Státní závěrečná zkouška z předmětu
„Železniční doprava a nové trendy v osobní dopravě“
ČÁST: Progresivní systémy v osobní dopravě

– odpovědi na otázky
1. Vysokorychlostní železniční doprava.

· definice pojmu, prvky omezující rychlost

· evropská síť vysokorychlostní dopravy

2. Vysokorychlostní tratě a vlaky.

· způsoby provozu na vysokorychlostních tratích, požadavky na vysokorychlostní tratě

· charakteristika vysokorychlostních vlaků, požadavky na vozidla a vozový park

3. Přestupní uzly pozemní osobní dopravy.

· terminály hromadné dopravy pro autobusovou dopravu a MHD

· samostatné osobní stanice

4. Nekonvenční dopravní systémy a systémy dopravní obsluhy.

· systémy pro městské centrum a pro celé město

· systémy pro celou aglomeraci a pro dálkovou dopravu

· příklady systémů dopravní obsluhy

5. Ostatní progresivní systémy v osobní dopravě.

· opatření pro pěší a cyklistickou dopravu, včetně využití Bikesharingu (City-Bike)

· opatření pro individuální automobilovou dopravu včetně statické dopravy

· opatření pro leteckou osobní dopravu, rychlodráhy

1.  Vysokorychlostní železniční doprava

	Prvky omezující rychlost v železniční dopravě
	rychlost [km/h]

	Vibrace vozů z nerovnosti „klasicky“ upevněné koleje do snesitelnosti
	250

	Adheze, která s rychlostí klesá
	350 - 400

	Převýšení vnějších pásů v obloucích /“klasická železnice“/
	250

	Deformace kolejnic vlivem deformační vlny
	900

	Deformace troleje sběračem
	320 – 400

	Zvuková bariéra
	900


„Brány“ navržené evropské VR sítě
· Londýn pro britské ostrovy

· Hamburk pro Skandinávii

· Varšava pro pobaltské země, Bělorusko, Rusko a severní Ukrajinu

· Budapešť pro jižní Ukrajinu, Moldavsko a Rusko

· Bělehrad pro Balkán

· Bologna pro Itálii

· Barcelona

· Paříž pro Pyrenejský poloostrov, přístupný buď přes Katalánsko, nebo přes Baskicko

Hlavní transevropské VR koridory
· východ - západ: Londýn - Berlín - Varšava, Paříž - Vídeň - Budapešť, Barcelona - Milán - Bělehrad

· severozápad - jihovýchod: Londýn - Paříž - Marseille, Haag - Milán - Bologna, Hamburk - Praha - Bělehrad

· jihozápad - severovýchod: Paříž - Haag, Barcelona - Stuttgart - Hamburk, Terst - Ostrava - Varšava

VR koridory v České republice
1. (Německo) - Děčín - Praha - Česká Třebová - Brno - Břeclav - (Rakousko)

2. (Rakousko) - Břeclav - Přerov - Petrovice u Karviné - (Polsko) + odbočná větev Česká Třebová - Přerov

3. (Německo) - Cheb - Plzeň - Praha - Olomouc - Ostrava - (Slovensko) 

4. (Německo) - Děčín - Praha - Veselí nad Lužnicí - Horní Dvořiště - (Rakousko)
2.  Vysokorychlostní tratě a vlaky
Způsoby provozu na VR tratích
· Segregovaný provoz: provozovány pouze rychlé vlaky osobní přepravy s vyloučením (i rychlé) nákladní dopravy - například v Japonsku nebo Francii (TGV); nutno mít dostatečně silné proudy cestujících, aby provoz byl rentabilní (miliony obyvatel)

· příznivější podmínky pro vedení trasy (stoupání, poloměry oblouků,
max. hmotnost na nápravu, teoretické převýšení)

