nad Nisou až na sever 

k sousednímu městu Janov nad Nisou a dále k Bedřichovu. Rovněž linka č. 104 patří mezi 
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více frekventované spoje a tím přiřazuje k Jablonci nad Nisou obce Lučany nad Nisou a Horní 

Maxov.  

Jediná tramvajová linka je vnímána spíše jako meziměstská doprava, přičemž v rámci 

Jablonce nad Nisou má spádovost pouze na územně technickou jednotku Proseč nad Nisou, 

charakteristickou spíše vesnickou zástavbou.  

 

 

Tabulka 3: Ceník MHD Jablonec nad Nisou (autor, dle DPMLJ) 

Typ jízdenky 
  

papírová BČK* 
 nepřestupná - 30 min.  18 Kč 16 Kč 
 nepřestupná - 60 min.  24 Kč 22 Kč 
 Nepřestupná -75 min. - Jablonec n. N. + Liberec  38 Kč - 
 jednodenní - Jablonec n. N. 46 Kč 40 Kč 
 jednodenní - Jablonec n. N. + Liberec 100 Kč - 
 

      sedmidenní    - 150 Kč 
 třicetidenní  

 
- 470 Kč 

 devadesátidenní   - 1 250 Kč 
 půlroční 

  
- 2 450 Kč 

 roční     - 4 660 Kč 
 

      bezplatná přeprava - starší 70 let, děti do 6 let, ZTP, držitelé zvl. průkazů**, zavazadla, kočárky, 
zvířata, lyže 

      *bezkontaktní čipová karta 
   

Obrázek 9: Dostupnost zastávek v centru Jablonce nad Nisou (autor) Obrázek 10: Vizualizace linek MHD (autor) 
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Cenové jízdní tarify městské hromadné dopravy jsou vytvářeny množstvím faktorů, 

přičemž největší část tvoří cestovní náklady, především samotných provoz tj. pohonné hmoty, 

mzda zaměstnance, obnova vozového parku, počet přepravovaných osob, ale i dotace od 

municipalit a míra zisku. Jak je cenová taxa vnímaná obyvateli zájmového území, je popsáno 

v kapitole 5. 

Regionální autobusová doprava vychází z výše zmíněných vlastností autobusové 

dopravy. Je vhodná v případech nižší frekvence a malého počtu cestujících, přičemž 

autobusová doprava není závislá na trakční spoje a může tak být i operativně přizpůsobena 

eventuálním zájmům cestujících. Vyznačuje se sběrem z periferních, vzdálených a méně 

využívaných oblastí. (Lacek 1991)  

Meziměstská autobusová doprava je využívána z hlediska dopravy určité skupiny 

cestujících na delší trasy, přičemž lze počítat výhodou rychlosti a operativnosti autobusové 

linky. V Jablonci nad Nisou je velice výraznou meziměstskou autobusovou linkou přímý spoj 

Jablonec nad Nisou, autobusové nádraží – Praha, Černý most, který v rámci urychlení 

jízdního času redukuje počet zastavení na jednu zastávku, přičemž přímou jízdní trasou 

snižuje nároky na výstupy a nástupy cestujících, čímž urychluje celkový jízdní čas až 

o desítku minut. S tím, však souvisí nároky na dopravu cestujících na autobusové nádraží, 

jedinou městskou zastávku. Obecně je spoj vysílán v dvouhodinovém intervalu, přičemž 

ve špičkách – odvíjejících se převážně v rámci týdenního rámce, je interval zkrácen na 

hodinu. Jde především o nedělní odpoledne, pondělní ráno a páteční odpoledne. Doba jízdy 

spoje Jablonec nad Nisou – Praha, se běžně odvíjí od celkového zatížení dopravní sítě, 

především v blízkosti pražské aglomerace, avšak dle platného jízdního řádu spojení mezi 

městy trvá 60 minut.  

Regionální doprava na území Libereckého kraje spadá pod jednotnou tarifní zónu 

IDOL – Integrovaný dopravní systém Libereckého kraje, vytvořenou v roce 2009 na základně 

smluvních podmínek s veškerými místními dopravci, včetně 4 městských hromadných doprav 

bývalých okresních měst a Turnova, i Českými drahami vlastněnými železnicemi. Na 

platformě IDOL byla založena síť obslužná v rámci nově vytvořené elektronické čipové karty 

Opuscard, jakožto přepravní jízdenky či elektronické peněženky napomáhající k integraci 

celého Libereckého kraje. (IDOL 2014) 

Město Jablonec nad Nisou spadá do, jedné z pěti oblastí Libereckého kraje, 

Jablonecko – Tanvaldsko – Železnobrodsko, kde je místním poskytovatelem autobusových 

linek Busline a.s. Oblast je tvořena 23 linkami, přičemž většina z nich má za úkol jak spojit 

obce s rozšířenou působností mezi sebou tak i navázat spádovostí menších obcí a vesnic na 
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města. Výraznými spoji jsou v tomto ohledu spoje Jablonce nad Nisou s Tanvaldem, 

Libercem a vlakový spoj Liberec – (Jablonec nad Nisou) – Harrachov – Szklarska Poreba 

Górna. Dále probíhají spoje mezi Jabloncem nad Nisou a Turnovem, Železným Brodem, 

Hodkovicemi nad Mohelkou. Další méně frekventované spoje je možné vyhledat na 

mapovém posteru tarifních zón a linek IDOL. 

Cena jízdenky se definuje pomocí počtu tarifních zón, zohledňujících vzdálenost, či 

počet zastávek, ale i pomocí jisté vstupní taxi. Přičemž cena je vypočítána pomocí 

tzv. tarifních jednic, které jsou různé kvůli vzdálenostním různostem, a připočtení vstupní 

taxi. Obecně platí cenové rozpětí v rámci 15 kilometrů za cenu okolo 25 korun. Přesný 

výpočet ceny je možný na interaktivním tarifním počítadle na webu IDOL.   

Počet intervalů se liší podle počtu obyvatel spojovaného města, vychází ovšem i ze 

zaběhlých linek ze spádových oblastí, na jejichž tvoření se podíleli aspekty ekonomické 

i historické. Za počet vyslaných spojů odpovídá i současná ekonomická udržitelnost, kdy je 

možné při nízkém zájmu obyvatel spoj vynechat. Obecně vzato je meziměstská doprava 

zohledněna podle verifikovaného zájmu obyvatel. 

Tramvajová doprava 

Tramvajová doprava patří do kategorie závislé trakce, závislé na energetickém 

rozvodu, přičemž jsou napájeny z rozvodné sítě elektrickou energií a jsou provozovány 

vozidly pohybujícími se na kolejových tratích. Průběh spoje nelze operativně přizpůsobit. Dle 

stupně rozvoje se dělí na pozemní elektrické dráhy – tramvaje na úrovni pozemní 

komunikace, na rychlé elektrické dráhy – dráhy vedené na samostatném tělese odděleném od 

městských komunikací, a na podpovrchové elektrické dráhy. Elektrické dráhy tvoří základ 

dopravní sítě velkých měst, přičemž je doplňována autobusovými linkami. (Lacek 1991: 59)  

Pozemní elektrické dráhy se vyznačují pravidelnou obslužností zastávek ve 

frekvencích větších 4 spojům za hodinu. Zastávky jsou směřovány do míst s vyšší koncentrací 

obyvatel v důsledku širší obslužnosti. Cestovní rychlost se pohybuje v rozmezí 15 – 18 km/h 

pro tramvaj vedenou na úrovni městské komunikace a 17 – 22 km/h pro tramvaj vedenou na 

samostatném díle. (Lacek 1991) Na území Jablonce nad Nisou se nachází oba typy.  

Správce tramvajových linek je stejně jako u městských autobusů Dopravní podnik 

města Liberec a Jablonec nad Nisou, a.s., z hlediska vlastnictví jde tedy o podobnou situaci. 

Vývoji tramvajových linek byla věnována kapitola 3.1. 

Na území katastru města Jablonec nad Nisou, se nachází pouze jeden spoj, mající za 

specifický úkol, spojovat aglomeraci města s aglomerací krajského města Liberce na základě 

spádové gravitace mezi městy, přičemž je tento spoj charakteristický svou délkou trati. Jedná 



 

 

38 

 

se o jedno z nejdelších tramvajových spojení v České republice, procházející i přes 

příměstskou lesní krajinu kopírující Lužickou Nisu, přičemž je mezi koncovými stanicemi 

vzdálenost 13 km a dle časového řádu je přepravní doba stanovena na 30 minut. Jedná se 

o nejčastější způsob dopravy mezi statutárními městy, kdy za den přepraví až okolo 10 tisíc 

cestujících. Spoj je obsluhován frekvencí 4 vyslaných spojů za hodinu, což odpovídá v rámci 

obslužnosti vyhovujícím čtvrthodinovým intervalům. (DPMLJ 2014)   

Na území katastru města se nachází 8 tramvajových zastávek. Nutno však vzít v potaz 

jejich perifernost a v důsledku i využití. Zastávky, mimo konečné zastávky a Liberecká, se 

dají charakterizovat jako výstupní, s tím, že nástup je zde minimální kvůli nízké koncentraci 

obyvatel, i proto jsou zastávky jízdním řádem definovány jako zastávky na znamení.   

Tabulka 4: Ceny pro relaci Liberec - Jablonec nad Nisou - tramvajová linka č. 11 (dpmlj.cz) 

    
základní zlevněná student 

relační jízdenka s časovou platností 60 minut 26 Kč 13 Kč 19 Kč 
SMS jízdenka  

  
31 Kč - - 

sedmidenní relační jízdné   192 Kč 96 Kč 115 Kč 
třicetidenní relační jízdné  

 
720 Kč 360 Kč 430 Kč 

devadesátidenní relační jízdné   1 944 Kč - 1 160 Kč 
roční relační jízdné 

  
7 000 Kč - - 

 

V současné době je (od 15. 3. 2014) tramvajová linka č. 11. vyřazena z provozu kvůli 

plánované rekonstrukci tratě po technické stránce, přičemž trvalá pozemní infrastruktura byla 

bez razantnějších úprav v každodenním provozu od v 70. let minulého století. Náhradní linka 

je vedena autobusovou dopravou vedoucí velkou částí podél tramvajové tratě, aby byla do co 

nejmenší míry ovlivněna dostupnost v původních zastávkách. Samozřejmostí je tedy 

neobslužnost některých, méně frekventovaných zastávek. V jízdním řádu byly zavedeny 

změny zavádějící frekvenci 3 spojů za hodinu v intervalech 20 minut. Nakolik je ovlivněna 

doprava mezi městy a jaká je spokojenost s náhradním provozem v současné době (velmi 

blízké začátku výluky) nelze definovat. Možno však počítat, s měrou nespokojenosti občanů 

ve spojení s frekvencí, ale i rychlostí a komfortem. 

 

Obrázek 11: Tarifní zóny linky č. 11 (dpmlj.cz)  
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Hromadná doprava mezi městy Jablonec nad Nisou – Liberec  

Spoj mezi Jabloncem nad Nisou a Liberce, je do jisté míry specifický z hlediska 

ekonomické i sociální propojenosti měst. Krajské město vždy vyžaduje větší možnosti 

dopravy díky spádovosti, úzké propojení s Jabloncem nad Nisou (45 tisíc obyvatel), však 

gravitaci rozšiřuje do vzdálenějších míst. Je tedy bezpochyby, že dopravu mezi městy 

využívají nejen obyvatelé statutárních měst, ale i občané ze spádového území Jablonce nad 

Nisou, jde převážně o menší obce, na které není napojeno přímé železniční, či autobusové 

napojení na Liberec. 

Významnou linkou pro určení dopravy v Jablonci nad Nisou je mimo zmíněnou 

tramvajovou linku i linka autobusová, která je primárním meziměstským spojem v částech 

města, kde nemá přímou spádovost tramvajová linka (viz obr. 12).  

Mimo, v zásadě nejdůležitější, dostupnost zastávek existují i další faktory, při výběru 

mezi spoji, jenž je na místě porovnat. Mezi další rozhodující faktory patří cena, čas jízdy, 

vybavení, pohodlí, ale i bezpečnost a jakási hůře definovatelná idea, zohledňující zkušenosti 

s dopravním prostředkem, vnímání prostředku blízkou komunitou a podobně.  

Z hlediska ceny jsou oba dopravní v důsledku prostředky vyrovnané. Zatímco 

tramvajové spojení rozděluje trať na 2 tarifní zóny Jabloneckou a Libereckou, autobusová 

doprava rozděluje linku na více kratších tarifních zón v rámci území Jablonce nad Nisou 

Obrázek 12: Rozlišení spádových oblastí (oblast 500 m) (autor) 
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i Liberce. Obecně cena dopravy z centra města do centra Liberce stojí v obou dopravních 

prostředcích 26 korun.  

Zatímco čas u tramvajových linek lze díky oddělené trakci od pozemní komunikace 

definovat v korelaci desítek vteřin, autobusová doprava je v ohledu jízdního času závislá na 

okolním prostředí. V rozdílnou denní dobu je proto jízdní čas odlišný, zejména v ranních 

špičkách je nutné očekávat zpoždění oproti jízdním řádům do desíti minut. Obecný jízdní čas 

však odpovídá podobným číslům. Tramvaji trvá cesta mezi oběma centry 26 minut, autobusu 

dle řádu 37 minut, avšak je nutné vzít v potaz delší trasu autobusové linky. 

Otázky komfortu a bezpečnosti jsou hůře definovatelné kvůli odlišným požadavkům 

různých skupin. Veskrze však lze hovořit o lepší vybavenosti a bezpečnosti v autobusech, 

díky primární kontrole řidičem u vstupu. Tím se zamezí možnost tzv. „černé jízdy“, tedy jízdy 

bez platné jízdenky, ale do jisté míry zabraňuje i vstup osobám vyznačujících problematické 

chování. Autobusové vozy jsou v ohledu přepravních rozměrů menší, rovněž se vyznačují 

nižší frekvencí spojů (průměrně 2 spoje za hodinu, zatímco tramvaj 4), a možností zpoždění, 

čímž se zvyšuje nárok na potencionálního cestujícího z hlediska časové přesnosti. 

Bezpečnost, komfort, ale i časová dostupnost bývají tvořitelem ideje o dopravním 

prostředku, která bývá často ve volbě dopravního prostředku rozhodující, takováto idea je 

však individuální a proměnná.  

 

Železniční doprava 

Železniční doprava hrála v historickém kontextu velkou roli při vytváření sídelních 

struktur, kdy se vázala na obchod a průmysl, v dopravních uzlech a významných koridorech 

pak vznikaly ekonomicky významná sídla, na které se následně navazovaly další rozvojové 

mechanizmy (Toušek et al. 2008). Zjednodušený vývoj železničních drah na zájmovém území 

je popsán v kapitole 3.1. Nyní, mimo nákladní koridory, tvoří na Českém území jen část 

mimoměstské dopravy. Železniční způsob dopravy je využívám především v rámci 

meziměstských spojů, na delší vzdálenosti a v důsledku tradičních spojů spádovost menších 

obcí na větší. 

Železniční doprava, spadá do kategorie závislé trakce, s prakticky nemožnou změnou 

dráhy, zejména kvůli náročnosti vybudování infrastruktury, jež je do velké míry ovlivněna 

profilem krajiny. Míra frekvencí je ovlivněna absorpcí tratí a počtu výhybných stanicí. 

Možnosti skýtá především pro dopravu osob na delší vzdálenost. V kontextu městské dopravy 

má železniční doprava jen doplňkový význam. (Lacek 1991) 
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Na zkoumaném území se nachází pouze jeden železniční spoj, regionálního významu, 

vycházející z historického ekonomického kontextu, přičemž spojuje Liberec, Jablonec nad 

Nisou, Tanvald a Harrachov. Uzly jsou v tomto případě Liberec, kde tento spoj začíná, 

a Tanvald na který se napojuje trať z Turnova a Semil, ostatní průjezdná místa nemají větší 

logistický význam.     

Provozování vlakových spojů zde zajišťují České dráhy a.s., (zapojené do IDOL) 

linkou L1 - Liberec – Harrachov, přičemž intervaly spoje jsou vysílány ve frekvenci 1 spoj 

za hodinu. Spoj z centra Jablonce nad Nisou do Tanvaldu (15 km) trvá 36 minut, při ceně 

29 Kč, zatímco spoj autobusové meziměstské dopravy společností Busline a.s. (rovněž 

zapojené do IDOL), vysílaný také jednou za hodinu, trvá 26 minut za cenu 24 Kč. Obdobně je 

to i u ostatních spojů, kdy je rámcově autobus o několik korun výhodnější, při stejné časové 

frekvenci. Výhodou vlakové dopravy jsou tarifní zvýhodněné jízdenky pro žáky, studenty, 

důchodce a podobně, v podmínkách každodenní dopravy, ale i dojezd na delší trasy bez 

přestupů. Hojně je využíván, při dopravě ze spádových měst Jablonce nad Nisou, 

např. Smržovka, Tanvald, do Liberce. 

 

Problematika veřejné dopravy 

Problémy hromadné dopravy vycházejí především z obecného účelu veřejné dopravy.  

Základní vlastností veřejné dopravy je obecná prospěšnost, s tím že obecnost je vždy 

spojována s generalizací zjednodušením do průměru, z důvodu hledání kompromisů. Takové 

kompromisy však mají vyhovovat většině obyvatelstva, což je v důsledku komplikované. 

Vyskytují se tedy problémy, jejž můžeme rozlišit na objektivní, spíše měřitelné a individuální, 

subjektivní. Subjektivní problémy, vnímané percepčně, však nesou stejnou váhu jako skupina 

objektivní. Na níže definované problémy bude směřováno další šetření. 

Dostupnost zastávek je jedním ze zásadních faktorů při výběru dopravy. Maximální 

vzdálenost k přepravě k zastávce se zakládá na otázce percepce každého jedince. Lze ji však 

určit na základě objektivního stanoviska, přičemž v lokalitě s menší dostupností zastávek je 

nutné přijmout fakt prodloužení dopravní jízdy. Obecně vzato je vzdálenost delší jak 

500 metrů, v rámci městské dopravy malého typu města, tedy více než pět minut chůze 

hraniční. Se vzdáleností vyšší, než kilometr vyvstává otázka segregace obyvatel. Vzdálenost 

vyšší než kilometr od zastávky však svědčí o nízké koncentraci obyvatel, přičemž počet nižší 

než 40 obyvatel na hektar je klasifikován, jako nedostačující pro udržitelný provoz dopravy 

(Hnilička 2005). Počet nižší než je dle Hniličky vypočítaná míra pro minimální počet pro 

obslužnost, je však odpovídající vesnické, nikoli městské zástavbě. S problémem 
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neobslužnosti se setkáváme v tzv. suburbiích, kde je doprava určena především 

automobilovou dopravou. Na zkoumaném území se však problém nevyskytuje.  

Frekvence spojení je určující faktor z hlediska náročnosti na časovou přesnost. Pokud 

je frekvence spojů větší jak 4 spoje za hodinu, lze očekávat menší náročnost, avšak pokud je 

četnost spojů nižší, například jeden za hodinu, je nutné blíže určit časové termíny a uzpůsobit 

se vůči odjezdu, což vyžaduje určité schopnosti v důsledku uvědomění si rychlosti dopravy 

k zastávce a podobně.  

