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Cílem této metodiky je vytvoYit postup, který pomo�e zalenit vznikající UAM do stávajících 

dopravních pláno m�st a do dopravního systému R. V úvodu jsou pYedstaveny innosti v rámci 

projektu VERTIMOVE, které poskytly vstupní data do metodiky, a to prozkum akceptace 

a vyu�ívání UAM obyvateli eské republiky a model dopravní poptávky po UAM v eské 

republice. Metodická ást obsahuje profil typického u�ivatele vznikajícího UAM, postup mo�né 

konstrukce sít� UAM v rámci eské republiky pro vaednodenní cesty obyvatel R a pro speciální 

úely cest, zapojení do dopravního systému R a urbanistické po�adavky na vertiporty, door-to-

door slu�bu se zapojením UAM. 
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PYedmluva 

Urban Air Mobility (UAM) je vznikající koncepce letecké dopravy, ve které drony dopravují 

cestující nebo náklad v rámci hust� osídleného území. UAM umo�Iuje podstatn� zkrátit 

cestovní asy a obejít dopravní kongesce tím, �e umo�ní cestování v rámci urbanizovaných 

oblastí vzduchem z jednoho místa na druhé. 

Cílem této metodiky je vytvoYit postup, který pomo�e zalenit vznikající UAM do stávajících 

dopravních pláno m�st a do dopravního systému R. 

V úvodních kapitolách pYedstaví innosti v rámci projektu VERTIMOVE (TAR, kód projektu 

CK03000139), které poskytly vstupní data do metodiky, a to prozkum akceptace a vyu�ívání 

UAM obyvateli eské republiky a model dopravní poptávky po UAM v eské republice. 

V metodické ásti bude nastín�n profil typického u�ivatele vznikajícího UAM. Poté bude 

pYedstaven postup mo�né konstrukce sít� UAM v rámci eské republiky pro vaednodenní cesty 

obyvatel R a pro speciální úely cest, respektive zvláatní poptávkové vrstvy, zapojení do 

dopravního systému R a urbanistické po�adavky na vertiporty. V záv�ru metodické ásti bude 

nastín�na door-to-door slu�ba, ve které je UAM zalen�na. 
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1. Cíl metodiky 

Urban Air Mobility (UAM) je vznikající koncepce letecké dopravy, ve které drony dopravují 

cestující nebo náklad v rámci hust� osídleného území. UAM umo�Iuje podstatn� zkrátit 

cestovní asy a obejít dopravní kongesce tím, �e umo�ní cestování vzduchem z jednoho místa 

na druhé v rámci urbanizovaných oblastí (Reiche a kol., 2019). 

Vývoj technologií, organizaních postupo a norem pro UAM zaznamenává v poslední dob� 

intenzivní postup (Mazur a kol., 2022). Koncepce UAM navrhlo n�kolik výzkumných skupin 

a testují jejich funknost. Pracuje se také na prototypech dopravních prostYedko m�stské 

letecké mobility. Podmínkou pro provoz v oblastech hust� osídlených lokalit je schopnost 

letadla provést vzlet a pYistání vertikáln� z velmi malé plochy 3 vertiportu (Vertical Take-Off 

Landing). V prvních fázích zavedení provozu UAM se jedná z dovodo technologických omezení 

o malá letadla s kapacitou 4-7 cestujících nebo adekvátní hmotností nákladu s pilotem, pozd�ji 

bez pilota na palub�. Snahou je pYitom s ohledem na sni�ování emisí v doprav� takové letadlo 

koncipovat jako elektrické (eVTOL). 

PYed zavedením UAM do provozu je potYeba vyYeait Yadu výzev. Jsou to technické problémy, 

které souvisí napYíklad s bezpeností, doletem, hlukem a ekologií provozu, odolností voi zm�n� 

poasí (Reiche a kol., 2019), organizací dopravy a její ekonomikou a také integrací UAM do 

stávajícího dopravního systému (Straubinger et al., 2020). Mezi spoleenské otázky patYí 

akceptace UAM a nastavení obchodního modelu dopravní slu�by (Goyal a kol., 2018). 