· jednoduchá organizace provozu 

· použití pouze jednosměrného traťového zabezpečovacího zařízení 

· nižší náročnost na údržbu

· Smíšený provoz: technické podmínky pro výstavbu těchto tratí jsou náročnější
a také organizace provozu při jízdách vlaků různých rychlostí je náročná 

· náročnější podmínky pro vedení trasy

· budování výhyben a kolejových spojek

· využití obousměrného traťového zabezpečovacího zařízení

· výluky v brzkých ranních a pozdních večerních hodinách 

Faktory ovlivňující výstavbu vysokorychlostních tratí:

1) Vliv přírodních podmínek - členitost terénu a jeho výškové a sklonové poměry

2) Vliv ekonomických a společenských podmínek - faktory ekonomické (náklady
na výstavbu a jejich návratnost), podmínky sociálně-geografické (hustota osídlení,
počet obyvatel měst a jejich vzájemná vzdálenost - podmiňuje mobilitu obyvatel a rozsah přepravních požadavků).

Požadavky na vysokorychlostní tratě lze rozdělit do dvou skupin:

1. kvantitativní,

· poměr různých druhů vlaků podle směrů jízdy 

· rozdíly rychlostí vlaků 

· vzdálenost kolejových spojek (resp. výhyben) pro předjíždění 

· vybavení zabezpečovacím zařízením 

· udržovací a výlukové práce na trati 

2. kvalitativní.

· expresní nákladní doprava - dodržení garantované doby přepravy

· VR osobní doprava - četnost dopravní obsluhy a minimalizace cestovní doby

· doba cesty osobním automobilem větší nebo alespoň rovna době cesty vysokorychlostním vlakem včetně průměrné doby čekání

· traťové rychlosti nad 160 km/h

Předpoklady pro splnění požadavků na VRT

1. při dostatečné propustné výkonnosti na “klasické” stávající trati lze použitím vhodného typu zabezpečovacího zařízení, používáním pouze závislé trakce a úpravami dopravní cesty dosáhnout zvýšení traťové rychlosti na 160 km/h,

2. při dosahovaném čerpání propustné výkonnosti se doporučuje zvýšit propustnou výkonnost trati výstavbou další (zpravidla třetí) traťové koleje, avšak s traťovou rychlostí 180-200 km/h,

3. při vyčerpání propustné výkonnosti na klasické trati je účelné vybudovat
novou vysokorychlostní trať s traťovou rychlostí 200-300 km/h

Úpravy stavebního charakteru:

· zvětšení poloměru oblouku a změnu převýšení kolejí

· používání přechodnic nového typu

· snížení počtu výhybek u hlavních dopravních kolejí

· minimalizace počtu úrovňových přejezdů

· rekonstrukce nástupišť

· používání schválených kolejnic

· upravení směrových a sklonových poměrů

Požadavky na tažná vozidla: 

V praxi je možno se setkat s dvěma typy těchto tažných vozidel, a to buď „klasickými“ hnacími vozidly nebo motorovými jednotkami. Každá z těchto dvou možností má své výhody
a nevýhody, přesto se jeví jako lepší uspořádání rychlého vlaku než motorové jednotky.

Při dopravě na vysokorychlostních tratích je v současné době přijata koncepce elektrických jednotek - v Evropě je nejčastější použití souprav složených ze dvou čelních hnacích vozidel
a vložených vozů pro cestující, vše v klasickém uložení skříní vozidel na dvounápravových podvozcích. Do budoucna se však vážně uvažuje o návratu k původním japonským koncepcím s hnacími podvozky i u vložených vozů. Hlavními výhodami tohoto uspořádání
je větší obsaditelnost (čelní vozidla jsou určena pro cestující) a nižší nápravová hmotnost (trakční výzbroj je rovnoměrně rozložena pod podlahami jednotlivých vozů). Nevýhodou
je složitější konstrukce a vyšší náklady na údržbu, což však v budoucnu nebude hrát
tak významnou roli, neboť budou k dispozici spolehlivá zařízení s velkou životností. 