Návaznost spojů je spíše doplňující problém v oblasti jízdního času, ale pokud je spoj 

přímo nenavazující na předešlou dopravní linku, může způsobovat druhotné problémy, které 

mohou vyvolávat negativní zkušenosti s hromadnou dopravou. 

Cena, kterou je cestující za přepravní službu ochoten zaplatit, může být do jisté míry 

i subjektivní záležitost, ale lze jí vnímat jako měřitelnou v důsledku provozu k vzdálenosti, 

přičemž cena jízdenky velkou měrou odpovídá nákladům na provoz a údržbu v dané oblasti 

a ziskový profit je ovlivněn nejen poptávkou, ale do jisté míry i činností municipalit.  

Mimo zmíněné problémy je nutno zařadit i problémy neobjektivní, problémy 

percepční, definované podle vnímání jednotlivců. Jde především o pocit bezpečnosti, vzhled, 

ale i osobní dojem z dopravního prostředku, vytvořený na základě životního postoje, 

v geografii času označovaného jako životní projekt (project) (Ira 2001). 

Pocit bezpečí je vytvářen řadou doplňujících faktorů, přičemž mezi ně řadíme 

zejména ty osobní povahy vycházející z dosavadních zkušeností. V důsledku není jednoduché 

všechny faktory specifikovat. V rámci obecnosti lze uvést několik příkladů. Jde o strach 

z kontaktu se spolucestujícími – potřísnění, fyzický kontakt, slovní kontakt. Dále jde o obavu 

z vnější manipulace dopravního prostředku.  

Estetický dojem je dalším intimním faktorem pro výběr dopravního prostředku, 

ovšem je oproti ostatním upozaděn, jakožto jen doplňkový neovlivnitelný faktor. Do jisté 

míry jej lze pojmout odlišně v průběhu času, kdy se může měnit vnitřní estetika vozidla 

v důsledku počtu obsazení cestujícími, a to jak z pohledu vizuálního tak smyslového. 

Například cestujícími plně obsažené vozidlo bude mít ostatně jinou vzhledovou kvalitu než 

prázdné, v tomto ohledu lze mimo vizuální pojetí uplatnit i čichovou stopu, zvukový element, 

lze uchopit i pocit teploty, jakési dýchatelnosti vzduchu a do jisté míry i smysly v důsledku 

fyzických dotyků s ostatními cestujícími.  

Osobní hodnoty v rámci životního stylu, mají překvapivě poměrně velký rozhodující 

vliv na výběr dopravního prostředku, přičemž lze vnímat vyvíjející, i zaběhlé stereotypy 

v sociálních a kulturních vztazích, ale i o současný módní styl. V obecné rovině je hromadná 
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doprava v důsledku vnímána jako protipól dopravě individuální svobodné, lze tedy očekávat 

jakousi druhořadost kvality hromadné dopravy v sociálním mínění. V hromadné dopravě 

samotné je také možné odlišit sociálně vnímané řády kvality, přičemž roli hraje cena 

a poskytované služby. Na, již zmiňovaném, příkladu meziměstské dopravy z Jablonce nad 

Nisou do Liberce, je patrný rozdíl mezi dopravou autobusovou a tramvajovou, ačkoliv 

vlastník i cena jsou stejné, tramvajové spojení je degradované kvůli nižšímu komfortu, jde 

především o spolucestující v tramvaji, kde není prováděna jakási vizuální kontrola cestujících 

řidičem autobusu, který do jisté míry i personifikuje dopravní prostředek. Autobus, kde je 

vstup omezen pouze na přední dveře a podmíněn přímým zaplacením jízdenky, je veskrze na 

vyšší úrovňové kvalitně, než  tramvaj, kde je v důsledku kapacity přístup volný a kontrola 

cestujících zde neprobíhá.  

Přesun pomocí veřejných dopravních prostředků je nutné definovat jakožto účastnění 

se sociálních vazeb. Při uvědomení, že sdílená komora vzduchu s ostatními lidmi je vlastně i 

sdílení veřejného prostoru, ve kterém ostatní jedinci ve svazku (bundles), sdílejí své sociální 

statuty (i nevědomě, pomocí oblečení apod.) a emoce, nemusí takový kontakt, v době 

individualismu, vyvolávat pouze pozitivní reakce. 

I kvůli absenci omezeními danými schopnostmi (capability constraints), je doprava 

ovlivněna pouze ze strany omezení z hlediska pravidel veřejného prostoru a na omezení 

cenové. V rámci obecného sociálního mínění se doprava hromadná dostává o stupeň níž než 

doprava individuální. 

 

4.2.2 Individuální doprava 

Dopravu individuální, lze vnímat dle kapacity, ale rovněž i podle vlastnictví jakožto 

soukromou, komerční. Patří sem doprava neomezená určitým pravidelným průběhem, není 

ani omezena kompromisy pro širší veřejnost – zajišťuje individuální prostorové potřeby, je 

však nutné počítat s vyšším nákladem na provoz. Ačkoliv se může zdát, že je individuální 

doprava úplně svobodná, je podstupována omezeními, která autonomii odpírají. Jedná se 

o dopravní systémy, jenž je nutné respektovat (určené podmínky dopravních staveb), a další 

omezení dotýkajících se způsobilosti, nutnosti daných služeb a podobně. Je proto nemožné 

tvrdit, že individuální doprava podstupuje čistě svobodnou volbu. 
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Automobilová doprava 

Automobilová doprava patří mezi nejmladší a nejrychleji rozvíjející se způsoby 

dopravy, a to především díky rychlosti a operativnosti. Se silným rozvojem automobilové 

dopravy a počtem automobilů na jednotlivce (tzv. automobilizace) však rostou i nároky na její 

infrastrukturu, i zátěž životního prostředí. Automobilová doprava je nejméně bezpečným 

odvětvím dopravy, a vyznačuje se vysokou nehodovostí, rovněž se jedná o jednu 

z nejčastějších nepřirozených příčin smrti v západním světě vůbec. (Brinke 1999) 

V Jablonci nad Nisou je infrastruktura pro silniční dopravu tvořena dvěma silnicemi 

první třídy přímo z Liberce a rameno rychlostní komunikace z Prahy, pokračující na Tanvald 

(I/14, I/65), setkávající se v centru města na okružní křižovatce U zeleného stromu. 

V blízkosti se napojuje silnice druhé třídy (II/287) vedoucí dopravu odkloněnou, před 

Loužnicí, z koridoru I/10, vedoucího na hranice s Polskem. Silnice třetí třídy doplňují funkci 

jakéhosi městského okruhu, za nejdůležitější lze považovat III/29029 vedoucí dopravu podél 

Jablonecké přehrady, a to ulicemi Palackého a U Přehrady, kde se nachází v práci dále 

zmiňovaná křižovatka. Ostatní silnice jsou místní komunikace spravované městem. 

Frekvence dopravy a průjezdnost není však vždy dána legislativním určením silnic, 

proto bylo provedeno porovnání s dokumenty definující údržbu v zimním období, která je 

plánována samotným městem a má tedy hlubší vhled do dopravní situace. Dále jsou na mapě 

zimní údržby pozorovatelné i preference mezi místními komunikacemi, kdy jsou 

Obrázek 13: Situace silniční dopravy (Silniční a železniční síť – Liberecký kraj, KÚ 2004) 
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frekventovanější komunikace projížděny údržbovým vozem častěji. Nejvyšší důležitost je 

spojována se silnicemi vyšších tříd a na ně navazujícími místními komunikacemi. 

 

Obrázek 14: Centrum města z hlediska zimní údržby (mapy.mestojablonec.cz) 

Velkým tématem silniční dopravy je nehodovost. Velice vhodné data jsou k nalezení 

na portálu Ředitelství silnic a dálnic – jdvm.cz (jednotná dopravní vektorová mapa), kde jsou 

k zobrazení statistiky o nehodovosti v lokalitách, jejich druh a příčina. V Jablonci nad Nisou 

a blízkém okolí, se za celý rok 2013 stalo 346 dopravních nehod, při jednom usmrcení 

a 8 těžkými zraněními. Nejvíce nehod se stalo na sil. I. třídy, význačná čísla jsou však 

i u zmíněných frekventovaných silnic III/29029 a III/29024, které převyšují počty nehod 

ostatních silnic III. tříd. Z hlediska týdenního horizontu se dopravní nehody na území katastru 

stávají v nejčastěji v pondělí a v pátek, kdy ostatní dny řádově o polovinu převyšují. (Blíže 

v kap. 6.1.4 Kritická místa dopravy) 

Automobilová doprava patří bezesporu k největším znečišťovatelům města. Ze všech 

městských doprav rovněž vyžadují největší nároky na infrastrukturu, jde-li o komunikace, či 

o odstavné plochy. V urbanistickém i environmentálním smyslu je individuální doprava ve 

městě negativní prvek, hodný redukce či úplné eliminace. Obdobně se k dopravě ve městě 

staví i strategické dokumenty na globálních i regionálních úrovních.  

Automobil je velice výhodným druhem přepravy, výhody vyplývají z nevýhod 

hromadné dopravy, je nezávislý, operativní, rychlý, ale i dostupný. Tento způsob dopravy 

však není ve velkém měřítku vhodný do měst, kde panují stejné toky dopravy a výhody 

operativnosti či nezávislosti jsou zde omezeny stejnou denní trasou. 

Na kolik je automobil jen přepravou a na kolik se jedná o část životního stylu, je 

velice složité definovat. V tomto ohledu je možné pozorovat jakousi analogii automobilu 
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s rodinným domem. Oba reprezentují nezávislost, možnosti realizace, zvýrazňují individualitu 

uživatele, představují tak pomyslnou nejvyšší příčku na hodnocení společnosti. Mají však 

i stejné problémy a těmi jsou náročnost na užívání a prostor, který zabírají. Vyplývající 

otázkou je, zdali je automobil, či rodinný dům vhodný pro každého jedince. U rodinného 

domu již název napovídá, že se jedná o domov pro celou rodinu, vlastnění domu pro bezdětný 

pár je v tomto ohledu vlastně nelogické využití prostoru, stejně tomu tak může být u vlastnění 

automobilu. Úplně redukovat automobilovou dopravu je neuvážené, i díky zmíněným 

výhodám, je však velice vhodné ji omezit ku potřebě.  

Fenomén automobil si žije vlastním životem, je velice složité jej nyní redukovat, 

i kvůli stavu identifikace vlastníka se značkou automobilu a vzhledem. Vzhled a cena je 

i mnohdy důležitější než dopravní schopnosti a využití. Automobil v současnosti slouží jako 

reprezentační prvek, který vypovídá o finančním stavu a sociálním postavení majitele. 

V tomto ohledu je idea redukce automobilové dopravy v boji se symbolem sociálních hodnot 

předem velice znevýhodněna. 

 

Dopravní služby 

V rámci individuální dopravy má město, či samospráva dále za povinnost mimo 

udržovaní městské hromadné dopravy zabezpečovat i další zprostředkované dopravní služby. 

Do kategorie dopravních služeb patří, dle Lacka (1991) osobní lodní doprava, automobilová 

taxislužba, půjčování automobilů a služby motoristům. Mezi těmito kategoriemi jsou na 

zkoumaném území využívané pouze taxislužby a služby motoristům, mezi které dále řadíme: 

a) služby motoristům – parkování, garážování motorových vozidel, poskytování 

servisních služeb 

b) prodejní služby – pojišťování vozidel, prodej nových a ojetých automobilů, 

prodej náhradních součástí a potřeb, prodej pohonných hmot 

c) autoopravárenství – testování a nastavovaní motorových vozidel, záruční 

opravy  

d) dopravní služby motoristům – odtahování motorových vozidel, poskytovaní 

havarijní služby motoristům 

Dle Lacka (1991: 109) služby motoristům „představují soubor činností spojených 

s provozem motorových vozidel. Jejich rozsah, struktura a rozmístění na území jsou 

ovlivněny rychlým, odlišným rozvojem motorizace, automobilizace a komerčního vývoje na 

území republiky. Ve svém souboru významně působí na uspokojovaní přepravních potřeb 

společnosti.“ Mezi nejvýznamnější ze zmíněných potřeb je pro motoristy je parkování.  



 

 

47 

 

Parkování motorových vozidel probíhá na vyhrazených plochách, které jsou součástí 

komunikace, nebo na přímo určených samostatných parkovacích plochách. Podle doby 

umístění na parkovací ploše rozlišujeme parkování motorových vozidel na:  

 krátkodobé – trvající nejvýše dvě hodiny 

 dlouhodobé – trvající déle než dvě hodiny 

 trvalé – trvající déle než 24 hodin. 

Plochy pro parkování se dělí na parkovací pruhy, vyhrazené podél městské 

komunikace, a na parkoviště, rozsáhlejší souvislou plochu uzpůsobenou pro parkování.  

Rozměry pro tyto plochy jsou definovány normou ČSN-73-6110. 

 

Taxislužby 

Automobilová taxislužba patří mezi veřejnou dopravní službu posykující za určitý 

taxní poplatek, bezprostřední pohotové uspokojovaní přepravních potřeb cestujících. Ačkoliv 

je taxislužba veřejnou službou, uspokojuje individuálně okamžité přepravní nároky, poskytuje 

tak doplňkové služby městské hromadné dopravy (Lacek 1991). 

Taxislužbu Lacek (1991) dělí dle funkce na osobní a nákladní taxislužbu, přičemž 

osobní doprava zabezpečuje individuální přepravu osob a příručních zavazadel typy 

automobilů odpovídajícím nákladu. Zatímco nákladní doprava přepravuje náklad s menší 

užitnou hmotností vozidly dodávkového a nákladního typu, tím zabezpečuje osobní potřeby 

obyvatel na přesun rozměrnějších předmětů (Lacek 1991).  

Dále se taxislužby vyznačují 24 hodinovou provozní dobou, přičemž lze očekávat 

zvýšenou dopravu ve večerních a nočních hodinách, kdy uspokojuje potřeby obyvatel 

vyjíždějících za účelem kulturního a společenského zájmu. Taxislužby se koncentrují na 

stálých stanovištích nacházejících se v místech zvýšené koncentrace poptávek, což odpovídá 

místům s nižší dostupností hromadné dopravy, a rovněž výraznějšího kulturního, zábavného 

vyžití nebo na uzlech veřejné dopravy typu nádraží, či letiště. Přeprava je smluvena 

prostřednictvím osobní, či telefonní domluvy. Cena přepravy odpovídá vzdálenosti jízdy při 

taxním poplatku za ujetý kilometr.  

V Jablonci nad Nisou se nachází přibližně dvě desítky taxislužeb, přičemž v tomto 

ohledu nejsou k dispozici oficiální seznamy ani rozsah taxislužeb. Mezi taxislužby se 

v určitých případech mohou počítat i jakési svozy dopravující zdarma žadatele na vybrané 

komerční akce typu diskoték a obdobných kulturních akcí.  Hlavní lokaci taxislužeb 

v Jablonci nad Nisou je možné nalézt u městské radnice v ulici Lidická, kde jsou pro 

taxislužbu vyhrazena parkovací místa. 
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Cyklistická a pěší doprava 

Cyklistickou dopravu je už nyní možné chápat alternativu k tradičním způsobům 

městské dopravy, nejen jako sport, či rekreační prvek. Vyvstávající, směrodatnou, otázkou je 

v tomto ohledu infrastruktura pro cyklisty – ačkoliv je kolo, jako dopravní prostředek právně 

rovnocenný s ostatními dopravními prostředky, je ze silniční dopravy vytlačován zejména, 

kvůli bezpečnosti samotných cyklistů. Proto ve městech vznikají, z vozovky vyčleněné, 

samostatné pruhy určené výhradně pro cyklodopravu. (Schmeidler 2010: 197) Budovaní 

koridorů pro cyklisty (a nutných doplňků tj. stojany na kola) je v současné době spojeno 

s finanční i prostorovou náročností, proto není tolik propagované a do jisté míry se od vhodné 

alternativy ustupuje.  

V Jablonci nad Nisou, neexistují navazující fungující cyklostezky, nacházejí se zde 

pouze jakési fragmenty u nově vystavovaných silnic (5. května, podél Údolní nádrže Mšeno 

a podél Rýnovické Nisy a Na Čihadle), pruhy však zůstávají kvůli nenávaznosti prozatím 

nevyužívané. Na území katastru se nacházejí cyklotrasy, které slouží podobně jako turistické 

trasy k rekreačním a sportovním účelům, dopravní účel v rámci města zdaleka nesplňují. 

Cyklistická doprava je zde vedena po pozemních komunikacích, možnosti zde nabízejí místní 

komunikace, avšak silnice vyšších tříd jsou pro cyklisty značně rizikové, progres cyklistické 

dopravy je zde do této míry omezen. „Ucelený systém cyklistických stezek není k dispozici 

ani v plánu k brzké realizaci, v meziměstském měřítku se jím zabývá Koncepce rozvoje sítě 

cyklistické dopravy v Libereckém kraji z roku 2006.“ (PRURÚ 2011: 42).  

Pěší doprava je nepřirozenější, a rovněž velice demokratický, způsob dopravy, který 

z městské dopravy nemůže být vytěsněn. Jedná se doplňující část veškerých druhů doprav, 

přičemž je nutná k přesunu na krátké distance k zastávkám hromadné dopravy či k odstavné 

ploše automobilu. V malých městech však může sloužit i jako primární způsob dopravy, kdy 

na vzdálenosti určitých dle možností jedince, obvykle nepřekračující půlhodinu chůze, může 

být hlavním způsobem dopravy, a to především díky finanční nenáročnosti, ale i prospěšnosti 

odpovídající zdravému životnímu stylu. (Schmeidler 2010) 

Pěší doprava v kombinaci s MHD je velice vhodnou možností ke snížení 

automobilové dopravy ve městech, což je významným strategickým cílem evropských 

koncepcí, proto by měl být rozvoj kombinace více dotován. Infrastruktura pro pěší je tradiční 

hodnotou českých měst, fakt je dán nutností obslužnosti obytných částí města, na které se 

navazuje propojení s další obytnou částí a centrem města. Vzhledem k historickým aspektům 
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je prostor vymezený k pohybu pěších dostupný, jeho využití je určeno především občanskou 

vybaveností a percepcí blízkého okolí. 

V Jablonci nad Nisou jsou veškeré sídelní zóny opatřeny chodníky, výjimku tvoří 

periferní části napojené pouze silniční komunikací např. průmyslový areál Rýnovice. 

Problémem se může jevit nedořešené přímé (pro místa neznalého čitelné) pěší propojení 

terminálů tramvaje s železnicí a MHD. Propojení terminálů je jeden z problémů, které řeší 

další kapitoly. Potenciál pro rozvoj pěší dopravy je v Jablonci n. N. velký, díky velice kvalitní 

dopravní dostupnosti (např. nejvyšší možná známka dostupnosti sídlišť U Nisy, Vysoká dle 

normy ČSN-73-6110), i díky sídelní struktuře, kdy je cca 40 % území katastru (a většina 

obytných ploch) města rozloženo ve vzdálenosti 2 km od středu centra, což se rovná měně než 

30 minut chůze. 

Alternativní doprava 

Mezi možné alternativy již představené dopravy patří zejména virtuální mobilita. 