Je potYeba odhadnout potenciální velikost trhu a vytvoYit �ivotaschopný obchodní model pro 

UAM a jeho integrace do stávajícího systému dopravy. 

Cílem této metodiky je vytvoYit postup, který umo�ní zalenit vznikající UAM do dopravních 

pláno m�st a do dopravního systému R. 

1.1. Komu je tato metodika urena  

Tato metodika je urená pro veYejnou správu, pYedevaím pro samosprávu a státní správu 

v pYenesené posobnosti a její slo�ky (napY. koordinátory veYejné dopravy). Jejím cílem je 

zorientovat pov�Yené pracovníky v problematice koordinování zavád�ní UAM. Pro budoucího 

provozovatele UAM mo�e metodika pYinést n�které návrhy a doporuení, které mohou vzít 

v úvahu.   

2. Úvod 

V této kapitole jsou popsány práce v projektu VERTIMOVE, jejich� výsledky vstupují do 

metodické ásti. Jedná se o prozkum poptávky a akceptace UAM v eské republice a model 

dopravní poptávky R po UAM slu�bách. 
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2.1. Prozkum poptávky a akceptace UAM v eské republice 

2.1.1. Úvod 

Studie poptávky po UAM slu�bách, které jsou zalo�eny na prozkumech shrnuje Garrow a kol. 

(2021). NapYíklad Airbus provedl prozkum vnímání slu�eb UAM mezi 1540 obyvateli Los Angeles, 

Mexico City a také na Novém Zélandu a ve avýcarsku. Celkov� bylo 45 % prvních reakcí 

respondento na UAM pozitivní, pYiem� 42 % v�Yí, �e UAM je bezpený nebo velmi bezpený. 

Zájem o UAM byl vyaaí u mu�o, u respondento s vyaaím dosa�eným vzd�láním, u t�ch, kteYí 

asto vyu�ívají veYejnou dopravu (Yedavalli a Mooberry, 2019). Spolenost Deloitte provedla 

prozkum mezi pYibli�n� 10 000 jednotlivci zastupujícími regiony USA, Kanady, Spojeného 

království, Francie, íny, Japonska a Austrálie a podobn� zjistila, �e tém�Y polovina respondento 

pova�uje autonomní vozidla UAM za potenciáln� �ivotaschopné Yeaení dopravních zácp. Avaak 

80 % m�lo obavy o bezpenost (Lineberger a kol., 2019). Akademická studie (Fu a kol., 2019) na 

248 obyvatelích Mnichova vyu�ila prozkum vyjádYených preferencí volby dopravního módu 

k odhadu hodnoty cestovního asu UAM, který vychází od 27,47 Euro/h do 44,68 Euro/h podle 

typu cesty. Podle prozkumu Obermeyer a kol. (2013) je hodnota cestovního asu v N�mecku 

12,62 Euro/h. 

Shaheen a kol. (2018) v prozkumu v p�ti velkých m�stech USA ukázali, �e koncept UAM není 

mezi obyvateli pYília znám. Pouze 23 % respondento se s tímto konceptem dopravy ji� dYíve 

setkalo. ZároveI ochota pou�ívat UAM se ukazuje celkem vysoká. Pouze 17 % respondento 

s vyu�itím UAM nesouhlasí nebo siln� nesouhlasí. Malou známost konceptu UAM ukazuje také 

prozkum obyvatel EU, který ukazuje, �e 22 % respondento je nejistých v tom, zda by UAM 

pou�ívali (Haddad, 2020). Podle tohoto prozkumu respondenti nedávají pYília velkou váhu 

úsporám asu pYi cestování UAM. Evropské prozkumy ukazují, �e by brzdit ochotu pou�ívat UAM 

mohly nejvíc obavy o bezpenost dopravy a zabezpeení systému (Daddad, 2020; EASA, 2021). 