U rychlých vlaků tažených hnacími vozidly je nevýhodou vyšší průměrný nápravový tlak, menší měrný výkon (od 8 kW/t), problém je i s obratem vlaku do opačného směru; výhodou je lehká zaměnitelnost v případě poruchy. U rychlých vlaků jako elektrických motorových jednotek je naopak průměrný nápravový tlak nižší (v Japonsku jsou dokonce hnací všechny nápravy vlaku), měrný výkon je i 16-18 kW/t (např. TGV), u změny směru jízdy není nutné objíždění soupravy, problém nastává v okamžiku vzniku poruchy na vozidle.

Tažné vozidlo má výkon motorů asi 4000 kW, hnací vozidla mají hmotnost okolo 80-ti tun (vozy 40 tun – soupravy jsou tvořeny 5-6-ti vozy). Všechna tažná vozidla musí nutně splňovat všechny podmínky na rychlou a především bezpečnou jízdu, měla by být závislé trakce
a umožňovat automatizaci vlakového provozu včetně vyhovujícího vlakového zabezpečovacího zařízení.

Požadavky na vozový park: 

V provozu se lze setkat opět se dvěmi možnostmi uspořádání vozového parku: „klasický“ nebo s nuceným naklápěním vozové skříně. Vozový park s nuceným naklápěním umožňuje projíždění tratí s oblouky vyšší rychlostí, než je tomu u parku „klasického“, čímž se získá úspora času zkrácením jízdních dob.

Z hlediska konstrukce jsou požadavky na karosérii vozu (z hlediska bezpečnosti, aerodynamiky, pevnosti skříně /viz podélné a příčné síly během jízdy/ atd.), vypružení vozů (nejlépe pneumatické nebo pryžovými bloky), vlastní dvojkolí (monobloky, nelze z důvodu bezpečnosti použít obručové), brzdy (používá se elektropneumatická brzda, umožňující
bez problému zabrzdit i z velkých rychlostí, využívají se zde elektrické impulsy – nenastane přetržení vlaku), ložiska apod.

Z hlediska pohodlí se vozový park opět ohodnocuje Sperlingovou stupnicí a jednotlivé prvky, jako klimatizace, dvojitá okna, kvalitní osvětlení, automaticky zavírané dveře, vlakový rozhlas apod., jsou standardem. Poněvadž se vysokorychlostní vlaky snaží konkurovat
také dopravě letecké, uplatňují se i zde obdobné standardy cestování a služeb
(např. občerstvení v ceně jízdenky), které jsou poskytovány během ní. Proto se při konstrukci vozového parku nesmí zapomenout ani na takovéto prostory, které budou sloužit
pro poskytování kvalitních služeb.

3.  Přestupní uzly pozemní osobní dopravy
Terminály hromadné dopravy - Autobusová nádraží (AN):
1. dělení: AN dálkové a příměstské dopravy, AN městské a příměstské dopravy,
AN kombinované

2. dělení podle významu: AN I. - IV. kategorie

3. dělení provozu: koncové, průjezdné, kombinované

4. dělení účelu: ústřední, obvodní, závodové
Prvky AN (doporučeno):

· výpravní budova (služební prostory, čekárna, úschovna zavazadel, informace,
předprodej jízdenek, sociální zařízení, gastronomické zařízení, odjezdová tabule,
jízdní řády, samoobslužný informační stojan a další),
· nástupiště se stanovišti, resp. výstupní stanoviště,

· příjezdová stání se stanovišti pro výstup,

· přechodové lávky (případně podchody) pro pěší včetně schodišť,

· ostatní zařízení (vodovod, kanalizace, osvětlení, zábrany a zábradlí apod.)

· komunikace pro vozidla na AN,

· příjezdová a odjezdová komunikace včetně dispečinků (odjezdů a vjezdů) a závor,

· odstavné plochy (popř. i garáže s možností drobných oprav),

· přednádraží,

· rezervní plochy,

· servisní zařízení,

· objekty se zázemím pro řidiče a další (telekomunikační zařízení, zeleň atd.).