Ačkoliv je doprava spojována s fyzickou změnou polohy, může se mezi dopravu zařadit 

i doprava kdy fyzická poloha zůstává na stejném místě a přesun je prováděn na myšlenkové, 

či vjemové úrovni. Do této kategorie je možné zahrnout veškeré způsoby přepravy myšlenek 

a vjemů na určitou vzdálenost, jde tedy o telekomunikace, televizní přenos, ale nejvíce je 

tento fenomén určen internetovým spojením. Virtuální doprava sama o sobě nedokáže 

nahradit fyzický kontakt, nicméně externality procesu redukují nutnost přesunu, jde o veškeré 

aktivity probíhající na internetových sítích. (Schmeidler 2010: 41) Jak již bylo nastíněno 

v kapitole 3.2.3 Náhled do budoucnosti, v rámci sociálních sítí je vytvořen sociální prostor, 

který do jisté míry ovlivňuje (resp. snižuje) lidskou aktivitu v prostoru. 

Alternativní doprava může být chápána ve smyslu prolínání již představených 

způsobů mobility. Pokud se jedná o prolínání dopravy veřejné, lze pak alternativu zařadit do 

kategorie integrovaných dopravních systémů. Příkladem jsou přechody v rámci typově 

odlišných dopravních prostředků. Typickým příkladem protnutí veřejné dopravy 

s individuální je pohyb individuální, který směruje ke sběrnému místu odkud je doprava 

vedena veřejně, jde o tzv. Park and ride, nebo Bike and ride, kdy se na určitém místě zanechá 

individuální dopravní prostředek a využije se služby veřejné (zpáteční cesta samozřejmě 

funguje obráceně), z anglických překladů možné vyvodit aktivitu – zaparkovaní automobilu 

nebo jízdního kola a nástup do veřejného dopravního prostředku (Schmeidler 2010: 175) 

Existuje však i prolínání doprav individuálních. Jde o v současné době velmi rychle se 

rozvíjející sdílená automobilová doprava, kdy po internetové (webové aplikace – jizdomat.cz, 

autostop.cz, či sociální sítě), či telefonické domluvě, řidič osobního auta do svého vozidla 
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přibírá cestující jedoucí stejným směrem. Sdílená jízda se podobá taxislužbě, nicméně zde 

komerce nemusí být prioritním cílem.  

V Jablonci nad Nisou fungují integrované dopravní systémy, je možné zde přiznat 

i tzv. Park and ride, a to v těsné blízkosti autobusového nádraží, nicméně neodpovídá smyslu 

v rámci města, ale v rámci dopravy meziměstské. Sdílená doprava zde jistě existuje, avšak na 

ryze soukromé úrovni.  

 

4.3 Doprava v Jablonci nad Nisou v prostoru a čase 

Koncepce průběhu časoprostorovosti dopravy v Jablonci nad Nisou byla založena na 

základních tezích geografie času,   

Jak již bylo definováno v předchozích kapitolách, veškerá fyzická doprava je určena 

z velkého množství počtu rozmanitých důvodů, je tedy velice složité ji komplexně obsáhnout 

a definovat. V kontextu dopravy ve městě však existují jakési pravidelné, opakovatelné, 

městské rytmy, vycházející z pravidelných postupů (routines), jež se dají vypozorovat a lze je 

do jisté míry vyčlenit. Mezi tyto toky patří především každodenní činnosti běžného života 

k naplnění jedinečného životního projektu. Jde o primární dopravu do zaměstnání a ze 

zaměstnání, obstarání potravy a dalších základních stupňů uspokojování fyziologických 

potřeb, a potřeb na vyšších stupních Maslowovy pyramidy životních potřeb. Městské rytmy 

spočívají na základu spojení více, alespoň časových, cest jednotlivých entit populace, kdy se 

jedinci začínají v rámci svých potřeb kumulovat v určitém stavu, kdy dochází k dopravě.  

4.3.1 Časoprostorovost městské hromadné dopravy 

Na základě tabulky o velikosti dopravního provozu v České republice z publikace 

Městská doprava docenta Lacka (1991), a grafu zamrazujícího výkyvy množství vyslaných 

spojů Pražské městské hromadné dopravy z roku 1991 byla stanovena hypotéza o obecném 

průběhu dopravy v Jablonci nad Nisou. Hypotéza byla nejprve podrobena kritickému pohledu 

a analýze jízdních řádů, díky které mohl dále vzniknout základní vzorec denního pohybu 

městské hromadné dopravy.  

Analýza jízdních řádů městské hromadné dopravy, mající za úkol určit v jakých 

cyklech probíhá a jak je zorganizována, byla provedena za pomoci výpočtu vyslaných spojů 

všech dopravních linek za hodinu a následně násobena počtem průjezdů za celý den.  Postup 

naráží na řadu problémů způsobenou již zaběhlou dopravou, jde především o jakousi 

neokružní dopravu, při níž autobus jedné linky nejezdí vždy po stejné trase, ale v rámci denní 

doby mění charakter a trasu jízdy. Dalším problémem jsou odlišnosti v denním a týdenním 
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rytmu. Zmíněné problémy byly redukovány pomocí co nejbližších možných dat, aby nedošlo 

k ovlivnění výsledku grafu, ale i přes to graf nelze vnímat jako stoprocentně objektivní 

sledování stavu, jde o ilustraci podrobenou mírné generalizaci k snazšímu pochopení celkové 

ideje. Výpočtem byl získán průběh a velikost městské hromadné dopravy v Jablonci nad 

Nisou, jak v pracovních dnech, tak i ve dnech pracovního volna. Výsledné grafy jsou 

k nahlédnutí níže jak v pracovních dnech, tak i ve dnech pracovního volna. 

 

Graf  1: Průběh denní nerovnosti MHD v pracovní den (autor) 

Na grafu zpracovávajícím nerovnosti je patrná korespondence se zmíněným průběhem 

dopravy dle Lacka (viz obr. 8). Je možné si všimnout, že od půlnoci začíná takzvané noční 

sedlo, trvající do čtyř hodin kde začíná stoupat počet spojů, především hlavních radiálních 

zasahujících přes celé město, jež do centra směřují dopravu z nejvzdálenějších prostor 

spádového území – jde zejména o linky: 

101 – Janov nad Nisou – centrum – Rychnov nad Nisou, 

104 – Horní Maxov – centrum – Lukášov, 

tramvajová linka 11 – Liberec – Jablonec nad Nisou. 

Dále, od páté hodiny ranní, přechází doprava do tzv. ranní špičky. Do dopravy se 

zapojuje velké množství spojů, včetně spojů posilujících dopravu v rámci přesunu do 

zaměstnání a do škol (např. linka 121), přičemž je pravidlem začínat výuku, v jistých 
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Průběh nerovnosti městské hromadné dopravy v Jablonci nad Nisou   - 
den pracovního volna 

případech i zaměstnání, právě v osm hodin. Před osmou hodinou ranní doprava dosahuje 

nejvyšší frekvence, následovně se začíná snižovat.  

Po ranní špičce nastává, razantně ukončené po osmé hodině, začíná tzv. dopolední 

sedlo, které počítá zapojení spojů pro aktivity občanů, právě nepracujících (patří sem 

např. matky na mateřské dovolené), a jinak zaměstnaných osob, do jisté míry lze nadneseně 

hovořit o segmentu dopravy pro postproduktivní, či neproduktivní skupinu obyvatel. Začíná 

provoz okružních dopravních linek, mající za úkol uspokojit zájmy zmíněných skupin 

obyvatel. Jde o linky: 

106 – spojující centrum města s OC Rýnovka 

107 – spojující ÚTJ Jablonecké Paseky a centrum s ÚTJ Mšeno nad Nisou 

116 – okružní trasa po celém městě se zastávkou u nemocnice, hřbitova, OC 

Odpolední špička nastává mezi první a druhou hodinou odpolední, přičemž je zde 

obdobně jako v ranní špičce kladen důraz na přepravu pracujících a studujících, tentokrát však 

opačným směrem ze zaměstnání k místu bydliště popřípadě dále za službami denní potřeby 

jako nakupování, či vyřizovaní administrativních záležitostí, společenským životem, osobními 

potřebami, kulturou, sportem rekreací a podobně.  

Večerní sedlo začínající v Jablonci nad Nisou po páté hodině odpolední, je určené 

podobně jako odpolední špička k následné dopravě do místa bydliště, tak zahrnuje i osobní 

zájmy spojené s kulturním a společenským životem. V tomto ohledu je brána na vědomí jistá 

doba v oblasti kulturních zvyklostí, a tak poslední spoje odjíždějí spolu s ukončením 

představení v divadle, kinech a obdobných společenských podnicích. Sedmou hodinou končí 

činnost spoje menších okruhů a průsečíkové spoje omezují frekvenci. 

Noční sedlo začíná opět v půlnoci s tím, že spoje jezdí jednou za hodinu a méně. 

Vyjíždí doplňkový spoj N1 vedoucí okružní trasu po celém městě. 

 

Graf  2: Průběh denní nerovnosti MHD o víkendu (autor) 
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Doprava ve dnech pracovního volna probíhá zcela odlišným způsobem. V první řadě 

je nutné uvědomit si absenci ranních a odpoledních špiček, přičemž v tyto dny nemá na 

dopravní provoz vliv přesun do škol a zaměstnání. Celý den probíhá oproti dnu pracovnímu 

v jakémsi sedle, které má také svá pravidla. Cyklus lze dále rozdělit na část noční a denní, 

přičemž noční začíná po osmé hodině a končí po páté, či šesté ranní. Denní část se vyznačuje 

především spoji podobajícími se spojům v dopoledních sedlech všedního dne, kdy se 

prosazují zejména spoje okružní, a doplňkové v rámci dopravy na další uzle dopravy – č. 108 

– okružní, č. 118 okružní k hlavnímu vlakovému nádraží. 

 

Analýza denního průběhu linky MHD 

Ke konkretizaci časoprostorovosti byl proveden průzkum v podobě sledování průběhu 

dne v rámci jednoho vzorového dopravního spoje. Kdy byl sledován počet, věk a pohlaví 

vystupujících a nastupujících v jednotlivých zastávkách, čímž doplňuje níže zpracovanou 

analýzu frekventovanosti spojů založenou na počtu průjezdů zastávkami. Zmíněné zastávky 

jsou blíže lokalizované v příloze B. Poměr vystupujících ku nastupujícím je znázorněn 

v tabulce 5, 2. část tabulky se nachází v příloze A. 

 Tabulka 5: Spoj č. 4 směr na Maxov – Lukášov (autor, pondělí 31.3. 2014) 

 
7 h 11 h  15 h  18 h  20 h 

 
výstup nástup výstup nástup výstup nástup výstup nástup výstup nástup 

Jabl. Paseky 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 
Paseky, ELP 1 2 0 1 0 1 1 3 0 1 
Sídliště Šumava 0 3 1 4 0 0 3 4 0 3 
Mánesova 4 13 3 0 0 1 1 6 0 0 
Kino OKO 0 0 0 1 2 0 0 0 0 0 
Mlýnská 0 0 0 0 2 0 1 1 0 0 
Autobusové n. 7 8 7 8 6 7 8 5 5 1 
Kamenná 0 0 2 3 6 2 0 1 0 1 
Lázně 3 4 5 2 1 5 5 1 1 0 
Budovatelů 4 1 1 1 8 0 4 1 1 0 
Petra Bezruče 4 0 0 0 7 3 3 0 0 0 
Nemocnice 6 0 4 1 5 0 1 0 0 0 
Na roli 3 1 1 0 4 0 2 0 0 0 
Rýnovice, N. osada 0 0  - - 2 0  - - 3 0 
Lukášov, cihelna 1 0 - - - - - - - - 
 

Linka č. 104, byla v rámci průzkumu vybrána jako jedna ze vzorových linek, jenž se 

vyznačuje konstantním počtem průjezdů zastávkami po celý den. Vzorová je i kvůli 

radiálnosti spoje (spoj začíná v sousedním městyse Lučany nad Nisou, čímž je napojen na 

statutární město, dále projíždí oblastí sídlišť, centrem, okolo institucí občanské vybavenosti, 

přes průmyslový areál až do ÚTJ Lukášov, jenž se vyznačuje až vesnickou sídelní strukturou) 
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a průjezdem heterogenním územím, přičemž je možné v oblastech zastávek definovat možný 

obecný důvod lokalizace nástupu i výstupu určitých skupin obyvatel. 

Zastávka Jablonecké Paseky se vyznačuje jako první zastávka na území katastru 

města, předchozími jsou zastávky v sousedním městyse, odkud je možné směrovat dojezd 

občanů jak za zaměstnáním, studiem tak i v důsledku další dopravy do jiných částí ORP. 

První zastávka obsluhuje sídliště v Pasekách, tuto oblast protíná několik dalších spojů, čímž je 

obslužnost rozložena i mimo spoj č. 104. Z přiložené tabulky je možné si všimnout malého 

počtu nástupů a výstupů, byl zde pozorován především výstup veškerých skupin obyvatel 

v rámci blízkého sídliště. 

Následuje zastávka Jablonecké Paseky, ELP a z druhého směru zastávka Březová. 

Zastávky se nacházejí ve vzdálenosti cca 25 m, jsou odděleny kvůli možnostem zaparkovaní 

autobusů v provozu dopravy. Počet nastupujících a vystupujících je dán zejména 

průmyslovým areálem firmy ABB (dříve ElektroPraga – tedy ELP). Zastávka je rovněž 

obsluhována více spoji, ale i tak je zde patrný vliv velkého zaměstnavatele, jenž se vyznačuje 

výstupem mužů v produktivním věku, v ranním termínu. Večerní a odpolední termíny jsou 

oproti rannímu z hlediska nástupů a výstupů slabší.  

Sídliště Šumava, jak název napovídá, obsluhuje sídliště a celou ZSJ Vysoká, která čítá 

okolo 2 tisíc obyvatel. Je tedy možné předpokládat zvýšený počet cestujících, a to poměrně 

konstantně po celý den, kdy jsou zde obsluhováni veškeré zkoumané skupiny obyvatel. Tomu 

odpovídá i vybavení zastávky a na ni navazující stánek, který je zde má díky zastávce stálou 

klientelu.  

Zastávka Mánesova je obdobná zastávce předchozí, s tím rozdílem, že spádovost sahá 

do nižní části sídlištní ulice Vysoká. Opět se zde setkáváme s konstantním výstupem 

a nástupem po celý den, s tím, že nejvyšší pohyb je dán v ranních hodinách odjezdem 

studujících do škol. 

Zastávky Kino Oko a Mlýnská je možné zařadit pod jednu skupinu, a to zastávky 

s malou, spíše občasnou, obslužností, která je definována především v termínech dojezdu 

školáků, sídelní struktura zde nenabízí vysokou koncentraci obyvatel. Výjimkou je zde 

internát, oznamující přesun zmíněných segmentů obyvatelstva.  

Autobusové nádraží je samozřejmě klíčovým uzlem MHD, i ostatních úrovní veřejné 

dopravy. V blízkosti (cca 50 m) se nachází i zastávka železniční dopravy. Lze zde tedy počítat 

přestup osob do ostatních a z ostatních linek i meziměstské dopravy. Z hlediska spoje č. 104 

je zde možné definovat výstup veškerých sort občanů, jak pro přestup do dalších linek tak 
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i pro samotné využití městského centra. Nastupující jsou rovněž velice z hlediska věkových 

struktur heterogenní.  

Kamenná je zastávka do jisté míry podobná s autobusovým nádražím, jenž má rovněž 

charakter výstupu a nástupu lidí v centru města. Tato zastávka sloužila v předchozích letech 

jako náhrada za chybějící centrální uzel MHD, kdy ještě autobusové nádraží sloužilo pouze 

jako uzel meziměstské dopravy. Proto je zde patrná určitá setrvačnost ve vnímaní zastávky.  

Zastávka Lázně je poměrně frekventovaná, a to především díky blízkosti konečné 

zastávky tramvajové dopravy nabízející spoj s Libercem. Je zde tedy patrný výstup cestujících 

směřujících do Liberce a zároveň nástup občanů směřujících z Liberce zpátky do Jablonce 

nad Nisou. Dalším význačným bodem je zde poliklinika. Z pohledu poměru cestujících je zde 

možné definovat výrazný výstup starších obyvatel a nástup mužů v předproduktivních věku, 

kteří směřují k průmyslovému areálu v Rýnovicích, kde se nachází průmyslově a strojírensky 

zaměřená střední škola. Lze předpokládat, že jde o studenty z Liberce a přilehlé aglomerace.  

Další zastávka je opět dělená kvůli možnostem dopravy, jedná se o cca 40 m vzdálené 

zastávky Liberecká a Budovatelů. Zde lze pozorovat výrazný vliv základní devítistupňové 

školy Liberecká, která odpovídá dennímu rytmu studentů a žáků, které doprovázejí rodiče. 

Zastávka Petra Bezruče je ovlivněna sídelní strukturou okolí, jež je dáno převážně 

vícepodlažními obytnými budovami. Dále se zde nachází gymnázium o třech kategoriích 

středních škol a jedné základní od 6 – 9 třídy. Spádovost školy je však dimenzována mezi více 

zastávek, zejména zastávky obsluhující spoje z ÚTJ Mšeno nad Nisou. 

Následující zastávka má příznačné jméno Nemocnice, které v důsledku samo 

vypovídá o struktuře zde pohybujících se cestujících. Jde převážně o výstup starších obyvatel, 

a to v dopoledních hodinách, pozdní spoje jsou zde nevyužívané. 

Na roli je zastávka definovaná opět sídlištní strukturou. Můžeme zde pozorovat 

veškeré znaky typické pro MHD na v prostorech sídliště.  

Zastávkou Na roli byl průzkum zakončován a začínán s tím, že pohyb cestujících do 

dalších (resp. předchozích) zastávek je ovlivněn malým počtem pasažérů, které nelze vzít 

úvahu kvůli jejich individualitě a zavádějící vypovídající hodnotě. Rovněž je možné 

dedukovat charakter jednotlivých cestujících a možnosti ve výstupu. Z provedeného 

průzkumu lze uvést, že zbylí cestující zejména předproduktivní a produktivní muži, se 

dopravují do průmyslového areálu v Rýnovicích za prací, či studiem, a cestující neproduktivní 

se dopravují s ohledem na denní dobu, do míst jim blízkým, lze uvažovat o domovech 

v konečné v Lukášově a podobně. 
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4.3.2 Časoprostorovost automobilové dopravy 

Doprava individuální, automobilová je velice rozmanitá a těžko definovatelná 

v důsledku individuality a rozdílnosti projektů (projects) v rámci životního stylu. Možnosti 

dopravy jsou zde rovněž větší a lze očekávat přesun na větší vzdálenosti, čemuž odpovídají 

i výkyvy v rámci týdnu, kdy je o víkendech možné mluvit o fenoménu chatařství 

a chalupářství, jenž přesouvá dopravu z měst do periferních oblastí a podobně. I pracovní den 

může být pro jedince odlišný, z hlediska pojmutí možností volného času. 

Pro alespoň částečné uchopení rytmů automobilové individuální dopravy, byla 

provedena analýza mapující umístění automobilů v různou denní dobu. 