Prozkum, jeho� výsledky jsou popsány ní�e probíhal od ervna do konce ervence 2022. 

Výb�rový soubor byl slo�en z 2807 respondento vybraných kvótním výb�rem. Sociodemografie 

respondento je shrnuta v tabulce. 

Tabulka	1.	Sociodemografie	respondento	prozkumu	(zdroj:	vlastní)	

Prom�nná poet Pom�r [%] 

Pohlaví mu� 1658 59.10 

�ena 1149 40.90 

v�k 18-30 515 18.30 

31-45 1306 46.50 

46-55 986 35.10 

vzd�lání základní 184 6.60 

stYedoakolské bez maturity (vyuený/á) 548 19.50 

stYedoakolské s maturitou 1041 37.10 

vysokoakolské 1034 36.80 
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pYíjem do 20 000 K 342 12.20 

20 001 a� 28 000 K 218 7.80 

28 001 a� 45 000 K 1124 40 

45 001 a� 80 000 K 914 32.60 

80 001 a� 110 000 K 136 4.80 

víc ne� 110 001 K 73 2.60 % 

Typ 
ekon. 
aktivity 

Samostatn� výd�len� inný 270 9.60 % 

Zam�stnanec 2191 78.10 % 

Nezam�stnaný 33 1.20 % 

Dochodce 3 starobní/invalidní 36 1.30 % 

V domácnosti 148 5.30 % 

Student 129 4.60 % 

Lokalita 
bydliat� 

centrum krajského m�sta 454 16.20 % 

poblí� centra krajského m�sta 656 23.40 % 

spádová oblast krajského m�sta (do 50 km) 336 12 % 

okresní i menaí m�st 726 25.90 % 

venkov 635 22.60 % 

Velikost 
sídla 

do 4.999 obyvatel 909 32.40 % 

5.000 - 19.999 obyvatel 543 19.30 % 

20.000 - 99.999 obyvatel 666 23.70 % 

100.000 a více obyvatel 689 24.50 % 

2.1.2. Výsledky 

Respondenti odpovídali na otázky, jak asto cestují roznými dopravními módy. Výsledky jsou 

shrnuty v grafu Error! Reference source not found.. 
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Obrázek 1: Frekvence u�ívání dopravních módo (zdroj: vlastní) 

Respondenti nejast�ji cestují p�aky, poté autem jako Yidii. 

Respondenti dále odpovídali na otázku, co pYi jejich výb�ru rozhoduje o pou�ití zposobu 

dopravy. Mohli zaznamenat více mo�ností. Výsledky jejich odpov�dí jsou shrnuty v grafu Error! 

Reference source not found.. 
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Obrázek 2: Faktory, rozhodující o výb�ru zposobu dopravy (zdroj: vlastní) 

Nejast�ji respondenti jako faktor pro volbu dopravního módu zaznamenávali pohodlí, rychlost 

a cenu dopravy (ast�ji ne� v polovin� pYípado). 

Krom� toho mohli respondenti zaznamenat dalaí faktory, které jejich rozhodování ovlivIují. Byly 

to: 

• Svoboda (6x) 3 pro volbu zposobu dopravy respondenti hovoYí o asové nezávislosti 

a osobní svobod�.  

• Zábava (4x) 3 volbu zposobu dopravy ovlivIuje skutenost, �e daný dopravní mód 

respondenti pova�ují za pYíjemný, jej jim n�jak blízký. Jedná se o u�ivatele pYedevaím 

cyklistické a automobilové dopravy. 

• Zavazadla (4x) 

• Handicap (6x) 3 jde o u�ivatele s pYedností automobilové dopravy mezi motorovými 

módy. 

• Malé dít� (4x) 3 jde o u�ivatele s pYedností automobilové dopravy mezi motorovými 

módy. 