Způsoby řazení autobusů u nástupišť

· podélné,

· stupňovité,

· pilovité,

· hřebenovité.
Uspořádání nástupišť AN

· paralelně,

· sériově,

· sériově-paralelní,

· smyčkové,

· kombinované nebo speciální.

Terminály MHD, zastávky MHD - požadavky 

· musí se umístit ve zdrojích a cílech přepravních proudů cestujících,

· umisťují se nejlépe na přímých, sklonově příznivých a přehledných úsecích, s mimoúrovňovým přístupem cestujících nebo bez křížení s ostatní dopravou,

· vzdálenost mezi zastávkami, především u MHD, by neměla klesnout pod 500 metrů,

· nejlepší varianta je umístění autobus. a trolejbus. zastávek mimo jízdní pruh,
· tramvajové zastávky se budují s nástupišti, resp. s nástupními ostrůvky,

· zastávky se nesmí budovat v rozhledovém poli úrovňových křížení pozemních komunikací s dráhou, na mostech, v podjezdech a tunelech, v kratší vzdálenosti
jak 50 m od čerpacích stanic pohonných hmot,

· zastávky se nesmí zřizovat v místech, kde to zakazují zákony a normy.
Samostatné osobní stanice (OS) se zřizují ve velkých železničních uzlech za účelem oddělení osobní dopravy od dopravy nákladní.
Prvky OS:

· výpravní budovy, příjezdy a přednádraží,

· osobní nástupiště,

· přechody mezi nástupišti (podchody, nadchody),

· koleje pro vjezd, odjezd a koleje strojové (např. pro objíždění),

· koleje pro odstavování a deponování vozů,

· koleje a zařízení pro zavazadla a poštu,

· odstavná nádraží.
Úkony v OS spojené:

· s osobními vlaky a osobními vozy – odbavování průjezdných vlaků (nácestná technická prohlídka, výměna hnacích vozidel a čet, výměna [kursovních] vozů apod.), sestava a rozřaďování vlakových souprav (nejlépe v kolejišti odstavného nádraží), vjezdy a odjezdy “místních” vlaků, vjezdy a odjezdy příměstských vlaků, čištění
a dozbrojování vozů, prohlídka a (drobné) opravy vozů, vyzbrojování hnacích vozidel
a opravy, deponování osobních vozů včetně příměstských vlaků atd.;

· s obsluhou cestujících – nástup, výstup, přestup a čekání cestujících, prodej jízdenek
a místenek, nakládka, vykládka, překládka a úschova cestovních zavazadel a spěšnin, informování cestujících apod. (zřizují se: výpravní budovy, nástupiště a přístupy k nim (podchody, lávky, schodiště, rampy, eskalátory), prostory pro manipulaci se zavazadly (skladiště, tunely, výtahy, nástupiště), prostory pro poštu a služební místnosti)
Třídění osobních stanic:
A) podle vzájemné polohy kolejiště a výpravní budovy: koncové (hlavové, tupé), průjezdné (ostrovní, boční, příčné), koncovo-průjezdné, popř. i smyčkové

B) podle způsobu provozu: smíšené (směrové), samostatné (traťové)

Uspořádání osobních stanic:

· Průjezdné osobní stanice s boční výpravní budovou

· Ostrovní umístění výpravní budovy

· Příčné uspořádání výpravní budovy

· Hlavové uspořádání výpravní budovy

Odstavná nádraží (ON):
· Budují se jako součást velkých osobních železničních stanic a jejich cílem je péče
o vozový park osobní železniční dopravy.

· Odstavné nádraží je tvořeno kolejovými skupinami, ve kterých probíhají jednotlivé operace s osobními vozy. Stejné operace mohou být prováděny v různých skupinách podle charakteru vozového parku (dálkové vozy, příměstské jednotky apod.).