 Je prakticky nemožné zmapovat veškerý pohyb automobilů na území města, proto 

bylo nutné přejít k jistému zobecnění. K účelu generalizace, a prakticky k zprůměrování, 

pohybu osobních automobilů bylo zapotřebí ustanovit okruh míst, kde je koncentrace 

automobilů největší a zároveň by zde byl určen jasný principiální důvod polohy auta – 

potažmo jeho majitele. V tomto smyslu byla na základě prvotních pilotáží stanovena hypotéza 

definující základní prostorovost. Pro analýzu byly vzaty v úvahu plochy pro parkování 

automobilů v okolí sídlišť, které splňují podmínku jak zvýšené koncentrace automobilů tak 

i velice pravděpodobný důvod polohy majitele v důsledku obývání stanice (station) domov, 

tedy bydlení a činností obdobného charakteru. Možnosti vhodných zájmových území, byly 

tedy omezeny na prostor kolem vícepodlažních obytných budov, tento prostor byl na základě 

místního šetření dále redukován na vzdušnou vzdálenost 25 metrů od vchodu budovy, jakožto 

prostor vyhraňující dosažitelnou oblast, na vysoce pravděpodobnou spádovou oblast pod 

definovanou vícepodlažních budovu. Dále byl výběr omezen, kvůli možnostem 

informovanosti o částech území, na základní sídelní jednotky (dále jen ZSJ), mající vysoké 

procentuální zastoupení vícepodlažních budov, z důvodu menších odchylek v oblasti 

odlišnosti typů sídelní struktury. ZSJ by rovněž měly v rámci prostorové diferenciace území 

zastupovat odlišné části města, normativně definované jako územně technické jednotky (dále 

ÚTJ). Důsledkem výběru byly definovány jako cílené zájmové území znázorněné oblasti 

v příloze E, F. 

Z grafu 3 je možné vydedukovat interakce časoprostorovosti automobilové dopravy ve 

městě. Stavem na vzorku oblasti sídlišť je možno pochopit denní rozpoložení automobilové 

dopravy v Jablonci nad Nisou, a je rovněž možné pozorovat odlišné poměry na různých 

sídlištích vzhledem k jejich rozsahu, dostupnosti, ale i poloze k centru. Rozdílný je i poměr 

pasivních automobilů, což svědčí o sociálním statutu obyvatel.  
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Podíl obsazení parkovacích ploch v určitou denní dobu - 
prům. všední den 
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Vývoj počtu zaparkovaných automobilů v 
týdnu - ZSJ U Perly 
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Z přiložených grafů číslo 3 a 4 je možné pozorovat vztah vývoje dopravy v týdnu. 

Jedná se o ranní špičku a dopolední sedlo, kdy se automobily nacházejí mimo stanici (station) 

domov, začínají se zde objevovat až po 15 hodině, kdy končí pracovní doby a ustávají 

činnosti spojené s denním projektem (project) jedince. V 17 hodin už aktivity klesají 

a nastupují aktivity, ke kterým není nutný pohyb automobilem. Po 20 hodině se projevuje 

večerní-noční sedlo, které je charakteristické velice nízkým pohybem automobilů, které se 

logicky nacházejí ve stanicích příslušným bydliště majitele. V pátek a víkendu je pohyb 

odlišný. Je možné si všimnout už vyššího počtu zaparkovaných automobilů v pátek ve 

14 hodin, což svědčí o ukončení pracovního týdne, a počátku dnů pracovního volna, kdy je 

patrný nižší pohyb automobilů. Nejvyšší počet zaparkovaných vozidel je v neděli večer 

v důsledku snížení počtu příležitostí k přepravě. V nedělních večerech se počítá s největší 

koncentrací vozidel v sídlištní oblasti, nejčastěji se vyskytuje problém s možnostmi 

zaparkování, kdy počet automobilů přesahuje kapacitu odstavných ploch. Problém 

s parkováním na sídlištích je blíže specifikován v kapitole 6.1.2 Parkovaní na sídlištích.   

Graf  3: Vývoj počtu zaparkovaných vozidel (autor, 24. 2. – 2.3. 2014)    

Graf  4: Podíl obsazení parkovacích odstavných ploch (autor, 24. 2. – 2.3. 2014) 
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4.3.3 Souhrn  

Z výše uvedených záznamů vypovídajících o pohybech v časovém horizontu 

a prostoru města je možné vydedukovat jisté základní skupiny obyvatel a jejich pohyblivost. 

Zmíněné skupiny jsou definovány s obecným nadhledem, s vědomím individuálních 

odlišností. Rozdělení do skupin má pouze vzorový charakter, jde o to nastínit rozdílnou 

prostorovost určitých segmentů obyvatel, které lze s jistou určitostí definovat. Lze určit i další 

skupiny, pro základní uvedení jsou však skupiny dostačující. 

Student  

Vyznačuje se důrazem na ranní termín definovaný 8 hodinou, přičemž je cesta mezi 

bydlištěm (stanice – domov) a budovou školy co možná přímá, bez výchozích přestupů. Další 

cesta je již individuální jak z časového hlediska tak i prostorového, obecně lze počítat 

s pohybem směrem od školy v době odpolední špičky tj. 14 – 16 hodin. Další počínaní se 

odvíjí od vzdálenosti místa bydliště, i nastavení projektu (project).  

Zaměstnaný 

První doprava se odvíjí podobně jako u studenta od začátku pracovní doby, jejíž 

začátek je z velké většiny daný v určitou ranní hodinu odpovídající ranní špičce (5,30 – 8,30), 

s rozdílem, že mimo přímou dopravu do zaměstnání může subjekt volit i cesty v důsledku 

životního projektu, jde zejména o přepravy dětí do školy, školky a podobně. Po ranní špičce je 

pohyb rozdílný v ohledu na vykonávanou práci, lze očekávat i prizma v období okolo 

12 hodiny, kdy zaměstnaný může mít volný čas v rámci obědové přestávky a podobně. Po 

konci pracovní doby je opět možné počítat s pohybem směrem k domovu, nicméně opět se na 

prostorovost prolíná životní projekt. Nachází se zde možnost dalších aktivit typu nákupu, 

možného kulturního a sportovního vyžití. Denní cesta, či denní prizma je zpravidla ukončeno 

kolem osmé hodiny stanicí v místě bydliště. 

Senior 

Denní cesta důchodce se vyznačuje absencí daného termínu pro určení různé polohy, 

i zde však možné vysledovat jisté principy, které jsou však v důsledku rozdílné dle projektu. 

Denním prizma je založené čistě na osobním projektu hodnotící zájmy a hodnoty individua.  

Matka na mateřské 

Subjekt je do jisté míry možné chápat jako kompromis mezi pracujícím a seniorem, 

kdy se na denní projekt projevují určité termíny, jako je doprava ratolestí do školek, škol 

a zpět, ale zbytek se odvíjí čistě od projektu. Obdobně lze chápat i den pracujícího mimo 

určenou pracovní dobu. 
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5 Spokojenost obyvatelstva s dopravou ve městě 

Spokojenost či nespokojenost občanů s veřejnými službami je téma zasluhující 

pozornost, naráží ale na řadu překážek obsahujících v sobě nepolapitelnou lidskou náturu, 

vnější faktory ovlivňující tvorbu veřejného mínění, ale i místní politické ambice municipalit. 

Existují témata, která jsou rozšířená převážně v negativním smyslu a samotné jejich zmínění 

evokuje v člověku jasnou odpověď, kupříkladu: stav silnic, cena jízdenek a různé další, mající 

ve společnosti ustálenou názorovou skupinu. Tato kapitola má za cíl směrovat 

pravým problémům, je tedy nezbytné, vyhnout se subjektivitě, nebo spíše vzít v nadhled 

čistou lidskou percepci a zacílit na reálné problémy s dopravou ve městě. 

Jedním ze základních cílů této práce je identifikace slabin dopravy a spokojenost 

občanů s dopravou ve městě, v tomto smyslu byla provedena rešerše regionálních 

zpravodajství, analýza diskusních fór a sestaven dotazník, který měl zajistit vhled do 

zkoumané problematiky. 

 

5.1 Dotazníkové šetření 

Dotazníkové šetření bylo založeno na obecných principech veřejných průzkumů. Nejprve 

byly zhodnoceny varianty postupu a následně zacílení metodiky, jež byla stanovena takto; 

jedná se o průzkum náhodně vybraných jedinců. Celkově prostý náhodný výběr by měl 

odstranit jednotvárné zaměření cílových skupin, které by účelově, či podvědomě manipulovali 

s odpověďmi, aby docílili svých budoucích záměrů. V dalším ohledu je nutné vzít na zřetel 

i věkové a genderové složení respondentů, jež by mohlo ovlivnit celkovou účelnost 

průzkumu. Původní náhodný výběr by měl být kvótovaně procentuelně doplněný o chybějící 

skupiny respondentů, což má doplnit neobsažené či zavádějící názorové skupiny. (Gallup 

1945 in Kreislová 2008: 9) 

K samotnému šíření dotazníku byla určena metoda elektronického dotazování tzv. 

CAWI (Computer Assisted Web Interview), což je nejmladší a v současnosti často využívaný 

způsob dotazovaní. Data jsou sbírána prostřednictvím internetu, kdy dobrovolný respondent 

na příslušných internetových stránkách vyplní dotazník online, nebo obdrží odkaz (URL link) 

na dotazník prostřednictvím přeposláním elektronickou poštou či sdílením na sociálních 

sítích. Výhodou způsobu je jakási nenásilná povaha vyplňování, respondent není nucen na 

tento dotaz nijak odpovídat, ani není možné kontrolovat (pokud autor přímo tuto službu 

nevyžaduje, např. pomocí udaní unikátní adresy e-mailové schránky apod.) vyplnění právě 



 

 

60 

 

tázaným člověkem. Respondent rovněž může dotazník vyplnit i s odstupem času, nelze tedy 

očekávat, že bude pod tlakem a vyplní tak dotazník ve spěchu. Základním kamenem je 

dobrovolnost a anonymita. Další výhodou elektronického šíření je možnost větvení, či 

postupné rozkrývání otázek, ale i grafických příloh (např. obrázky, videoklipy, mapy apod.), 

které můžou odpovídajícímu danou problematiku přiblížit, či ho zaujmout jakousi hravostí 

dotazníku. Následné zpracování údajů do tabulek (např..xlsx), a grafů probíhá automaticky, 

správcem využívané webové stránky, následně po skončení termínu pro dotazování, což 

napomáhá k rychlejší analýze a následné interpretaci. (Kreislová 2008) 

Nevýhodou elektronického šíření je návratnost dotazníků, která do jisté míry naruší 

reprezentační vzorek a strukturu obyvatel. Není možné očekávat přesný poměr mužů a žen, 

o to méně struktury věkové, která mnohdy odpovídá přístupu občanů k internetu, tedy 

kupříkladu starší generace se v těchto průzkumech nemusí vůbec objevit. 

Zmíněné nevýhody elektronického způsobu šíření byly brány na vědomí, a ve snaze 

zredukovat problémy těmito chybami vzniklé, byla k metodě aplikována navíc metoda 

osobního dotazování.  

Osobní dotazování (tzv. Face-to-Face dotazování), je naopak tradičním způsobem 

sběru dat. (Kreislová 2008) Jedná se o princip, kdy dotazovatel pokládá dotazovanému přesně 

formulované otázky v předem určeném pořadí. Mezi výhody metody patří především přímý 

kontakt s lidmi, což do jisté míry napomáhá možnosti cíleně si vybrat charakter respondentů, 

co se týče věku a pohlaví, což není v elektronickém dotazování natolik snadné. Další výhodou 

týkající se kontaktu s lidmi je například i osvětlení případných nejasností v otázkách. 

V případě otevřených otázek je také možné proniknout do problematiky hlouběji pomocí 

dialogu a upřesňujících otázek, kterým se může tazatel dostat mimo rámec předpokládaných 

odpovědí. Přímý kontakt tazatele s odpovídajícím se může stát i nevýhodou, roli zde hraje 

i vystupování, způsob pokládání otázek, ale i vzhled tazatele. Pokud je takový rozhovor veden 

nesprávně lze počítat se zavádějícími odpověďmi, kupříkladu skeptickou pozicí, apatii, či 

negativním přístupem dotazovaného k dotazníku.  

Struktura dotazníku je rozvržena do tří částí. První se věnuje hodnocení spokojenosti 

či nespokojenosti s MHD a dopravou obecně. Druhá část má za úkol zajistit vhled do mobility 

dotazovaného. Třetí se věnuje čistě zařazení do struktury obyvatel dle věku, pohlaví 

a bydliště, k předejití statistické chyby. 

V části věnující se hodnocení spokojenosti jsou kladeny otázky na ohodnocení 

jednotlivých kriteriích MHD, jako je návaznost spojů, frekvence, dochvilnost. Možnosti 

k hodnocení jsou dány 5 stupňovým rozpětím mezi kladným, neutrálním a záporným vztahem 
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k dané problematice, jde o tzv. škálované otázky. Je zde vhodné pokládat stejný počet 

kladných a záporných hodnotících prvků. Neměl by zde chybět ani prvek neutrální, 

poukazující na neznalost problematiky, či uznání nestrannosti. Obdobně jsou v průzkumu dále 

pokládány otázky v tzv. likertově škále, odpovídající typickým škálovaným odpovědím, 

s rozdílem slovního hodnocení otázky (tradičně ano, spíše ano, nevím, spíše ne, ne). 

(Řezankova 2007 in Kreislová 2008: 21) 

V druhé části se nachází převážně otevřené otázky, tedy otázky nenabízející žádnou 

definovanou odpověď. Jsou zde pokládány, aby respondent na otázku odpověděl vlastními 

slovy, poskytl vlastní osobní názor. Lze zde tedy počítat s větší rozmanitostí názorového 

spektra, tedy i s více informacemi. Nevýhody otevřených otázek plně souvisejí s jejich 

výhodami, odpovídající se nad otázkou musí zamyslet. V tomto ohledu se tedy jedná o prvek, 

který není ve smyslu zběžného vyplňování atraktivní, ba naopak odrazující, lze počítat 

s ignorací otázky, či jejím přejitím. Problém s přejitím otázky byl brán v potaz, proto byly pod 

otázkami dokládány jakési usměrňující příkladové obecné hodnoty. Příkladové hodnoty však 

mohou být zavádějící a častěji se objevovat ve výsledcích, nutné je na ně v kroku interpretace 

vzít v ohledu.   

Uzavřené otázky jsou z hlediska dotazníkových šetření jednou z nejběžnějších 

a nejjednodušších forem pokládaní otázek. Jedná se o otázku s předem vyplněnými 

předvídavými odpovědi, které zatupují jednotlivé názory. Nevýhodou je zde nutnost 

respondenta přizpůsobit se k dané odpovědi. Řešením problému může být přidání volného 

pole k doplnění vlastní odpovědi, tedy kompromis mezi otevřenými a uzavřenými otázkami, 

tato forma otázky je definována jako tzv. polouzavřená (Kozel 2006 in: Kreislová 2008: 17) 

Souhrn 

Cílem dotazníkového šetření nebylo získat co největšího možného počtu respondentů, 

ani získat kvantitativní sumu a číselné poměry věkových a sociálních segmentů v dopravě, 

které jsou v důsledku na obecné rovině známé. Věkové struktury mohou být oblasti 

časoprostorového chování do jisté míry zavádějící, a to díky tomu, že věk či sociální statut, ne 

vždy vypovídá o zájmech jedince. K uchopení jedincova životního projektu je nutné přejít 

k jeho meritu, životnímu cíli, ideji, jenž z dotazníkového šetření tohoto typu nelze jednoduše 

vysledovat. 

V obecné rovině lze počítat s věkovými stereotypy, mající v důsledku podobné 

chování, avšak kvůli vzrůstající aktivitě občanů vyššího věku i časoprostorovým kompresím 

v důsledku nových elektronických medií, trpí jistými zvraty, díky kterým není jednoznačně 

určitelný status sledovaného. Tento dotazník proto neslouží k pojmutí časoprostorových 
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zvyklostí jedince, jde zde o vzhled do názorových skupin a o určení pro občany znatelných 

problémů jablonecké dopravy.  

 

5.2 Výsledky šetření 

Dotazníkového šetření se zúčastnilo 202 osob, z toho 78, především v mladé věkové 

struktuře, přes internetové dotazovaní, zbylých 119 bylo doplněno z důsledku kvótovaného 

poměru. Poměr mužů a žen je 103:99, dle věkových skupin, mladší 25 let, 26 – 55 let a více 

jak 55 let platí poměr třetinový. Bydliště dotazovaných zasahovalo do všech ÚTJ 

Jablonce n. N., přičemž nejvíce dotazovaných bylo z ÚTJ Mšeno n. N., dále ÚTJ 

Jablonec n. N. (tedy centrum), ve kterých je zároveň největší koncentrace obyvatel. Mezi další 

bydliště respondentů byly zahrnuty i obce v blízkosti města, konkrétně Janov nad Nisou (6), 

Rychnov u Jablonce nad Nisou (5), Lučany nad Nisou (5), Bedřichov (2), Rádlo (1), s tím, že 

využívají služeb jablonecké MHD. V internetovém průzkumu se objevili respondenti 

s odlišným bydlištěm, ti byli z průzkumu vyřazeni.  

Základní tezí dotazníkového šetření byla spokojenost s dopravou v Jablonci nad Nisou 

obecně. Na přímou otázku „Jste spokojeni s dopravou v Jablonci nad Nisou?“ při rozpětí 

odpovědí odpovídající v tzv. likertově škále odpověděla většina obyvatel (41%) „Spíše ano“, 

což v zásadě vypovídá o kvalitní dopravě ve městě.  

Na otázku „Jak často využíváte služeb městské hromadné dopravy?“ odpověděli 

dotazovaní v 39% denně, 17% zřídka, 15% vícekrát v týdnu, a vůbec 7%. Skupina, která 

MHD využívá nejčastěji, jsou ženy v postproduktivním věku (37%) a nejméně skupina mužů 

v produktivním věku. Od tohoto faktu se následně odrážejí i zkušenosti s MHD a její 

subjektivní hodnocení.  

Při hodnocení subjektivního hodnocení na škále dvou kladných, neutrálního, a dvou 

záporných, přičemž jak kladné, tak záporné hodnocení bylo gradováno (++, +, 0, -, --). Byly 

pokládány otázky ohledně vztahu k MHD, s tím, že tyto odpovídat mohli i respondenti 

nevyužívající služeb MHD. Tyto údaje byly při vyhodnocení brány v potaz. Otázky byly 

pokládány heslovitě, založené na asociačním principu, s tím se tedy pojí vypovídající 

hodnota, založená na percepci dotazovaného.  

V otázce, při níž měl respondent na škále ohodnotit dochvilnost MHD, se hodnoty 

pohybovaly v hodnotách 0 a +, při osobním dotazovaní uváděli respondenti negativní 

zkušenosti s dojezdem dle jízdního řádu jen v ranních špíčkách a to v rámci minut.  
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Návaznost spojů MHD byla hodnocena opět nejvíce 0 a +, s tím že v některých 

případech byl přiřazen záporný bod kvůli nevhodnému napojení linek z ÚTJ Mšeno n. N. do 

oblasti ÚTJ Jablonecké Paseky, kde není veden přímý spoj MHD, a cestující této trakce je 

nucen přestupovat a čekat na příslušný spoj.  