Následn� bylo respondentom pYedstavena UAM slu�ba a byli dotázáni, jak moc by pro n� byla 

taková slu�ba pYijatelná (Error! Reference source not found.). 
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Obrázek 3: Akceptace UAM (zdroj: vlastní) 

Více ne� 80 % respondento by souhlasilo s vyzkouaením a u�íváním UAM, kdyby to pro n� bylo 

výhodné. Nejvíce by se obávali bezpenosti (pYes 90 %). Tém�Y 80 % z respondento by uvítalo 

více informací a více ne� 80 % by si muselo na UAM zvyknout. Hlunosti provozu by se obávalo 

jen necelých 40 % respondento. 

Se zavedením UAM by nesouhlasilo (nepYálo by si to) tém�Y 30 % respondento. To je více ne� 

t�ch, kteYí by slu�bu spíae neuvítali, nebo ji spíae nevyzkouaeli a nepou�ívali. Tento rozpor je 

zposoben ni�aí ochotou respondento k nesouhlasu (to je ist� zále�itost psychologie 

dotazování), ale mo�e také znamenat, �e i pYes ástený nesouhlas a nedov�ru by n�kteYí 

respondenti ze zv�davosti UAM vyzkouaeli a byli by pYipraveni zm�nit nesouhlasné stanovisko. 

Respondentom byla dále nabídnuta k imaginaci mo�nost takovou slu�bu vyu�ívat. Byli po�ádáni, 

aby stejné výroky ohodnotili znovu, tentokrát jako potenciální u�ivatelé UAM (Error! Reference 

source not found.). 

Z grafu je vid�t, �e struktura odpov�dí zostává v podstat� stejná. To sv�dí o tom, �e 

respondenti nemají pYília bohatou pYedstavu o tom, jak by m�stská letecká doprava mohla 

vypadat. Ve sv�tle toho, �e by respondenti m�li (mohli) sami UAM vyu�ít, klesá jistota odpov�dí 

a klesá také souhlas. Nesouhlas s u�íváním UAM udává tém�Y 40 %. Roste obava z hluku 

a stoupá také potYeba lepaího obeznámení se slu�bou. 

Ze zaátku lidem bude ve vyu�ívání UAM slu�eb bránit nedostatek informací a obtí�ná pYedstava 

sebe jako pasa�éra tohoto typu leteckého provozu. Dá se pYedpokládat, �e se u�ívání UAM bude 
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rozaiYovat spíae na základ� referencí ne� pomocí ploané reklamy. ZároveI ale bude potYebná 

osv�ta budoucích u�ivatelo, zejména v otázce bezpenosti. 

	

Obrázek 4: U�ívání UAM (zdroj: vlastní) 

PYesto je primární vyjádYená ochota UAM akceptovat, vyzkouaet a pYípadn� ji pou�ívat pom�rn� 

vysoká (od 60 % a� více ne� 80 % podle zposobu dotazu). 

Respondenti byli dotázáni na n�kolik typo cest, a zda by na tyto cesty pou�ili UAM. Byly to: 

Cesta mezi krajskými m�sty 3 Start cesty by byl v centru m�sta (Vaaí spádové oblasti). Cíl cesty 

by byl v jiném v�taím m�st�, kam cestujete za nákupy, zábavou, sportem nebo slu�ebn�. 

Výhodou pro Vás bude úspora cestovního asu a vyhnutí se dopravním zácpám. 

Cesta z krajského m�sta do turistické oblasti 3 Start cesty by byl v centru m�sta (Vaaí spádové 

oblasti). Cíl cesty by byl v turisticky významné oblasti do 300 km od tohoto m�sta, kam jezdíte 

za zábavou nebo sportem. Posledních pár kilometro byste absolvovali místní dopravou pro 

turisty. Výhodou pro Vás bude úspora cestovního asu a vyhnutí se zácpám. 