Uspořádání ON:

· úvraťové (paralelní) – kolejové skupiny jsou uspořádány vedle sebe (použití výtažných kolejí),

· průběžné (smyčkové) – kolejové skupiny odstavného nádraží jsou uspořádány za sebou s tím, že místo vjezdu a výjezdu do ON je prakticky z dopravního hlediska ve stejném místě.
4.  Nekonvenční dopravní systémy a systémy dopravní obsluhy
Prostředky NDS z hlediska obsaditelnosti se dělí vertikálně podle charakteru použití na:

· prostředky individuální dopravy – pro nejvýše 4-5 osob, výjimečně až 12 osob,

· prostředky hromadné dopravy – pro větší počty osob.

Z hlediska velikosti plošného pokrytí se horizontálně dělí na 3 skupiny prostředků s využitím:

A) pro městské centrum – zde jsou dopravní prostředky provozovány po samostatné dopravní cestě,

B) pro celé město – v tomto případě jsou dopravní prostředky opět provozovány po samostatné dopravní cestě, po společné dopravní cestě s jinými uživateli, resp. kombinovaně obě dvě možnosti,

C) pro celou aglomeraci – zde se jedná pouze o prostředky hromadné dopravy, které jsou provozovány po samostatné dopravní cestě.

Systémy pro městské centrum

· NETWORK CAB - systém na „magnetickém polštáři“ přemísťovaných speciál. kabinek,
· TRANSVEYOR - dopravní pás (pro cestování se využívá tzv. integrátor),

· Maglevy pro centra měst,

· pohyblivé chodníky a pohyblivé schody.

Systémy pro celé město

· provoz po samostatné dopravní cestě: systém malých kabinek pro 2-6 sedících osob (systém PRT – Personal Rapid Transit), systém MONORAIL (např. ALWEG
nebo SAFEGE), automatické provozování kabinek s kapacitou 8-40 i stojících osob, spojených případně do souprav (systém GRT - Group Rapid Transit), automatické minimetro, „metro na pneumatikách“ apod.
· provoz po společné dopravní cestě s jinými uživateli: malé elektromobily a solární automobily, CityBus atd.
· kombinace obou způsobů provozu: duální automobil nebo duální bus.
Systémy pro celou aglomeraci

- BART– v San Franciscu (provoz od 1972), rychlodráha řízená zcela automaticky;
- ALWEG ​- sedlová dráha na (betonových) trámcových nosnících s průřezem obdélníku, vozidla „obkročmo“ (na nosníku 2 nosná kola s pneumatikami, na boku 2 vodící);
- SAFEGE – v trámcovém nosníku je umístěny pojezdové segmenty s nosnými a vodícími koly s pneumatikami, na který jsou umístěny vozy s cestujícími;
- AÉROTRAIN – pohyb vozidla „na vzduchovém polštáři“, dopravní cesta je obrácené „T“;
- AEROBUS - speciální vozidlo, umístěné na nosných a vodících lanech;
- ZÁVĚSNÉ ASYMETRICKÉ DRÁHY - kabina pro cestující je zavěšena k nosníku asymetricky (vrchní část závěsu, sloužící pro spojení s kabinou pro cestující, pojíždí po nosníku a používá se zde pouze jedno rameno) – např. Schwebebahn Wuppertal (od r. 1901);
- VZNÁŠEDLA – 3 skupiny: turbovrtulové, s lodním šroubem a hydroreaktivní.
Elektromobily
A) Elektromobily s lehkou konstrukcí ​- hmotnost 400 až 700 kg, pro dvě osoby a příruční zavazadla, dosah 50-100 kilometrů s rychlostí jízdy 70-100 km/h (např. „Tulip“)
B) Elektromobily se běžnou konstrukcí – garantována bezpečnost provozu, obvyklý komfort, obvyklý vzhled vozidla a obvyklá nabídka míst a prostoru jako u standardních automobilů. (rychlost opět mezi 70-100 km/h a dojezd 100 km).
Systémy dopravní obsluhy:

· systém Park and Ride (P&R),
· systém Bike and Ride (B&R),
· systém Kiss and Ride (K&R),
· systém Park and Bike (P&B),
· systém Park and Go (P&Go),
· systém Hail and Ride,
· systém Call and Ride (Dial and Ride, ...),
· systém Park and Pool,
· Door-to-Door,
· Car-pooling, Car-sharing, Ride-sharing,
· projekt ICARO.
5.  Ostatní progresivní systémy v osobní dopravě
Pěší doprava

V pěší dopravě se lze setkat se dvěma druhy přesunů: horizontálními a vertikálními. Pro horizontální přesuny slouží tato zařízení: podchody, nadchody, chodby, nástupiště, chodníky, pohyblivé chodníky, apod.; pro vertikální přesuny potom schodiště, rampy, eskalátory, páternostery, (rychlo-)výtahy, atd.
Orientační hodnoty propustnosti jednotlivých zařízení:
	zařízení
	specifikace
	rychlost

[m·s-1]
	propustnost

[osob·hod-1]

	podchod
	obousměrný
	0,8
	3500

	
	jednosměrný
	0,9-1,0
	4000-5000

	schodiště
	obousměrné
	0,45
	2000

	
	jednosměrné pro výstup
	0,55
	2200

	
	jednosměrné pro sestup
	0,65
	3400

	rampa
	obousměrná
	.
	3000

	
	jednosměrná pro výstup
	.
	3500-4000

	
	jednosměrná pro sestup
	.
	5000-6000

	eskalátor
	jednoduchý
	max. 0,84
	8000

	
	s mezipásem
	max. 3,2
	11000

	pohyblivý chodník pro 100m
	jednoduchý
	0,6
	12000

	
	přestupový (točna, mezipásy)
	7,0
	20000


Cyklistická doprava

Ve srovnání s pěší dopravou má cyklistická doprava větší rádius působnosti. Jízdní kolo se nabízí na krátké vzdálenosti jako alternativa k osobnímu automobilu (tj. cca do osmi až deseti kilometrů). Jízdní kola jsou relativně rychlá a s průměrnou rychlostí ve městech 15-25 km·h-1 jsou na tyto vzdálenosti často rychlejší než automobily, především však v čase dopravních špiček. Jsou navíc spolehlivější na přesnost odhadu doby trvání jízdy.
Na rozvoj cyklistické dopravy pozitivně působí: 

1. zřizování bezpečných a přímých tras, u kterých používání hlavních cest a křižovatek je
dle možností omezováno,

2. zřizování bezpečných a přiměřených odstavných míst a úschoven pro jízdní kola
na stanicích, nádražích a ostatních veřejných místech (městská centra, úřady, obchody, divadla, apod.),

3. využívání jízdních kol jako oficiálního dopravního prostředku pro policii, úřady, politické instituce a další.

Mezi základní pravidla pro podporu cyklistiky ve městech by mělo rovněž patřit vyhrazování ploch pro cyklisty na úkor automobilistů – nikoliv chodců.

City-Bike (bike-sharing)

Na originální způsob využití cyklistické dopravy se přišlo v dánské Kodani. Cyklistická doprava je zde využívána jako doprava veřejná. Tzv. City-Bike (C-B) je systém (je označovaný rovněž jako „bike-sharing“), při kterém je možné si za určitou zálohu vypůjčit jízdní kolo ze stojanů rozmístěných ve městě, a to na stejném principu, jako je např. půjčování nákupních vozíků ve velkoprodejnách, nebo se používají platební karty nebo karty systému. Může být využíván v centru města, které je přesně specifikováno na mapách umístěných na každém C-B stojanu. Časově používání kol není omezeno, kola však musí být uzamykána jen do stojanů k tomu určených. Ty jsou umístěny ve vzdálenostech 200 až 300 m, většinou v blízkosti železničních stanic, turisticky atraktivních míst a obchodních center. Po použití může být kolo vráceno do jiného stojanu.
Individuální automobilová doprava