Frekvence spojů byly hodnoceny především známkou 0 a +, zastoupeny jsou zde 

i však i záporné hodnoty. Většina linek v jablonecké MHD provozuje nejvíce 2 spoje za 

hodinu, to je jak vidno, ve většině případů dostačující (32 %). Otázkou je lokace obyvatel. 

V uzlových bodech a v blízkosti sídlišť se linky na důležitých trasách vzájemně doplňují 

a možnosti dopravy na určené místo jsou v důsledku vyšší, nicméně periferní oblasti jsou 

obsluhovány maximálně dvakrát za hodinu, což není vnímáno kladně.  

Dostupnost zastávek, určenou vzdáleností, tedy i časovou hodnotou, je v nutné vnímat 

jako jeden ze zásadních faktorů ovlivňující dopravu. Pokud vzdálenost k přepravnímu bodu 

zvyšuje neúměrně dobu cestovní doby. Dostupnost byla v šetření hodnocena veskrze 

neutrálně a kladně.  

Otázka k ohodnocení estetiky vyvolávala rozpaky, nutno zpětně uznat pochybení 

v neadekvátním položení otázky. Otázka na internetovém dotazníku dosahovala velkého 

rozptylu, lze tedy uvažovat v odlišném pochopení. V osobním dotazovaní byla otázka 

upřesněna daným příkladem na smyslové vnímaní a pocity v dopravních prostředcích, načež 

bylo hodnocení určeno neutrálně, a v menší míře mírně záporně z důvodů především hluku 

a počtu cestujících ve špičkách.  

Bezpečnost byla hodnocena velice kladně, + a ++, což je zapříčiněno vstupem pouze 

předními dveřmi, přičemž tak probíhá jakási vizuální kontrola řidičem dopravního prostředku 

z hlediska placení jízdného a vlastním vzhledu cestujících. Personifikace řidiče, jakožto 

i vnímání jakési autority v dopravním prostředku, tedy vede k pocitu bezpečí.  

Poslední otázka v percepčním hodnocení MHD byla směřována na cenu jízdného. 

Cena byla hodnocena veskrze prvním záporným bodem. S tím, že osobní dotazování 

upřesnilo existující rozdíl mezi jednotlivou jízdenkou a elektronickou, tarifní, která při 

denním využívaní vychází o poznání levněji. I v tomto ohledu však byla cena vnímána 

záporně (-).  

Otázka, z druhé části dotazníku zaměřené na spokojenost a sběr dat o problémech 

dopravy, „Vyhovují vám linky a počet spojů MHD?“, byla v 87 případech zodpovězena 

„Spíše ano“ (43 %). 

Na předchozí otázku byly položeny otázky otevřené, k vyjmenování návrhů a nápadů 

na zlepšení městské hromadné dopravy a dopravy v Jablonci nad Nisou obecně.  Otevřené 
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otázky, jak již bylo zmíněno v úvodu kapitoly, jsou v internetových dotaznících brány do jisté 

míry skepticky, a většina z nich je pod rouškou internetové anonymity vyplňována jen 

sporadicky, v osobním dotazovaní se i díky zapojení zkušenějšího obyvatelstva dostaly na 

povrch zajímavé návrhy, či nápady. Nejčastější náměty z hlediska vylepšení MHD se týkaly: 

 

 návaznost tramvajové linky do centra a k autobusovému nádraží  

 doplnění spojů MHD k lepší návaznosti mezi městskými částmi (Mšeno – 

Šumava) 

 zvýšit komfort vozů MHD – rozměry, počet sedadel,wi-fi připojení 

 zavedení výhodných tarifů pro úředníky města Jablonec nad Nisou  

 zavedení výhodných tarifů pro zaměstnavatele v kooperaci s místní 

hospodářskou komorou 

 zavedení více ekologických vozidel MHD 

 četnější noční spoje 

 

Z hlediska dopravy obecně: 

 rozšíření parkovacích ploch u sídlišť  

 rozšíření parkovacích ploch v centru, při určitém tarifu  

 oprava místních komunikací 

 řešení křižovatky silnic III. třídy – ul. Palackého a ul. U Přehrady  

 úprava chodníků ulice Želivského – kontakt s vozovkou 

 vytvoření a propagace webových stránek ke sdílení jízd automobilem 

 rozšíření možností cyklodopravy 

 pasport dopravního značení (příliš zbytečných značek) 

 

V průběhu dotazníkového šetření se objevily možné náměty otázek, jenž již nebyly 

možné zařadit do internetového dotazování, proto byly nezařaditelné do kvalitativního 

průzkumu, ale jejich vypovídací hodnota je v důsledku kvalitní. Jde například o otázku 

ohledně pronájmu parkovacího místa, na ”určitou SPZ” popřípadě za jakou cenu, jež by mohl 

a do jisté míry řešit problematiku nedostatku parkovacích míst. Většina respondentů 

odpověděla, že za současný obnos 12 tisíc ročně nikoliv. Otázka kolik by byla přijatelná cena, 

byla odpovídána v rámci hodnot řádově do 5 tisíce korun.   
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Jste spokojeni s dopravou v Jablonci nad 
Nisou? 

ano 

spíše ano 

nevim 

spíše ne 

ne 

Dotazníkové šetření bylo bráno spíše jako doplňkový prvek práce, s hlavním cílem 

poukázat na spokojenost či nespokojenost obyvatel s dopravou a na identifikaci problémů. 

Otázka spokojenosti s dopravou je v zásadě velice subjektivní, v mnoha případech bylo při 

osobním dotazovaní zjištěno, že dopravu odpovídající vůbec nevnímají jako samostatný 

vyčlenitelný prvek, ale jako nedělitelnou součást města. V tomto ohledu je tedy ideově 

chybné požadovat po respondentovi kvantitativní vyjádření pocitu, který může být velice 

zavádějící. Proto byly odpovědi respondentů brány do jisté míry s nadhledem a se vstupem do 

spíše ideové roviny, nebyly zde tedy ve všech případech vyhodnocovány přesné poměry 

odpovědí. Například otázka na zhodnocení vztahu k jednotlivým částem dopravy jako je 

dostupnost apod. označeného kladnými a zápornými body měla za účel především zobrazit 

názorový rozptyl, pokud by byl prvek hodnocen výrazně negativně, pojednával by výsledek 

o jistém problému, avšak u otázek směrovaných například na cenu jízdného nelze očekávat 

pozitivní, či velmi pozitivní reakce, proto byla interpretace postavena pouze na většinovém 

mínění.  Obecně lze říci, že osobní dotazování v sobě skýtá více informací nežli dotazovaní 

kvantitativní, elektronické, kde byly otevřené otázky na rozdíl od osobního dotazovaní, 

vyplňovány spíše sporadicky. Osobní kontakt napomohl se respondentovi do jisté míry, dle 

jeho vůle otevřít a sdílet tak svůj názor. Tímto způsobem se do dalších již 

nerekvalifikovaných otázek dostala otázka doplňující, jaksi nepovinná, např. ohledně 

pronájmu parkovacího místa na určitou SPZ v rámci sídliště.  

  

  

Graf  5: Spokojenost občanů s dopravou ve městě (autor) 
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6 Identifikace problémů a slabin 

K identifikaci slabin dopravy ve statutárním městě Jablonec nad Nisou bylo využito 

několika základních ukazatelů. Jde v první řadě o dotazníkové a místní šetření, zhodnocení 

anket a fór v místních médiích a denících. Za všechny fóra je vhodné zmínit rubriku Otázky 

a odpovědi na oficiálním webovém portálu města Jablonec nad Nisou, kde jsou veškeré 

otázky, včetně otázek na dopravu, odborně zodpovídány příslušným orgánem.  

6.1 Zhodnocení problémů z dotazníkového šetření 

Dotazníkové šetření slouží jako náhled do řad místních obyvatel a jejich mínění. Cíl 

byl naplněn a na základě četných odpovědí stejného rázu lze určit základní problémy, jež stojí 

za zhodnocení dostupnou analýzou a otázkou na odborníky. 

6.1.1 Spokojenost  

Cílem práce bylo zjistit, zdali jsou obyvatelé města s městskou hromadnou dopravou, 

popřípadě s dopravou obecně spokojeni. Za tímto účelem byla jednoduše položena otázka na 

spokojenost v závěru dotazníkového šetření, ale i první otázka ohledně zakreslení pohledu 

do osy, dle spokojenosti, na jednotlivé prvky dopravy, která měla za účel otázku spokojenosti 

verifikovat.  

Většina dotazovaných obyvatel zodpověděla poslední otázku Jste spokojeni 

s dopravou v Jablonci n. N.? spíše ano, či ano. Z otevřených otázek je možné vyčíst i příklady 

problematik, které otázku spokojenosti degradovaly k horšímu stupni. Mimo čistě skeptické 

respondety, které je ovšem také zapotřebí vzít v potaz, je celkově spokojenost s dopravou 

dobrá, přijatelná.  

6.1.2 Parkování na sídlištích 

Jedním z definovaných problémů, jak v dotazníku, tak i z hlediska osobního šetření je 

problém parkovaní na sídlištích. Parkování na sídlištích není téma čistě dopravní, jedná se 

i problematiku z hlediska urbánní koncepce, kdy byl nevhodně vybudován objekt bez 

zhodnocení budoucích externalit. V ohledu počtu odstavných míst a parkovacích ploch, byla 

zhodnocena největší sídliště ve městě, a to kvůli počtu zaparkovaných automobilů v denních 

i týdenních intervalech, přičemž byly výrazné problémy stanoveny na sídlištích v oblasti 

ZSJ U Perly, a to zejména ve večerních hodinách. Nejvyšší koncentrace vozidel, tudíž 

i největší problém se zaparkováním vozidla je definována k večerním hodinám o dnech 

pracovního volna – zejména neděle večer. Tento fakt byl v dotazníkovém šetření potvrzen 
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a doplněn o problém zaparkovaní v zimním období, kdy je část parkovací plochy zanesená 

sněhem, což problém s parkováním umocňuje.  

Parkování na sídlišti ZSJ U Perly 

Jedním z problémů, definovaných v dotazníku a následné diskuzi, byla omezená 

možnost parkování u sídlišť, konkrétně u sídlišť v ZSJ U Perly, která se vyznačuje obytnou 

strukturou tvořenou pouze vícepodlažními panelovými domy.  

Na základě přezkoumání problému byla provedena studie kapacity odstavných 

dopravních ploch. Nejprve byl definován současný počet míst a následně vypočítán 

potencionální – dostačující počet dle platné normy, rozdíl vypočtených hodnot vypovídá 

o rozsahu problému. 

Charakteristika území 

Zájmové území je oblast ZSJ U Perly, spadající pod ÚTJ Mšeno nad Nisou. (RIS 

2013) ZSJ je charakteristická sídelní strukturou, která je tvořena převážně vícepodlažními 

panelovými domy. V oblasti se nachází školka, obchodní dům Albert, a budova obchodního 

centra Kaufland, obsahující mimo supermarket drobné navazující obchody. Obchodní dům je 

opatřen parkovištěm. Doprava je obstarána napojením na sídliště silnicí III. třídy 

(ul. Palackého), spojující centrum města Jablonec nad Nisou s ÚTJ Mšeno nad Nisou, 

Rýnovice, Lukášov a dále směr Liberec.  

Dalším charakteristickým znakem je přímé sousedství ZSJ s přehradní nádrží Mšeno, 

jenž ve svém okolí skýtá významný rekreační potenciál v podobě četných sportovních ploch, 

cyklostezek a veřejného prostranství, v UÁP ORP Jablonec nad Nisou zavedeného pod plochy 

významného veřejného prostoru.  

Z hlediska reliéfu je území ZSJ homogenní, bez výrazných vlastností omezujících 

parkovací plochu. 

Výpočet parkovacích míst  

 Současný počet parkovacích míst není registrován, lze jej tedy určit pouze místním 

šetřením. Proto byla provedena analýza leteckých snímků v prostředí GIS, jejž stanovila 

základní počet parkovacích míst, který byl následně terénním zkoumáním upřesněn. Počet byl 

upřesněn sčítáním zaplněných odstavných ploch v době, dle pilotáže, největšího zastoupení 

automobilů u sídlišť, tedy v nedělní večer, kdy byla obsazena veškerá parkovací místa, čímž 

došlo k reálnému ověření teoretických výpočtů. V okolí sídlišť ZSJ U Perly, tedy veškerých 

parkovacích a odstavných mimo parkoviště obchodních domů, bylo určeno 565 reálných 

parkovacích ploch. Parkoviště u obchodních domů byly z výpočtu vyjmuty, kvůli vzdálenosti 

přesahující 50 m od nejbližší budovy, ačkoliv je na ně v závěrečném hodnocení brán ohled. 
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Na základně normy ČSN-73-6110 o Projektování pozemních komunikacích, byla 

vypracována studie zabývající se výpočtem potencionálních odstavných a parkovacích stání 

na území ZSJ U Perly. Odstavné a parkovací stání u staveb je vlastník povinen zřizovat dle 

Vyhlášky MMR č. 137/1998 Sb., o obecných technických požadavcích na výstavbu. Výpočet 

je stanoven dle kapitoly 14.1.11, kde se celkový počet stání pro posuzovanou stavbu (pro 

řešené území) určí podle vzorce, 

N = O0 . ka + P0 . ka . kp 

kde N je celkový počet stání pro posuzovanou stavbu (pro posuzované území), 

O0  základní počet odstavných stání (tabulka 11) při stupni automobilizace 400 vozidel/ 1000 

obyvatel (1: 2,5) 

P0  základní počet parkovacích stání (tabulka 11) 

ka  součinitel vlivu stupně automobilizace 

kp  součinitel redukce počtu stání (tabulka 7) určený sloupcem charakteru území A, B, C podle 

tabulky 8 (vliv polohy posuzované stavby/území v obci) a řádkem stupně úrovně dostupnosti 

podle tabulky 9 (dle ČNS 73 6110 Projektování místních komunikací) 

Tabulka 6: Stupeň automobilizace (ČSN 73 6110 Projektování místních komunikací) 

Stupeň 
automobilizace 

700 600 500 400 333 290 

Počet 
osobních 

vozidel/1000 
obyvatel 

       

1:1,43 1:1,67 1:2,0 1:2,5 1:3,0 1:3,5 
1 vozidlo/ 

počet obyvatel 

Součinitel ka 1,75 1,50 1,25 1,00 0,84 0,73 
  

 

Tabulka 7: Součinitelé redukce počtu stání (ČSN 73 6110 

Projektovaní místních komunikací) 

 
 

   

Součinitel 
kp 

Skupina   A  B C 

1 obce do 5 000 obyvatel 1 - - 

2 
obce (města) do 50 000 

obyvatel 1 
0,
8 0,4 

3 
obce (města) nad 50 000 

obyvatel 1 
0,
6 

0,2
5 

Stupeň úrovně dostupnosti       
1-
2 3 4 

POZNÁMKA Při nižší úrovni dostupnosti lze redukci počtu stání podle součinitele kp snížit, naopak při 
dobré dostupnosti (např. pěší docházkou) lze redukci zvýšit 
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Tabulka 8: Charakter území (ČSN 73 6110 Projektovaní místních komunikací) 

 

Tabulka 9: Dostupnost území (ČSN 73 6110 Projektovaní místních komunikací) 

 

Index dostupnost 
Ao Stupeň úrovně dostupnosti Úroveň dostupnosti 

0 - 10  1 velmi nízká kvalita 

10 - 20 2 nízká kvalita 

20 - 30 3 dobrá kvalita 

více než 30 4 velmi dobrá kvalita 
Tabulka 10: Tabulka pro výpočet indexu Ao (ČSN 73 6110 Projektovaní místních komunikací) 

Zastáv
ka 

Dopravní 
prostředek 

Frekvence 
spojů 

Docházková 
vzdálenost AZ AC AN AF 

1 tramvaj  AF1 v metrech 
AZ
1 

1/2 AS1 * 
60/AF1 

AZ1 
+AC1 

60/AN
1 

2 autobus AF2 v metrech 
AZ
2 

1/2 AS2 * 
60/AF2 

AZ2 
+AC2 

60/AN
2 

3 metro AF3 v metrech 
AZ
3 

1/2 AS3 * 
60/AF3 

AZ3 
+AC3 

60/AN
3 

Index dostupnosti AP 
suma

AF 

skupina 
A 

Obce (města) nad 50 000 obyvatel – stavby s nadměstským významem na hranici 
souvislé zástavby, nízká kvalita obsluhy území veřejnou dopravou 

Obce (města) do 50 000 obyvatel – veškeré stavby mimo centrum města (mimo historické 
jádro, městskou památkovou rezervaci apod.), nízká kvalita obsluhy území veřejnou 
dopravou 

Obce do 5 000 obyvatel – všechny stavby na území obce bez redukce, velmi nízká kvalita 
obsluhy území veřejnou dopravou 

skupina 
B 

Obce (města) nad 50 000 obyvatel – stavby celoměstského i nadměstského významu 
uvnitř zastavěného území obce, mimo centrum města (mimo historické jádro, městskou 
památkovou rezervaci apod.), dobrá kvalita obsluhy území veřejnou dopravou 

Obce (města) do 50 000 obyvatel – stavby v centru obce, ale mimo historické jádro, 
v památkové rezervaci, dobrá kvalita obsluhy území veřejnou dopravou 

Obce do 5 000 obyvatel – bez redukce 

skupina 
C 

Obce (města) nad 50 000 obyvatel – stavby v centru obce, v historickém jádru, 
v památkové rezervaci, velmi dobrá kvalita obsluhy území veřejnou dopravou 

Obce (města) do 50 000 obyvatel – stavby v historickém jádru, v památkové rezervaci 

Obce do 5 000 obyvatel – bez redukce 

Poznámka: Redukce ve skupině C se nepoužije v případě, kdy stání mají pokrýt stávající deficit 
v území a záměr je v souladu s územně plánovací dokumentací 
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Tabulka 11: Doporučené základní ukazatele výhledového počtu odstavných a parkovacích míst (ČSN 73 6110 

Projektovaní místních komunikací) 

Druh stavby Účelová jednotka Počet 
účelových 
jednotek 
na 1 stání 

Z počtu stání 

krátko-
dobých 

% 

dlouho-
dobých 

% 

ODSTAVNÁ STÁNÍ         

Bydlení:         

- obytný dům - činžovní byt o 1 obytné místnosti    2   

  byt do 100 m2 celkové plochy   1   

  
byt nad 100 m2 celkové 
plochy   0,5   

          
PARKOVACÍ STÁNÍ         

Školství: obyvatel 20 100 - 

- jesle, mateřská škola dítě 5 90 10 
 

Výpočet indexu dostupnosti:  

Index dostupnosti, jenž je nutný k dosazení do vzorce pro výpočet kapacity dopravních ploch, 

je definován takto:   AD=∑AF 

Kde AF je měrná frekvence spojů a ∑ je součet všech AF  na všech zastávkách v dosahu 

posuzovaný stavby (Dosah relativní v závislosti na typ stavby. K účelu výpočtu byla dosazena 

vzdálenost 500 m), 

měrná frekvence spojů AF =60/AN 

kde AN je součinitel nástupní doby, 

Součinitel nástupní doby AN = AZ + AC 

kde AZ je doba docházky na zastávku a AC je průměrná čekací doba na příjezd spoje, 