Cesta na letiat� 3 Start cesty na letiat� by byl v centru m�sta (Vaaí spádové oblasti). Cíl cesty by 

byl pYímo na letiati. Výhodou je jistota, �e se k odbavení dostanete vas a také úspora cestovního 

asu. 

Cesta do zam�stnání a zp�t 3 Start Vaaí cesty by byl ve Vaaí obytné zón� a cíl v centru m�sta. 

Výhodou je úspora cestovního asu a vyhnutí se dopravním zácpám. 
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Krom� souhlasu a nesouhlasu m�li respondenti také mo�nost souhlasit s pou�itím UAM, pokud 

by mohli odstartovat ze své obytné zóny. Z grafu Error! Reference source not found. vyplývá, 

�e ochota pou�ít na tyto cesty UAM se pohybuje mezi 70 a� 80 %, výjimkou je cesta do 

zam�stnání, kde je ochota menaí. Respondenti patrn� pracují nedaleko svého bydliat� 

a cestovat UAM do práce jim nedává smysl. ZároveI se ukazuje, �e tém�Y polovina souhlaso 

s pou�itím UAM je podmín�na startem nedaleko bydliat�. Dovodem je averze k pYestupom, 

která nástup na UAM ve v�taí vzdálenosti od startu cesty diskriminuje. 

	

Obrázek 5: U�ití UAM pro rozné úely cest (zdroj: vlastní) 

Averze k pYestupom ve veYejné doprav� je jeden z dovodo pro volbu individuálního dopravního 

módu. NapYíklad jeden pYestup (bez ekání na pYípoj) v Brn�nském MHD m�l podle prozkumu 

z roku 2017 váhu 14 minut cestovního asu. Tato averze je nesena nejen samotnou nutností 

fyzicky pYestupovat, ale také, a to pYedevaím, averzí k riziku spojenému s pYestupem 3 riziko 

zmeakání pYípoje, nutnost nalezení místa odjezdu pYípoje apod. 

Odpov�di konkrétních respondento byly dále modelovány podle jejich sociodemografie 

(Tabulka 2. Model ochoty vyu�ívat UAM 3 sociodemografie) a dopravního chování (Tabulka 3. 

Model ochoty vyu�ívat UAM 3 dopravní chování) a podle faktoro, které ovlivIují volbu 

respondento. Ochota pou�ít UAM z otázky P1c byla redukována na dichotomickou kategorii 

(ano, ne), a byly vytvoYeny binomické modely, které zachycují, jak vlastnosti respondento 

ochotu pou�ít UAM ovlivIují. 

Tabulka	2.	Model	ochoty	vyu�ívat	UAM	3	sociodemografie	(zdroj:	vlastní)	
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    value s.e. z-stat. p.   elasticita 

Intercept 1.61314 0.43452 3.712 0.00021 *** 76.7 % 

PYíjem 

20 001 a� 28 000 K 0.43692 0.26742 1.634 0.10229   6.9 p.b. 

28 001 a� 45 000 K 0.21385 0.23709 0.902 0.36708  3.6 p.b. 

45 001 a� 80 000 K 0.36241 0.26453 1.37 0.17069  5.8 p.b. 

80 001 a� 110 000 K 0.71694 0.41347 1.734 0.08293  10.4 p.b. 

víc ne� 110 001 K -0.01982 0.43583 -0.045 0.96374   -0.4 p.b. 

Pohlaví �ena -0.56142 0.12952 -4.335 1.5E-05 *** -11.5 p.b. 

V�k   -0.33548 0.18883 -1.777 0.07562  -6.5 p.b. 

Vzd�lání 

Sa bez maturity 0.11014 0.24377 0.452 0.65139   1.9 p.b. 

Sa s maturitou 0.86737 0.25317 3.426 0.00061 *** 12.0 p.b. 

Va 0.85712 0.2625 3.265 0.00109 ** 11.9 p.b. 