V posledních letech dochází k nárůstu vlastnictví osobních automobilů, což má za následek změny v sociálních zvycích obyvatelstva. Proto se v poslední době setkáváme například
se situací, že obyvatelé města k cestám ve volném čase raději využijí svého automobilu,
než veřejné dopravy. Rozvoj nákupních center na okrajích měst a sportovních komplexů vede k poptávce po silničních komunikacích s parkovišti a k redukci poptávky po cestování veřejnou hromadnou dopravou. Např. pro ilustraci společenské návštěvy během doby volna nebo jízdy do divadel a kin s využitím veřejné dopravy před několika lety byly v současnosti značně redukovány širokou rozmanitostí jízd při využití osobního automobilu.

Opatření vůči IAD

Opatření k efektivnějšímu využití automobilů jsou směrovány obecně na dopravní proudy,
na zvyšování využití například „pool“ vozidel (několik cestujících využívá/sdílí vozidlo
po společné trase) a na tzv. společné sdílení vozidel. Opatření, směřovaná na IAD
pro snižování kongescí, se soustřeďují na rozvoj telematiky v dopravě v rámci širšího integrovaného okolí silniční dopravy (IRTE). Opatření ke zvyšování společného využívání vozidel zahrnují také soustavy s privilegováním vozidel se dvěma nebo více cestujícími osobami. Principem, zejména v USA, Kanadě a experimentálně v Madridu, je vyhrazení zvláštního jízdního pruhu pro vozidla s vysokým využitím. V některých členských státech EU se začalo s využíváním soukromých automobilů k doplnění veřejné dopravy – zejména
pro starší lidi. Jiné iniciativy hledají podporu vozidlového „poolu“, který napomáhá k efektivnějšímu využívání soukromých osobních automobilů. 

Současně jsou rovněž přijímána opatření, zaměřená na výrazné omezení využívání osobních automobilů ve vnitřním městě (tzv. modrá zóna): výstavba vysoce kapacitních parkovacích zařízení P&R (Park and Ride), zóny se sníženou rychlostí jízdy (zóna 30), umělé překážky, odrazující automobilisty k vjezdu do centrální městské zóny (zúžení vozovek, „šikany“, omezování počtu parkovacích míst, úpravy povrchu vozovek před křižovatkami – rolety atd.), ekologické překážky (vjezd do center pouze pro tzv. zelené vozidlo, pro vozidla vybraná
pro určitý den – podle SPZ), zavádění Citybusů, zavádění jednosměrných ulic, mýto apod.

Statická doprava („doprava v klidu“)

Odstavné a parkovací plochy – plochy, které slouží k odstavování a parkování vozidel.

Parkování – umístění vozidla mimo jízdní pruhy komunikací (např. po dobu nákupu, návštěvy, zaměstnání, naložení nebo vyložení nákladu). Parkování se může podle délky rozlišovat na krátkodobé (do 2 hodin trvání) a dlouhodobé (nad 2 hodiny trvání). 

Odstavování – umístění vozidla mimo jízdní pruhy komunikací (zpravidla v místě bydliště, popř. v sídle provozovatele vozidla) po dobu, kdy se vozidlo nepoužívá (rovněž i k tomuto
se vztahuje předešlá poznámka).

Stání – plocha sloužící k odstavení (odstavné stání) nebo parkování (parkovací stání) vozidla.

Odstavná a parkovací stání se navrhují:

· na parkovacích pruzích podél komunikací, kde se stání řadí podélně ke komunikaci,

· na parkovacích pásech podél komunikací, kde se řadí kolmo nebo šikmo ke komunikaci,

· na samostatných plochách, kde se stání řadí podél vnitřních komunikací zpravidla kolmo nebo šikmo k nim v jedné řadě nebo (když se předpokládá hromadný odjezd vozidel)
ve více řadách za sebou.