Doba docházky na zastávku AZ se udává v minutách docházky: 

AZ = vzdálenost v m (nikoliv izochrona) * 1,4 m/s = počet sekund, 

počet sekund/ 60 = AZ, tj. doba docházky v minutách, 

Průměrná čekací doba na příjezd spoje AC = ½ AS * 60/AF 

kde As je součinitel spolehlivosti a AF součinitel frekvence spojů, 

Součinitelé spolehlivosti se udávají těmito hodnotami:  

autobusy/trolejbusy  1,8 

tramvaje 1,4 

rychlodráhy, metro 1,2 
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součinitel frekvence spojů AF se udává v počtech vozidel/vlaků za hodinu všech linek 

projíždějících danou zastávkou. (ČSN 73 6110 Projektovaní místních komunikací) 

Tabulka 12: Výpočet kapacity parkovcích míst (autor, dle ČSN 73 6110) 

1. vstupní údaje     
počet obyvatel 2227   
O1 - počet bytových jednotek do 100 m2 890   
P1 mateřská škola (počet dětí) 104   
stupeň automobilizace 1:2,5   

   2. stanovení základních jednotek stání     
odstavná parkovací místa O1 = 890 : 1 = 890 míst 

  
 

  
parkovací místa (krátkodobá) P1k = 104 : 5 * 0,9 = 19 míst 
  

 
  

parkovací místa (dlouhodobá) P1d = 104 : 5 * 0,1 = 2 místa 

   3. součinitelé zohledňující území a okolní vlivy   
součinitel vlivu stupně automobilizace  ka = 0,84   
součinitel polohy řešeného území kp = 0,8   

   4. výpočet kapacity parkovacích míst     
N = O1 * ka + ((P1k + P1d) * ka * kp) 

 
  

N = 890 * 0,84 + ((19 + 2) * 0,84 * 0,8)   =  762 míst 
 

Rozdíl mezi potencionálním a současným stavem činí (762 – 565) 197 parkovacích 

míst. Výpočet tedy odpovídá hypotéze o sníženém počtu normovaných odstavných 

parkovacích ploch v přímé blízkosti sídliště. Problém je do jisté míry řešen velkou parkovací 

plochou před obchodním domem Kaufland, nicméně vzdálenost od nejbližší obytné budovy 

k parkovišti přesahuje 50 metrů. V oblasti vzdálenější od parkoviště je tedy nutné počítat 

s větší obtížnosti zaparkovat, a to především ve večerních hodinách, kdy se odstavná 

parkovací místa naplňují. Velkým problémem je parkování v zimním období, zejména při 

vyšší vrstvě sněhové pokrývky, která do důsledku dále výrazně snižuje prostor vymezených 

parkovacích ploch. Letošní zima byla z hlediska sněhových srážek podprůměrná, proto 

můžeme i očekávat menší afektaci respondentů v dotazníkovém šetření.  

Souhrn 

Řešením problému může být rozšíření parkovací plochy, v místech vzdálenějších od 

kapacitního parkoviště obchodního domu Kaufland (viz obr. 16), který dokazuje možnosti 

rozšíření parkovací plochy). Otázkou je, zdali je extenzivní rozšíření parkovacích ploch 

nejlepším řešením. Problém byl interpretován Magistrátu Jablonce nad Nisou.  
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6.1.3 Analýza frekvence a prostorovosti spojů 

Frekvenční analýza má za úkol zhodnotit počet, dostupnost a frekventovanost spojů 

v rámci městské prostorovosti, kde má si stanovuje za cíl zohlednit nejen dimenzi fyzického 

prostoru ale i sociálních faktorů míst. Dotazníkové šetření určilo jako jeden z problémů MHD 

nedostatečný počet průjezdů zastávkou, propojení městských částí, a nedokonalé napojení 

některých spojů zejména z hlediska času, kapitola má za úkol specifikovat problémy.    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obrázek 17: Výřezy z mapových vizualizací prostorovosti a frekvence přiložených v příloze 

 

Obrázek 16: Možnost rozšíření park. plochy u sídliště 

(autor, 4. 4. 2014) 

Obrázek 15:Rozlišení parkovacích ploch a typů budov v ZSJ U Perly 

(autor) 
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Na základě zmíněných problematik, byly v prostředí GIS vytvořeny analýzy 

a vizualizace k osvětlení vztahů MHD v oblasti frekvence a dostupnosti. Jde o analýzy počtu 

průjezdů zastávkou za den, vizualizaci v závislosti na propojení městských částí a stanovení 

špatně obslužných míst.  

Z v příloze přiložených mapových výstupů je patrné rozložení linkové dopravy ve 

městě. Jedná se o síť rozprostírající se po oblastech se zvýšenou hustotou obyvatel. Okrajové 

části města, jejichž hustota nedosahuje výše charakteru města, ale spíše zástavby venkovské, 

či periferní, mohou být obsluhovány v nižších frekvencích, či ve větších vzdáleností od 

oblasti. Zmíněné periferní oblasti jsou však, dle místního šetření, obsluhovány v poměru 

k poptávce. Specifika poptávky a nabídky jsou dále vysvětleny v následující kapitole.  

V důsledku může být současná obslužnost dostačující i vzhledem pouze residenčního 

charakteru oblastí. Příkladem celkové situace může být obslužnost periferní oblasti, ve které 

se však nachází průmyslový areál firmy zabývající se zpracováním plastů, tato oblast je 

obsluhována na základě poptávky na začátku a konci pracovní směny, kdy je v definovaných 

denních rytmech na místo vysílán spoj. Frekvence, ačkoliv se může zdát nízká, je tedy 

dostačující.  

Propojení městských částí se odvíjí od lokace významných sídelních oblastí 

a významných institucí s vysokou měrou následného pohybu obyvatel. Propojení lokalit je 

dáno přímou, anebo nepřímou linkou s nutným přestupem, nejčastěji na autobusovém nádraží. 

Z přiložených mapových výstupů je možné tyto propojení určit. V dotazníkovém šetření bylo 

určeno nedostatečné přímé spojení mezi sídlištěm Mšeno a Šumava. Neexistuje zde 

autobusová linka městské hromadné dopravy přímo spojující obě městské části, je zde nutný 

přesun na autobusové nádraží odkud navazuje spoj do cíleného místa určení. Takový způsob 

je však v důsledku zdlouhavý a může trvat i delší dobu, než by cesta trvala chůzí. Zde lze 

definovat problém, na který však existuje jednoduché řešení. Jedná se o linku mimoměstského 

spoje, spojujícího Jablonec n. N. s Libercem, který tyto sídliště spojuje přímo a vysílá své 

spoje, mimo dopravní sedla, v půlhodinových intervalech.  

Výrazné problémy v jiných lokalitách nebyly určeny. 

6.1.4 Kritická místa v dopravě  

Kritická místa jsou lokality ohrožující zdraví jedinců. Jde zejména o lokality častých 

dopravních nehod, či potencionálních střetů dopravního koridoru s jiným faktorem. V pohledu 

z hlediska dopravního provozu jde o místa zdržující provoz a podobně. 
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Místa koncentrace nehodovosti odpovídají místům s velkou frekvencí. Poměrné 

rozložení nehod v rámci frekventovaných sítí města napovídá, že mezi příčinami dopravních 

nehod je nutné hledat především lidský faktor, který dle statistik PČR (JDVM 2014) stojí za 

většinou dopravních nehod na území katastru Jablonce n. N., technický stav vozidla, či 

komunikace je zde ve výrazné menšině.  

 Za lokality častých kolizí lze považovat místa s nejvyšší frekvencí, jde tedy o silnice 

I. třídy a jejich křížení s vedlejšími dopravními komunikacemi. Konkrétně lze jmenovat také 

ul. Palackého, kde je v důsledku dlouhé rovinné silnice často překračována povolená rychlost, 

střetávající se s nedání přednosti. Obdobně je na tom ul. Pražská a ul. Liberecká.  

Nehod s následkem úmrtí osoby se na katastru města od roku 2007 do 31. března 

2014 stalo 7, jedná se o srážky dvou jedoucích automobilů, srážku automobilu s vlakem, 

srážku s pevnou překážkou a srážku vozidla s chodcem. Poslední vážná nehoda se stala 

v břenu roku 2009. Lokalizace nevyznačuje bližší prostorové souvislosti. 

V rámci nehod s následkem těžkého zranění je možné pozorovat obdobně jako 

u souhrnu nehod souvislost s frekvencí provozu. Místo s vyšší koncentrací nehod s následkem 

těžkého zranění, je možné definovat v oblasti Pražská, kde je na 400 m úseku od roku 2007 do 

března 2014 lokalizováno 5 nehod. Jde 2 srážky s chodcem 3 srážky s jedoucím vozidlem. 

Nutno dodat, že se tyto nehody staly v letech 2007 – 2008.  

 

Obrázek 18: Dopravní nehody na území katastru města za období posledních 7 let (autor, JDVM.cz) 
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Lokalizace srážek vozidel s chodci je koncertovaná nejvíce v centru města, není zde 

však patrná problematika jednoho místa. Obdobně jsou na tom střety vozidel s cyklisty. 

Nelze jasně definovat problematické místo, jež by vyznačovalo další potenciální nehodu.  

Souhrnně lze pozorovat souvislost nehodovosti s frekvencí dopravy. Většina 

dopravních nehod je zapříčiněna lidským faktorem. Nastává otázka, na kolik může veřejná 

správa omezit nehodovost zapříčiněnou řidičem. Možnosti ke snížení nehodovosti jsou 

specifikovány v kap. 7.1.2 Dopravní politika ČR. 

Další místa byla určena dle dotazníkového šetření a upřesněna místním šetřením, jde 

o místa možného střetu. Konkrétně se jedná o zrušený přechod pro chodce přes silnici I. třídy 

v ulici Mostecká, nedořešenou situaci pro chodce v u nově postaveného obchodního domu 

OBI v ulici Želivského, a u konce pěší a pro cyklisty vyhrazené zóny v kontrastu se silnicí III. 

třídy ul. U Přehrady.  

Z hlediska omezení dopravy se jedná o již zmíněné trasy vedoucí k centru od obytných 

částí. Křižovatka ul. Palackého a ul. U Přehrady, dále se jedná o ulici Podhorská, Pražská, 

Liberecká, které bývají rovněž postiženy dopravní zácpou v dopravních špičkách. Mimo 

špičky se však dá definovat provoz jako plynulý. 

6.1.5 Mobilita 

Mobilita neboli možnost pohybu, je zde představena v důsledku identifikace 

problému, jenž byl analyzován v dotazníkovém průzkumu a potvrzen místním šetřením. Dále 

má za účel zhodnotit, zda je možné zredukovat automobilovou dopravu ve městě, při 

současném stavu MHD. Zaobírá se i možnostmi pohybu jedinců, kteří nemohou (viz omezení 

- constraints) používat automobil.  

K určení situace byly vybrány vzorové příklady reprezentující pohyb jedince 

v pracovním dnu. Jde o cestu do zaměstnání, a cesty rekreačního charakteru do, které byly 

v průzkumech určeny za problematické.  

První z problémů byl určen v propojení městské části Mšeno nad Nisou 

s Jabloneckými Pasekami a Šumavou. Propojení bylo podrobeno analýze a byla zjištěná 

absence propojujících linek. V současnosti existuje pouze jedno přímé spojení mezi 

městskými částmi, a to velmi omezené. Jde o linku 118, která se dostává do zmíněných částí 

pouze okrajově, zastávkou Plavecký bazén, a to pouze v 9 spojích za den (3 ranní, 

6 odpolední). Spoje jsou pravděpodobně determinovány poptávkou, kdy se nejvyšší poptávka 

po propojení jeví v ranních a odpoledních hodinách z důvodu napojení právě na zaměstnaní, 

plavecký bazén a městskou halu. Po širším vzhledu do situace je však možné určit velice 
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kvalitní propojení městských částí Mšeno n. N. a Šumavy v důsledku mimoměstského spoje 

Liberec – Jablonec n. N., který vysílá linky tímto směrem každou půlhodinu, při jízdném 

(výše dle vzdálenosti) odpovídajícímu jízdence MHD. Proto může být problém řešen tímto 

způsobem. Ku příkladu situace je v příloze přiložen graf rozlišující nároky na čas 

v jednotlivých druzích dopravy.  

Redukce automobilové dopravy je jedním z cílů městské dopravy. Jedním ze 

zásadních problémů automobilové dopravy je objem emisí, a to jak výfukových plynu, tak 

zvukových hladin, dále je problematický obsah automobilu v rámci parkovacích ploch 

a tvorba dopravních zácep v ranních a odpoledních špičkách. Cílem je zde omezit vlivy na 

ekologii města, jedním z řešení by byl přechod obyvatel (kterým to samozřejmě podmínky, 

jako je typ zaměstnání apod. dovolují) na MHD. Nejvíce je koncentrací automobilové 

dopravy ovlivněno centrum města, proto byla cílena vzorová situace právě na dojezd 

z různých částí města do centra.  

 Vzorový model se váže na ranní dojezd ze sídliště v oblasti Mšeno n. N. a Žižkův 

vrch. V rámci příkladu byla vytvořena situace, kdy se dva subjekty musí přemístit z bodů 

bydliště přímo do místa zaměstnání, které bylo určeno místem v centru města. Mezi varianty 

dopravy byly dány doprava automobilem, MHD a chůze. Parametry vzdálenosti a doby jízdy, 

popř. chůze byly vypočítány v prostředí serveru Mapy.cz (existuje možnost vytvořit vlastní 

síťovou analýzu v prostředí GIS, nicméně v rámci tohoto úkolu byl již nastavený systém 

Mapy.cz vhodnější) a doplněny dobou jízdy z platných jízdních řádů. K určení trasy a volby 

autobusové linky byly uplatněny zkušenosti s místními vztahy.  

V Příloze C. je případ znázorněn metodou časoprostorového diagramu, který 

konkrétně zobrazuje situaci. Z provedeného příkladu lze konstatovat rychlost automobilové 

dopravy, činící 5 a 6 minut, ovšem jízda MHD je vcelku i s docházkou na zastávku stanovena 

na 14 a 11 minut, což není toliko větší doba vzhledem k uplatnění finanční a obslužné 

náročnosti automobilu. Chůze do centra vzdáleného od bydlišť je kratší než 2 kilometry, což 

činní cestu snesitelnou z hlediska náročnosti, časově se jedná o přibližně 25 minut chůze 

v obou případech. Z příkladu tedy je patrná možnost uchýlení se k redukci automobilové 

dopravy z hlediska dopravy do zaměstnání v centru a zpět.  

Dále byly v dotazníkovém šetření definovány problémy ohledně frekvence nočních 

spojů. Na základě teze byla konstruována situace v pohledu dojezdu do centra, kde se nachází 

velká část kulturních aktivit. Konkrétně se v příkladu jedná o dojezd do kina, se začátkem ve 

20,00. Rovněž dvěma osobami z odlišných částí města. Je zde opět využit poměr mezi 

dopravou automobilovou, chůzí a MHD. 



 

 

77 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Doprava MHD je zde dána chůzí na zastávku, přepravou do centra a chůzí 

k výchozímu místu. Celkově se jedná o časové horizonty do 20 minut. Automobilová doprava 

je zde dána 7 minutami, a pěší 30 a 45 minutami, což už je doba hraniční. Cesta MHD 

i s doplňující chůzí je zde v poměru s automobilem velice dobrá, otázkou zde vyvstávající je 

však možnost návratu. Ta je definována od 22 hodiny do půlnoci pouze dvěma vyslanými 

spoji (v hodinovém intervalu) těmito směry, což nemusí být dostačující. Otázka je 

komplikovaná a v určité míře je zde nutné hodnotit poptávku, přičemž v důsledku obecné 

roviny nemá z hlediska finančních nároků smysl vysílat spoj pro velice nízký počet 

cestujících. Problém zůstává ve status quo, které je zde určeno poptávkou po více večerních 

spojích. 

  

Obrázek 19: Možnosti večerních a nočních spojů znázorněné v diagramu (autor) 
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7 Dopravní politika veřejné správy  

Doprava je z hlediska veřejné správy jedním z významných témat, jde především 

o správu a rozvoj infrastruktury pro dopravu. Služby občanům státu v dopravě jsou tak 

rozsáhlé, že si zasluhují vlastní ministerstvo. V EU je doprava rovněž velkým tématem, 

zabývá se jím nejen Bílá kniha EU, jenž stanovuje budoucí strategie celého unijního svazku. 

V této kapitole je nastíněn stav základních dokumentů zohledňujících problematiku 

dopravy obecně, ale i konkrétně na místní úrovni. Snahou kapitoly je vznést se nad 

úřednickými kamuflážemi a přejít k meritu daných dokumentů. Dále je cílem porovnat zdali 

dokumenty nižších úrovní odpovídají gescím vyšších instancí a zdali na obecné strategie 

odpovídají lokálním řešením. Následně jsou nejnižší správě položeny otázky ohledně 

problémů definovaných na základě dotazníkového průzkumu a místního šetření, s tím, že by 

měly být vysvětleny a udány možnosti řešení. 

 

7.1 Rozbor strategických dokumentů 

Kapitola má za cíl vytyčit základní ideové roviny pro územní plán. Strategické 

dokumenty veřejné správy, vytyčují problémy a zkoušejí nastínit obecné řešení, kterým by se 

mohli tvůrci územního plánu s problémem vypořádat. Otázkou je, nakolik jsou nabídnutá 

řešení v praxi malého města uskutečnitelná. 

Strategické dokumenty svou šíří zobírají celkový obecný stav dopravy v celé její 

komplexnosti, kapitola však bude vedena v duchu vzhledu do dokumentárních zpráv 

a pochycení především konkrétních částí v oblasti osobní dopravy ve městech, jakožto na 

vyčleněný cíl celé práce. 

7.1.1 Dopravní politika EU 

Veškeré veřejně správní počiny v České republice jsou do jisté míry ovlivňovány 

dotační politikou Evropské Unie, proto je zde představena i základní dopravní strategie 

Evropské komise z března 2014, a to Strategie Doprava 2050 a Bílá kniha EU o dopravě, ve 

kterých nastiňuje vize a cíle do budoucích let.   

V prioritní otázce se Strategie 2050 zabývá konvergencí dopravy na evropském 

kontinentě, s tím souvisí i možnosti k vybudování dopravních koridorů na území České 

republiky jako na území spojujícím východní oblasti kontinentu se západními. Z hlediska 

městské dopravy se evropské strategie ubírají směrem ke snížení zdraví škodlivých prvků 

dopravy, co se týče především externalit osobní motorové dopravy v podobě výfukových 
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plynů, PM částic, hluku a podobně. V tomto kontextu byla vyřčena teze k 50 % snížení 

konvenční automobilové dopravy ve městech do roku 2030 a postupné vyřazení do roku 

2050, přičemž konvenční způsob pojednává o konvenčních palivech, tedy spalovaní 

nevytvářející emise CO2. Mezi další bod patří redukce silničních dopravních ve městech 

(v EU dochází k 69% dopravních nehod právě ve městech), s úkolem redukce dopravních 

nehod vystává vize snížit počet smrtelných dopravních nehod do roku 2050 k nule. V souladu 

s cílem usiluje EU o snížení dopravních nehod do roku 2020 o polovinu. (Bílá kniha EU 

2011) 

 

Mezi základní cíle EU pro městskou dopravu tedy patří mimo jiné; 

 snížit ekologickou zátěž způsobenou externalitami automobilové dopravy 

 zvýšit podíl hromadných dopravních prostředků  

 podpora alternativních pohonů a snížení závislosti na ropě 

 zvyšování účinnosti dopravy prostřednictvím informačních systémů 

 zvýšit bezpečnost v ohledu silniční dopravy. 

 

7.1.2 Dopravní politika ČR 

Česká strategie vychází z dokumentu Dopravní politika České republiky pro léta 

2005 – 2013, vzniklá z usnesení Vlády České republiky v červenci roku 2005, aktualizovaná 

verze pro léta 2014 – 2020, je bohužel prozatím ve fázi rozpracování.  

Strategie se opírá o předchozí dopravní strategii, o tehdejší dopravní Bílou knihu EU, 

o Strategii udržitelného rozvoje a SWOT analýzu zpracovanou Ministerstvem dopravy v roce 

2004. Určuje si priority, na které následně specifikuje cíle a možné řešení, jde o tyto priority: 

 dosažení vhodné dělby přepravní práce mezi druhy dopravy zajištěním 

rovných podmínek na dopravním trhu 

 zajištění kvalitní dopravní infrastruktury 

 zajištění financovaní v dopravním sektoru 

 zvýšení bezpečnosti dopravy 

 podpora rozvoje dopravy v regionech 

Z hlediska dopravy ve městě je nutné vyzdvihnout především prioritu zvýšení 

bezpečnosti dopravy a podporu rozvoje dopravy v regionech.  
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Bezpečnost dopravy nutno vnímat z dvou pohledů, z pohledu vnitřní bezpečnosti 

(safety), tou se rozumí bezpečnosti dopravního provozu, a z pohledu vnější bezpečnosti 

(security), která odpovídá vnějším kontextům jako je například vandalismus a obdobné 

protiprávní jednání.  

V oblasti silniční dopravy jde o tři základní činitele, tvořící bezpečnost provozu jedná 

se o lidský faktor, technický stav komunikací a technický stav vozidel. Dle zmíněné statistiky 

provedené v roce 2004, je za příčinou až 95 % dopravních nehod právě lidský faktor 

(v současnosti lze předpokládat procentuální poměr velice blízký stavu v roce 2004). Proto je 

na lidský faktor mířena velká část opatření, přičemž jde zejména o sankce za neadekvátní 

přístup při řízení vozidla, věnování pozornosti na edukaci a o propagaci veřejné hromadné 

dopravy.  

Z hlediska rozvoje dopravy v regionech, jde o základní tři specifické cíle, a to 

Rozvoj a budování integrovaných dopravních systémů, Regulace a zpoplatnění dopravy ve 

městech a Využití nemotorové dopravy.  

Integrované dopravní systémy mají potenciál ve větších aglomeracích, v této oblasti se 

doporučuje v pokračování legislativní podpory. 

Významným krokem ke zlepšení životního prostředí ve městech může být podle 

strategického dokumentu zpoplatnění parkovacích ploch v centru a vjezd do centrálních 

lokalit města, což by přineslo i finanční příspěvek pro zlepšení městské infrastruktury a větší 

podporu veřejné dopravy osob. Opatření by tedy mělo být, vytvoření právního rámce 

k možnostem zavedení zpoplatněných zón ve městech, usměrnění nákladní dopravy 

z městských částí, či redukce zbytné dopravy v případě špatných rozptylových podmínek. 

Nemotorová doprava je v rámci dokumentu vnímána především jako doprava 

cyklistická, přičemž je problematika rozdělena do dvou částí, a to na cyklistiku rekreační 

spadající pod resort místního rozvoje v rámci cestovního ruchu, a cyklistiku plnící funkci 

dopravy, jako alternativu k IAD a MHD, která spadá pod gesci rezortu dopravy. V ohledu 

dopravních služeb cyklistiky je definován špatný stav cyklistických stezek ve městech a trasy 

s nevyhovující bezpečností. Opatření tedy vycházejí z opatření na místních úrovních, kde by 

měly být zaktualizovány koncepce cyklistické dopravy. Další opatření dodává možnosti 

využití veřejně projednané Národní strategii rozvoje cyklistické dopravy ČR při řešení 

místních řešeních dopravy.  
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7.1.3 Doprava Libereckého kraje a NUTS II  

ROP 

Strategie ROP vychází ze strategického dokumentu Regionální operační program 

NUTS II Severovýchod pro období 2007 – 2013. Jako správní jednotka hodnocená EU jako 

NUTS II, zasahující mezi Liberecký kraj a kraj Hradecký, má za úkol definovat problémy 

a dále je řešit na bázi konvergence s EU. Je rozdělena na prioritní osy, které nabízí řešení 

i z hlediska finanční politiky a finančních možností.  

Problematice dopravy se věnuje celá samostatná prioritní osa – Prioritní osa 1 – 

Rozvoj dopravní infrastruktury, kde vytyčuje problémy a dále nabízí řešení. Nejvíce je 

zmiňován špatný stav železničních spojů na severu republiky, kde je špatný jak technický 

stav, tak i četnost spojů. Špatný stav železniční dopravy je dle prioritní osy spojen s nárůstem 

osobní automobilové dopravy, jejíž redukce je jedním z hlavních dlouhodobých výzev EU. 

Jsou tedy nezbytné investice do železničního spoje. (ROP 2007) 

Z hlediska dopravy Jablonce nad Nisou a okolí je významná zejména oblast podpory 

Rozvoj regionální silniční dopravní infrastruktury. Mezi slabé stránky z provedené SWOT 

analýzy patří přetíženost součastné dopravní sítě a nevyhovující stav silnic II. a III. tříd.  

Strategie rozvoje Libereckého kraje 

Strategie rozvoje Libereckého kraje z let 2007 – 2013 shrnuje dopravní situaci v kraji, 

přičemž pojednává o krajských problémech konkrétněji a nabízí konkrétní řešení.  

Opět se polemizuje nad technickou kvalitou pozemních komunikací nižších tříd, nad 

absencí obchvatů a přetíženost některých úseků zejména v turisticky atraktivních sezónách, 

lze mluvit zimním období, kdy je znatelný přísun obyvatel z centrální části republiky 

k nejvyššímu pohoří České republiky. Počítá se s nárůstem osobních automobilů a je nutné 

využít dotační prostředky pro regeneraci sítí. 

Jablonec nad Nisou je zmíněn v případech vysoké intenzity dopravy směrem na 

Liberec, jenž se podobá intenzitě na dálničním úseku, řešením má být výstavba nové kapacitní 

komunikace přes Kunratice.  

Program rozvoje Libereckého kraje  

Dokument Program rozvoje Libereckého kraje 2007 – 2013, představuje silné, slabé 

stránky, hroby a příležitosti pomocí komplexních SWOT analýz v každé oblasti činnosti 

kraje, přičemž dopravě je věnována kapitola Infrastruktura.  

Mezi silné stránky patří zejména hustota silniční sítě, kvalitní silniční spojení 

s Prahou, hustá síť cyklistických tras.  
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Slabé stránky jsou omezení infrastruktury v důsledku fyzickogeografických barier, 

nedostačující napojení na mezinárodní dopravní koridory, nedostatečné spojení krajského 

města s Hradcem Králové, absence přímého železničního napojení na mezinárodní 

vysokorychlostní sítě, špatný stav silničních komunikací nižších tříd, zatížení měst a nutnost 

budování obchvatů, špatný stav infrastruktury pro cyklistickou dopravu ve styku 

s infrastrukturou automobilové dopravy.  

Příležitosti vidí Liberecký kraj v oblasti otevření hranic se sousedními státy, ve 

zvýšení atraktivit veřejné hromadné dopravy a alternativních druhů dopravy, v plynulé 

aplikaci využívaní nových informačních technologií, v možnosti čerpaní dotačních prostředků 

z fondů EU. 

Mezi ohrožení patří snížení atraktivity kraje pro investory i návštěvníky z důvodu 

nevyhovujícího stavu dopravní infrastruktury, zvýšení nedostupnosti okrajových území kraje, 

pokles významu hromadné dopravy z důvodu intenzifikace IAD. Dále převaha investic do 

silniční infrastruktury na úkor investic do železnice a zhoršení stavu životního prostředí 

spojeného s nárůstem IAD a špatným technickým stavem pozemních komunikací. (2007) 

 

7.1.4 UÁP ORP Jablonec nad Nisou 

Obec s rozšířenou působností má za povinnost vytvářet vlastní územně analytické 

podklady, zobrazující aktuální stav okolí větších měst. Mezi dokumentaci patří Podklady pro 

rozbor udržitelného stavu území (PRURÚ) a Rozbor udržitelného stavu území (RURÚ), které 

mají za úkol stanovit základní podklady pro následnou tvorbu územního plánu. V PRURÚ 

jsou představeny podmínky Jablonecka z hlediska veškerých vazeb i co se týče dopravy, kde 

je popsán současný stav pozemních komunikací, železničních spojů, MHD, integrované 

dopravy, cyklistické dopravy aj. V RURÚ je představena metodika, dále se zde aplikuje na 

připravená data SWOT analýza, vyhodnocují střety a následné problémy území.  

Ve SWOT analýze jsou přímo na území Jablonce nad Nisou, z hlediska dopravy 

definovány tyto atributy. 

 Silné stránky – tradice MHD a její využití obyvateli, dopravní spojení s 

Libercem, lokalizace autobusového nádraží v centru města 

 Slabé stánky – vysoká intenzita dopravy v centru města, doprava v klidu, 

neprovázanost MHD a chybějící koncepce jejího rozvoje, chybí přestupní 

terminál, komplikovanost cyklistické dopravy ve městě 

 Příležitosti – dobré silniční napojení na Liberec a na Prahu 
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 Hrozby – omezení tramvajového spojení s Libercem, nárůst nákladní tranzitní 

dopravy projíždějící městem  

(RURÚ 2012) 

7.1.5 ÚP Jablonec nad Nisou 

Městem schvalovaný územní plán (dále ÚP) se od výše zmíněných dokumentu velice 

liší, a to především jeho důsledností a vykonávací hodnotnou. Zatímco strategie vyšší dikce 

jsou velice obecné a důsledná hodnota se vztahuje, v rámci lingvistického pojetí, ke slovům 

„mělo by se“, ÚP již v jazykové stavbě pokročuje na „bude se“. Řádek textu ve strategiích se 

nemůže rovnat řádku v ÚP, který je již konkrétní a aplikovatelný čistě na definované území. 

Městský ÚP má za úkol plánovat dlouhodobou koncepci do budoucna, jedná se 

o nejkonkrétnější obecní dokument, jehož platnost by měla přesahovat funkční období 

voleného zastupitelstva. ÚP je forma dokumentu, který by měl stát nad politickými ambicemi, 

měl by se držet strategií vyšší dikce a dlouhodobé koncepce. Důležité je rovněž jednat 

uvědoměle v rámci výhledu do budoucna, ne jen pragmaticky řešit současné problémy.  

Současný platný ÚP statutárního města Jablonec nad Nisou, byl vytvořen v roce 1998, 

nicméně za jeho platnost se dosáhlo k 71 změnám, což má za následek do jisté míry horší 

ucelenost a možnost jej jednoduše analyzovat. V současnosti je na podnět z roku 2012 

vytvořen nový ÚP, jež se nachází ve fázi projednávání návrhu s dotčenými orgány a krajským 

úřadem. 

Nový ÚP nejprve stanovuje zásady rozvoje města, ochrany a rozvoje jeho hodnot, 

načež vyčleňuje hlavní principy koncepce rozvoje území města. Na základní ideje ÚP 

navazují rozšiřující priority v daných oblastech. Z hlediska oblasti, pilíře, dopravy jde o čtyři 

základní teze, a to: 

 provázat a vyvážit jednotlivé druhy dopravy tak, aby jako bezpečná, plynulá, 

- spolehlivá a rozšiřitelná podporovala rozvoj a dostupnost města:  

- zlepšovat dopravní napojení na okolní centra osídlení 

- zlepšovat dostupnost města ze sousedních obcí, zejména v rámci 

spádového obvodu obce 

- odvádět zátěže tranzitní silniční dopravy z centrálního prostoru města 

a mimo obytné zóny a tyto atraktivní prostory dopravě zklidňovat, 

- posilovat vzájemné propojení jednotlivých částí města a hlavních 

společenských a ekonomických aktivit. 
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 posilovat rozvinutý systém veřejné osobní dopravy v účelné koordinaci 

jednotlivých složek včetně nemotorové dopravy. 

 rozvíjet síť tras a stezek pro turistickou a cykloturistickou dopravu nemístního 

významu v kontextu propojení místních sportovně rekreačních areálů a dalších 

atraktivních ploch při respektovaní specifických terénních podmínek města. 

 podporovat rozvoj sportovně rekreačních areálů směrem k celoročnímu 

provozu.  

(návrh ÚP 2012) 

V současném návrhu nového ÚP se v kapitole Koncepce veřejné infrastruktury, 

podkapitole Dopravní infrastruktura, se vytyčují veškeré návrhy ke změnám, a to 

v příslušných kapitolách rozlišujících základní silniční sít, autobusovou dopravu, tramvajovou 

dopravu, železniční a leteckou dopravu, dopravu v klidu, pěší, turistické a cyklistické trasy 

a  hluk z dopravy. Nejširší zastoupení má v návrzích ÚP logicky kapitola základní silniční síť, 

kdy město spravuje velkou část městských komunikací a ručí za kvalitu dopravních sítí ve 

městě celkově. Lze vytyčit zejména tyto body (zjednodušeně): 

 silnice I/65 MÚK Rádelský mlýn – Tanvald 

o novostavba jihovýchodního obchvatu města v délce 4,6 km, z toho 

tunelové úseky 1,1 km 

o křížení novostavby se současnými komunikacemi 

 silnice I/14 Liberec – Tanvald 

o novostavba komunikace Liberec (OK Kunratická) – Jablonec nad 

Nisou (křižovatka Lukášovská), délka úseku 0,600 km 

o novostavba komunikace Jablonec nad Nisou, křižovatka Široká – 

křižovatka turnovská (západní tangenta), délka úseku 2,500 km 

o rozšíření stávajících komunikací  

o rekategorizace průtahů městem na silnice II. třídy 

  silnice II/287 Jablonec nad Nisou, křižovatka Pasecké náměstí – Maršovice 

o rekategorizace úseků 

o úrovňové křížení se silnicemi I., II., III. tříd 

o rozšíření vozovky v úsecích autobusových zastávek 

 silnice II/614 Jablonec nad Nisou, křižovatka Rýnovická – Lučany 

o rekategorizace úseků 

o přesun začátku staničení 
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V dalších případech jde o rozšíření vozovek a odstraňovaní závad v úsecích silnic 

III. tříd. Z hlediska místních komunikací jde o vytvoření městského okruhu a radiálních 

vztahů do okrajových částí města, z průtahů silnic vyšších tříd. Dále jde o zkvalitnění 

obslužných komunikací, jejichž výčet se dělí na území jádra města a vnější zastavěné území. 

V dopravě autobusové jde především o rozšíření dopravního spojení k železniční 

stanici, a o rozvoj autobusové dopravy v dotačních vztazích mezi Libereckým krajem 

Dopravním sdružením obcí Jablonecka a provozovatelem. 

Tramvajová doprava obsahuje návrh k prodloužení tratě z otočky Tyršovy sady do 

přednádražního prostoru vlakového nádraží v délce 500 m, a dále k doplnění vybavenosti 

zastávek. 

Železniční doprava si dává za cíl dovybavit železniční zastávky ve vazbě na zvýšení 

nabídkách služeb pro veřejnost, optimalizaci a elektrizaci železniční tratě a stabilizace polohy 

železniční trati č. 036 Liberec – Tanvald – Harrachov – Szklarska Poręba Górna 

Letecká doprava navrhuje helipad v ulici 28. Října pro přistání vrtulníků IZS.  

Doprava v klidu navrhuje rozšíření uspořádání odstavných ploch u výrobních areálů 

a významnějších objektů občanské vybavenosti a služeb. Vybudovaní kapacitních odstavných 

ploch v kontaktu se sportovně-rekreačními areály Břízky, Srnčí Důl a Střelnice. Realizace 

záchytného parkoviště Janovská, rozšíření odstavné plochy u městského bazénu. Změna 

uspořádání odstavné plochy na Horním náměstí. A rozšíření odstavných ploch v zónách 

vícepodlažní bytové zástavby o parkovací domy v těchto ulicích: 

 Rýnovice – ul. Janovská. 

 Jablonec nad Nisou – ul. F. L.Čelakovského 

 Jablonec nad Nisou – ul. S. K. Neumanna 

 Jablonec nad Nisou – ul. Kamenná 

 Jablonec nad Nisou – ul. Dlouhá 

 Jablonec nad Nisou – ul. Nova Pasířská 

 Jablonec nad Nisou – sídliště Šumava 

 Jablonec nad Nisou – sídliště Žižkův vrch 

V oblasti pěších, turistických a cyklistických tras se navrhuje nové turistické propojení 

přes centrum města v severojižním a západovýchodním směru. Dále naplňovat záměry 

v souladu s Generelem cyklistických tras. Přesun cyklotrasy Odra Nisa z ul. 5. května 

do úseku pravobřežní obslužné komunikace, a další stavebně-technické úpravy za účelem 
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zvýšení bezpečnosti cyklistů v souběhu s trasami silnic. Lokálními stavebními technickými 

opatřeními dále zvyšovat bezpečnost pěších a cyklistů v kolizi s automobilovou dopravou.  

Hluk z dopravy se bude dle ÚP snižovat dopravně-organizačními a technickými 

opatřeními.  

 

7.2 Otázky na Magistrát města Jablonec nad Nisou 

Otázky na odborné orgány místní samosprávy byly založeny na problémech zjištěných 

z dotazníkového průzkumu, ověřených místním šetřením popř. analýzami dle stanovených 

zákonných norem. Jedná se o otázky konkrétní, ale i ideové. Bylo na zodpovědných úřadech, 

úřednících a odbornících jak a do jaké míry na dané otázky odpoví.  

Jedná se o tyto otázky: 

1) Je plánováno rozšíření parkovacích míst v oblasti ZSJ U Perly? Problém byl 

identifikován jak z místního šetření, tak i z hlediska normy ČNS 73 6110 

Projektovaní místních komunikací, a to v rozdílu okolo 100 chybějících 

odstavných parkovacích míst. 

2) Řešení parkovaní u Přehrady Mšeno? Jak je to s plochou za Městskou halou, bude 

v letní sezóně přístupná pro veřejné parkování? 

3) Řešení současného stavu křižovatky ul. Palackého a ul. U Přehrady? Jaký je 

cyklus světelných zařízení? Probíhají změny v rámci denního cyklu?  

4) Bude mít případná uzavírka při výstavbě silnice I/14 Liberec – Tanvald, úsek 

Liberec (OK Kunratická) – Jablonec n. N. (křižovatka Lukášovská) vliv na 

meziměstskou hromadnou dopravu? Pokud bude autobusová doprava odkloněna 

přes Proseč n. N, nebude tato trasa příliš vytížená (i s ohledem na výluku 

tramvajového spoje)? 