Samostatnou kapitolou jsou tzv. parkovací domy.

Letecká doprava
Specifika letecké dopravy: rychlost a bezpečnost letecké dopravy; mezinárodní charakter letecké dopravy; technologická a organizační složitost letecké dopravy; špičkové aplikace výpočetní techniky a telematiky; kapacitní problémy letecké dopravy; ostrá mezinárodní konkurence.
ICAO letecké svobody (5 základních):
1. svoboda - právo přeletu cizího teritoria bez přistání

2. svoboda - právo přistávat na cizím teritoriu z jiných než obchodních důvodů
3. svoboda - právo letu a přepravy nákladu z vlastního teritoria do cizího teritoria

4. svoboda - právo letu a přepravy nákladu z cizího teritoria do vlastního teritoria

5. svoboda – právo letu a přepravy z bodu v cizím teritoriu do dalšího cizího teritoria a zpět v návaznosti na 3. a 4. svobodu

Smluvní dokumenty mezi leteckými společnostmi
· Smlouvy o vzájemném uznávání přepravních dokladů;

· Poolové smlouvy - smluvní dopravci odevzdávají na společný účet (pool) dohodnutou výši tržeb; účet se na konci každého provozního období rozdělí dle stanoveného klíče;
· Code-share smlouvy - jeden let (jedno fyzické letadlo) je označen dvěma kódy (2 lety spolupracujících leteckých společností), např. LH 152 a OK 234

· Smlouva o pozemní obsluze - výstup  a nástup cestujících, nakládání a vykládání zboží
a zavazadel, tankování paliva, úklid letadla apod.

Rychlodráhy

A) Podzemní dráhy (metra) – je to rychlodráha s elektrickou trakcí, která je vedena buď středem města nebo v celé své trase pod zemí. Pokud je vedena povrchově, je zde znemožněn nežádoucí vliv okolí do systému (oplocení, zábrany apod.) a všechna křížení s jinými komunikacemi musí být řešeny mimoúrovňovým způsobem.

B) Spojovací dráhy – jedná se o speciální typ podzemní dráhy, spojující v metropolích zejména důležitá hlavová nádraží, která jsou situována mimo centrum města.

C) Městské rychlodráhy – jsou vedeny na zvláštním tělese převážně povrchově, pouze
ve výjimečných případech vede pod úrovní nebo nad úrovní terénu. Vozový park
je podobný jako u podzemních drah, v některých případech jsou použity speciální tramvajové soupravy.

D) Příměstské rychlodráhy – jsou provozovány buď po běžných příměstských železničních tratích, nebo se pro jejich potřebu buduje speciální dopravní cesta, která je jako
u podzemních drah vedena segregovaně od vnějších vlivů (např. systém S-Bahn).
E) Integrace tramvaje se železnicí – speciální dopravní prostředek, který je schopen provozu po příměstských železničních tratích a po klasické tramvajové městské síti, mezi kterými je zabezpečen přejezd. Dopravní prostředek je dvousystémový, lze jej proto provozovat pod oběma napájecími soustavami (např. aglomerace Karlsruhe a Saarbrücken).
F) Nadzemní nebo visuté dráhy – jde o rychlodráhu vedenou nad úrovní terénu po viaduktech a estakádách. S nadzemními drahami se lze především setkat v severoamerických městech – platí pro ně stejné podmínky provozu jako pro podzemní dráhy. Do této skupiny spadají rovněž i nekonvenční dopravní systémy (ALWEG, SAFEGE apod.).
G) Podpovrchová tramvaj – je to určitý typ městské tramvaje, kde některé úseky jsou vedeny pod zemským povrchem – především v centru města. To ale nemůže vyloučit možnost přímého rušení tramvajového provozu ostatními povrchovými druhy dopravy – veškeré poruchy/nehody a dopravní kongesce se přenášejí i do částí linek vedených pod povrchem.