5) Má město Jablonec n. N. zájem o cílenou propagaci MHD? (Např. progresivní 

tarif pro určité skupiny zaměstnanců apod.? 

6) Uvažuje se, alespoň v ideové rovině, o prodloužení tramvajové tratě Liberec – 

Jablonec n. N. do prostoru autobusového nádraží? S jakými se potýká problémy? 

 

Otázky byly položeny Magistrátu města Jablonec nad Nisou a příslušné otázky na 

Krajské ředitelství Policie ČR, konkrétně na Dopravní službu Jablonce nad Nisou.  
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7.2.1 Odpověď úřadů 

Dopravní inspektorát PČR, spadající pod Územní odbor Krajského ředitelství 

Policie ČR, byl v odpovědích zastoupen komunikačním inženýrem por. Ing. Elenou 

Kvíčalovou, v rámci své gesce odpověděl na otázky č. 3 a 4.  

V rámci otázky č. 3, týkající se problematické křižovatky, byly zodpovězeny 

požadované hodnoty cyklů světelných zařízení. „Řadič nabíhá do automatického řízení pouze 

v denní dobu od 6–9 hod a 13–17 hod pondělí – pátek, pro zbytek dne a o víkendech je 

v režimu kmitající žluté.“ (EK) Fakt rozložení řízení dopravy odpovídá dennímu i týdennímu 

rytmu určeného z představených analýz, což tedy odpovídá příslušné dopravě ve městě. 

Otázkou tedy je funkce a operativnost jednotlivých automatických cyklů světelných zařízení. 

„Křižovatka je řízena jedním programem řízení s délkou cyklu 95s, během cyklu se střídá 8 

fází, kde každá zajišťuje vyklizování jednotlivých směru včetně automatického vkládání zelené 

pro chodce.“(EK) Zde je nutné vzít v potaz délku jednotlivých 8 fází, automatické řízení 

provozu je pravděpodobně rozděleno rovnoměrně mezi 8 stejných částí,  pro jednotlivé fáze 

dopravy. Toto časové rozložení však může mít zásadní vliv na provoz dopravy, a to vzhledem 

na směry dopravy. Zde je vhodné přihlédnout k analýze vývoje denního provozu 

v časoprostorovém pojetí, kdy je možné určit pravděpodobný počet automobilů a směr 

pohybu. Je možné, že v ranní špičce bude zvýšený provoz ze sídelních oblastí do centra, než 

obráceně. V tomto ohledu by měl být cyklus odlišného rázu nežli cyklus daný odpoledne. 

Současný stav světelné signalizace je pravděpodobně nastaven jako kompromis mezi oběma 

směry dopravy, což má za následek šíři nespokojenosti obyvatel.  

Otázka č. 4 zabývající se dopravou v rámci výstavby silnice I. třídy byla pouze 

v předběžné rovině, a to kvůli stanoveným datům výstavby, která má dle informací podaných 

na PČR začít až v roce 2016. „Předběžně: Je možné, že autobusová doprava bude odkloněna 

jen v některé etapě stavby, nebo také v žádné, protože provoz na stávající silnici III/29024 se 

zachová. Snahou KÚLK je při každé stavbě zachovat stávající trasy autobusové dopravy 

a zachovat co možná největší počet zastávek bus na trase stavby (obslužnost oblasti, finanční 

náklady apod.).“ (EK) Byla tedy vyvrácena původní teze, že stavba začne do konce roku 

2014, tedy do doby do kdy má být omezena tramvajová doprava. Rovněž byla vyvrácena 

původní teze o přesunu dopravy přes Proseč n. N. s tím, že bude vedena po stávající trase 

s možným omezením dopravy, či po co nejbližší komunikaci k zachování obslužnosti. Lze 

předpokládat stálou vyhovující dopravu pro využívající služeb meziměstského spojení.  
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Dalším odpovídajícím orgánem byl Magistrát města Jablonce nad Nisou, konkrétně 

Odbor územního a hospodářského rozvoje, jenž byl zastoupen Zuzanou Bencovou. 

Otázka č. 1 směřovaná k problému s nedostatkem parkovacích odstavných míst, byla 

odpovězena v rámci jisté distance města od problému. „Nedostatek parkovacích míst na 

sídlištích je komplexní problém všech sídlišť v regionu, není povinností města zajistit všem 

vlastníkům automobilů. Navíc sídliště jsou zahlcena tzv. služebními osobními automobily ale 

i menší nákladními vozy, které nemají v sídlištích co dělat, ale která kvalitu parkování 

zhoršují. Není možné rozšiřovat parkování neustále na úkor zeleně. Konkrétně velkokapacitní 

parkoviště u obch. centra Kaufland umožňuje parkování nejenom pro nakupující mimo 

otevírací dobu. Prozatím jsou pozemky, které jsou ve vlastnictví města a kde to územní plán 

dovoluji pro stavbu parkovišť vyčerpána.“ (ZB). Takováto distance může znamenat, že město 

je o problému seznámeno, ale nechce, nebo nemá ambici jej řešit. Práce odboru územního 

plánování by přitom neměla problém přehlížet, či jej přesunovat na jiný odbor, ale důsledně 

ho řešit. Ve směru tématu a problematiky je rozhodně postoj města v nerozšiřování plochy 

správný, výrazný problém v parkování byl nalezen jen ve večerních hodinách dnů pracovního 

volna, od odboru však byla odpověď poněkud afektovaná, bez nabídnutého řešení problému, 

což není smírné.  

Otázka č. 2, cílená na parkování u přehrady byla zodpovězena kladně. „V současné 

době proběhly terénní úpravy dané lokality s tím, že tato plocha bude v letních měsících 

příležitostně uvolněna pro parkování.“(ZB) V tomto ohledu se jedná o, z hlediska 

bezpečnosti dopravy, dobrý krok. V minulých letech byla plocha nedostupná, v letních 

sezónách, kdy je zájem o parkovaní u vodní plochy zvýšený bylo využívano k parkování 

krajnic ul. U Přehrady, tedy frekventované silnice III. třídy, kde mohlo dojít ke kontaktu 

vozidel s vystupujícími.  

K otázce č. 3, nebyl podán bližší komentář, s tím, že otázka spadá pod správu 

komunikací a DI PČR. Zde lze předpokládat, že problematika nebyla identifikována, či blíže 

řešena. 

Otázka č. 4 o uzavírce a odklonu dopravy byla zodpovězena obecně. Nicméně je zde 

patrný určitý rozpor s odpovědí od DI PČR.  

„Samozřejmě, že výstavba silnice I/14 Liberec – Tanvald bude znamenat značné 

navýšení dopravy, do této stavby časově zasáhne i zatížení náhradní autobusové dopravy za 

probíhající rekonstrukci kolejového svršku tramvajové trati a navíc i výluka žel. trati Liberec 

– Harrachov. Tato problematika se postupně řeší ve spolupráci všech dotčených tak, aby 

dopravní opatření zvládla zajistit průjezd Jabloncem nad Nisou bez kolapsů, ale ty se nedají 
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nikdy vyloučit. Bude to z pohledu dopravní přístupnosti města pro rok 2014 – 2015 velký 

problém.“ (ZB). Zatímco DI vidí počátek stavby až v roce 2016, kdy už bude tramvajová 

linka opravena, odbor územního rozvoje počíná pociťovat problém s výstavbou již dnes. 

Otázkou je, která strana je o kroku investora lépe informována. Odbor územního rozvoje však 

do roků počítá i výluku železnice, což může rozpor do jisté míry vysvětlovat.  

Otázka č. 5 o propagaci MHD městem, byla odkázána na samotného dopravce. 

Otázka č. 6 ohledně ideje prodloužení tramvajové linky do centra k autobusovému 

nádraží, byla vyvrácena. „V minulosti návrhy na prodloužení tramvajové trati až 

k autobusovému nádraží byly, v současné době jsou již překonány z důvodu vysoké finanční 

náročnosti na výstavbu 1km tramvajové tratí a vlivu na podzemní sítě a i okolní zástavbu, 

dále si prodloužení tramvajové trati vyžadovalo demolice většinou soukromých objektů, takže 

se jedná o zásah do soukromého vlastnictví. Dnešním trendem je propojení a podpora 

propojení terminálu MHD se žel. zastávkou Jablonec nad Nisou – centrum.“(ZB) Integrace 

městské autobusové dopravy s tramvajovou by mohl být krok k zefektivnění hromadné 

dopravy, ale i krok urbanistický vedoucí k většímu oživení centra města.  

 

7.2.2 Návrh řešení problémů  

Tato kapitola nemá ambice vysvětlit, či udat konkrétní návrh řešení problémů 

ve městě, ke kterým je nutný hlubší vhled do situace jak ze strany právních norem a tak 

i z finančních stánek a politických ambicí místní správy. Kapitola má za úkol navrhnout 

možné ideové cesty, k řešení problémům, vycházející ze strategických dokumentů. Je tedy 

nutné přejít od lingvistického pojetí ÚP „má se“ zpět na dimenzi strategických dokumentů 

„mělo by se“, či ještě dále na „mohlo by se“. 

 K návrhu řešení je nejprve nutné problémy definovat. Problémy dopravy lze 

kategorizovat na dvě základní skupiny, a to na mobilitu a negativní externality dopravy. 

Mobilita, je základní princip lidského života, přičemž možnost pohyblivost se, je 

nutná součást života každého jedince. Tímto hlediskem lze určit problematiku s omezenou 

mobilitou, tedy dostupností dopravy a měrou omezení určenou fyzickými i sociálními faktory. 

Do této skupiny tedy patří především dostupnost, a to dostupnost, fyzická, vzdálenostní tak 

i dostupnost z hlediska ceny, bezpečí apod.  

Negativní Externality dopravy, mají dopad především na životní prostředí a zdraví 

populace. Lze sem zařadit veškeré emise vyplývající z jízdy dopravních prostředků, ať už jde 

o výfukové plyny, emise vzniklé fyzickým procesem, či emise hlukové, mající přímý vliv na 
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okolní životní prostředí, tak lze do této kategorie zařadit i externality primárně nevnímané. 

Jde zejména o nutnou infrastrukturu k dopravě, a to jak pozemní komunikace, parkoviště tak 

i samotnou výrobu dopravního prostředku a jejich pohonu. Zde je problém s finanční 

nákladností a prostorem. 

Cílem dopravy je omezit negativní externality a naopak podporovat stoupající mobilitu 

populace. Tento vztah se však v současnosti téměř vylučuje, proto závazné dokumenty 

strategie dopravy mají snahu zmenšit rozdíl mezi rozevírajícími se nůžkami zmíněných dvou 

skupin. 

V technických definicích dopravy se udává, že doprava je prostředek přepravující 

jedince mezi dvěma body. V ohledu současné městské dopravy je však takovéto vnímaní 

povrchní, je nutné zohlednit i sociální hodnotu dopravy. Doprava není jen prostředek, ale 

jedná se rovněž o podstatnou část cíle cesty. Před každou dopravou, či přepravou, mezi dvěma 

místy je nutné vzít v potaz faktory ovlivňující samotnou cestu a cíl. Způsob dopravy 

rozhoduje v rámci omezeních (constraints), jak bude probíhat cíl cesty, pokud se například 

řidič dopravuje na místo určení automobilem, z hlediska právních omezení je mu zakázáno 

požít alkohol, pokud jede hromadnou dopravou, je mu omezeno přepravovat rozměrný 

náklad, půjde li zaměstnanec do práce pěšky, musí počítat, že cestou zpět může pršet 

a podobně.  

Vnímání dopravy jako pouze přepravy je povrchní i z hlediska určení hůře 

definovatelného hodnocení sociálního statutu obyvatel, či reprezentace, jenž je blíže 

představen v kap 4.2.2. Individuální doprava - Automobilová doprava (postavení ve 

společenství je dáváno najevo i hodnotou majetku, tedy i cenovou třídou vlastněného 

automobilu apod.). 

Předešlé odstavce mají představit vnímání dopravy společností, a popsat vztah 

například k individuální automobilové dopravě vůči hromadné dopravě (termín „socka“ 

apod.), což do velké míry snižuje možnosti v dalším postupu obecných strategií snažících se 

o sevření pomyslných nůžek mezi mobilitou a externality dopravy.  

Začátek boje proti zvyšování externalit by mohla být edukace v oblasti dopravy, 

podobně jako je tomu dnes u třídění odpadu. Zvýraznit, že automobilová doprava není jen 

svoboda, individualita, ale i náročnost na prostor, ohrožení zdraví a životního prostředí.  

Dalším krokem by mohla být cílená propagace hromadné dopravy a alternativních 

způsobů doprava. Možností je zvýšení atraktivity pomocí zvýšení komfortu v dopravních 

prostředcích (např. Wi-fi připojení, spolupráce s knihovnami, sociální sítě apod.).  

Mimo zvýšení komfortu je další variantou k propagaci bezesporu snížení ceny, či 
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nabídnutí zvýhodněných tarifů pro skupiny obyvatel využívající denně hromadnou dopravu 

k cestě do zaměstnání (např. městská karta). Další možností v rámci propagace je pořádání 

festivalů zaměřujících se na alternativní způsoby dopravy, v současnosti nejvýraznější je 

v tomto směru společnost Auto*mat, která výrazně podporuje cyklodopravu ve městech. 

Nutné je však přitom zajistit infrastrukturu (nejen stezky, ale i stojany, úschovny, či interiér 

budov). 

V rámci snížení externalit se nabízí možnost přechodu z konvenčních na alternativní 

paliva a energie. Na tuto výzvu již veřejní dopravci slyší. U soukromých se však stále promítá 

počáteční finanční náročnost, která se však do budoucna bude snižovat kvůli rozvoji 

technologiím a zvyšování ceny konvenčního paliva.  

Dále je nasnadě podpora integrované dopravy, přechod z individuální dopravy na 

veřejnou, ale i sdílení dopravních prostředků, či sdílení jízd. 

Dalšími prostředky pro snížení dopravních externalit by mohly být inteligentní 

dopravní systémy, reagující dle současné potřeby daného místa, kdy například světelnými 

zařízeními redukují dopravní zácpy apod. 

Možnost uplatnění by mohla mít i místní norma ovlivňující počet zaparkovaných 

automobilů u sídlišť, kde by byl počet omezen v rámci vzorce, a další za každý další 

zaparkovaný automobil by se platila určitá tarifní taxa. Či norma omezující vjezd automobilů 

do určitých městských částí. 

Utopickou možností ke snížení automobilové dopravy by mohla být omezení 

zvýrazňování jednotlivých firemních značek automobilů, kdy by podobně jako 

u cigaretových krabiček nebyla prvotně viditelná cena nebo výkonnost, čím by se snížila 

identifikace s vozidlem i by se redukovala možnost sociačního symbolu.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obrázek 21: Možnost pro inteligentní řízení dopravy (autor, 14.4. 2014) 

Obrázek 20: Hlídaná infrastruktura pro cyklisty 

a motocyklisty u firmy ABB (autor, 14.4. 2014) 
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Ke zmíněným omezením však vždy musí být nabídnuta kvalitní alternativa pro 

všechny obyvatele, což není vůbec jednoduché ani ve velkých městech, kde je možnost 

redukce automobilové dopravy výraznější kvůli lepšímu zabezpečení veřejné dopravy díky 

většímu počtu přepravovaných a větší hustotě obyvatelstva. V malých městech (z hlediska 

dopravy) jako je Jablonec nad Nisou, jsou takové ideje méně uplatitelné, kvůli malé hustotě 

zasídlení v periferních oblastech, avšak v oblasti sídlišť, kde se objevují problémy 

s parkováním, jsou tyto možnosti reálné. Ze zmíněných je třeba vyzdvihnout místní normy 

uplatňující maximální počet automobilů zaparkovaných v přímé blízkosti residenčních oblastí 

a zavedení inteligentního dopravního systému na frekventované městské komunikace. 

Propagace, edukace a progresivní tarify pro skupiny zaměstnanců jsou rovněž uplatitelné, 

avšak přímý vliv by měly v rámci delšího časového horizontu. 
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8. Závěr  

V práci byly užity dostupné geografické metody. Byly využity představené nástroje 

geografie času, dále oficiální i neoficiální zdroje, zastoupené kontaktem s odbornými orgány 

místní samosprávy a průzkumem percepce místních obyvatel. Dále proběhlo vlastní zkoumání 

terénu, byl aplikován výpočet z norem Ministerstva pro místní rozvoj, proběhla analýza 

správních dokumentů, rovněž bylo využito základních analýz a vizualizací v prostředí GIS. 

Stěžení kapitolou je 4.3 Doprava v Jablonci n. N. v prostoru a čase, kde byla pomocí 

analýz jízdních řádů, vlastního místního šetření a ověření teorií vymezena časoprostorovost 

dopravy a městské rytmy. Další výraznou kapitolou je 6.1 Zhodnocení problémů 

z dotazníkového šetření, která ověřuje identifikované problémy pomocí výpočtu 

z platné normy Ministerstva místního rozvoje O projektování pozemních komunikací, a určuje 

konkrétní i potenciální problémy městské dopravy. Kapitola 7.2 Otázky na Magistrát města 

Jablonec nad Nisou, je ve své podstatě platná k ověření poznatků z předchozích kapitol, které 

se věnují správním dokumentům. Dále nastiňuje reálnou možnost aplikace idejí definovaných 

v dokumentech vyšší gesce. 

Na tuto bakalářkou práci s velice obsáhlým a komplexním tématem jako je 

časoprostorovost dopravy ve městě, lze navázat v diplomové práci, přičemž by bylo vhodné 

zaměřit se na vybranou část (např. parkování ve městě, či každodennost v dopravě), která by 

byla zpracována do hloubky. Možností tématu by bylo rozšířit se dále na komunikaci 

s příslušnými městskými orgány a upozornit je v rámci právních norem a obecně uznávaných 

teorií dopravy na příslušná problematická místa v oboru. Objektivní komunikací by se mohla 

podnítit snaha samosprávních činitelů o zlepšení stavu více, nežli afektovaným nepodloženým 

stěžováním si na situaci na internetových diskuzích. 
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Přílohy 

Příloha A. Analýza denního průběhu linky č. 104 2. část 

 
7 11 15 18 21  

 
výstup nástup výstup nástup výstup nástup výstup nástup výstup nástup 

Na roli 0 2 0 1 0 3 0 1 0 0 
Nemocnice 0 2 1 3 2 1 0 0 0 0 
Petra Bezruče 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 
Liberecká 1 3 1 2 1 2 1 3 0 0 
Lázně 3 4 1 4 6 13 1 10 0 1 
Kamenná 3 0 4 3 6 5 1 3 0 1 
Autobusové n. 1 4 5 7 7 9 3 4 0 0 
Mlýnská 0 2 0 1 0 1 1 1 0 0 
Kino Oko 1 1 0 0 1 0 1 0 0 0 
Mánesova 4 0 4 0 2 0 3 0 0 0 
Sídliště Šumava 5 2 6 1 7 0 7 2 1 0 
Březová 4 0 0 0 0 0 1 1 0 0 
Jabl. Paseky 2 0 - - 2 0 4 1 - - 
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