Typ ekon. 
aktivity 

Zam�stnanec -0.48027 0.23165 -2.073 0.03815 * -9.6 p.b. 

Nezam�stnaný 0.32533 0.61657 0.528 0.59774  5.3 p.b. 

Dochodce3starobní/invalidní -1.26814 0.45799 -2.769 0.00562 ** -28.6 p.b. 

V domácnosti (v. mateYské/rodiovské) -0.05021 0.3493 -0.144 0.88571  -0.9 p.b. 

Student 0.53289 0.43261 1.232 0.21802  8.2 p.b. 

Zóna 
bydlení 

Poblí� centra kraj. m�sta -0.01424 0.19385 -0.073 0.94144   -0.3 p.b. 

Do 50 km od kraj. m�sta -0.07844 0.22073 -0.355 0.72231  -1.4 p.b. 

v okresním i menaím m�st� 0.12053 0.18901 0.638 0.52369  2.1 p.b. 

venkov -0.1998 0.187 -1.068 0.2853   -3.8 p.b. 

Poet leno v domácnosti 0.01307 0.07023 0.186 0.85234   0.2 p.b. 

Z toho d�tí do 15 let -0.04918 0.08858 -0.555 0.57876   -0.9 p.b. 

Pozn.: value 3 hodnota parametru modelu; s.e. 3 standardní chyba odhadu; z-stat. 3 hodnota z statistiky odhadu 
parametru; p. 3 pravd�podobnost, �e je má být hodnota parametru rovna 0; statistická významnost parametru 
(*** p<0,005; ** p<0,001; * p<0,05); elasticita 3 zm�na procentních bodo pYi dané úrovni prom�nné. 
 

V prvním Yádku je uveden tzv. intercept. To je odhadnutá hodnota pro urení ochoty k pou�ití 

UAM pYi základní úrovni vysv�tlujících prom�nných. V takovém pYípad� vychází ochota na 76,7 

% z výb�ru respondento. V dalaích Yádcích jsou vysv�tlující prom�nné a jejich úrovn�, krom� 

úrovn� základní. Elasticita udává zm�nu ochoty pou�ít UAM pYi dané úrovni dané prom�nné. 

Tato zm�na je v procentních bodech. 

Z modelu vyplývá, �e ochota pou�ít UAM nezále�í na pYíjmech respondenta. Cena za slu�by UAM 

samozYejm� hraje v rozhodování spolen� s respondentovou kupní silou roli. Tento vztah je ale 

ist� ekonomický. Není zde �ádný rozdíl, který by vyplýval ze spoleenského (tYídního) zaYazení 

respondenta (m�Yeno pYíjmem). 

Velmi siln� ovlivIuje ochotu pou�ít UAM pohlaví respondenta. Ochota �en UAM pou�ít je o 11,5 

p.b. menaí ne� u mu�o. 

S rostoucím vzd�láním ochota pou�ít UAM roste. U respondento s maturitou a vysokoakoláko 

se pohybuje o zhruba 12 p.b. výa ne� u respondento se základním vzd�láním. 



 

 

 

17 

Podnikatelé a osoby samostatn� výd�len� inné (základní úroveI prom�nné typu ekonomické 

aktivity) projevují v�taí ochotu k vyu�ití UAM ne� zam�stnanci (o 9,6 p.b) a dochodci (o 28,6 

p.b.). 

Tabulka	3.	Model	ochoty	vyu�ívat	UAM	3	dopravní	chování	(zdroj:	vlastní)	

    value s.e. z-stat. p.   elasticita 

Intercept 0.3939 0.13932 2.827 0.00469 ** 59.7 % 

Auto Yidi 

1 a� 3x m�sín� 0.57097 0.19701 2.898 0.00375 ** 8.7 p.b. 

1 a� 3x týdn� 0.65109 0.14619 4.454 8.43E-06 *** 9.6 p.b. 

4 a� 5x týdn� 0.82599 0.16015 5.158 2.50E-07 *** 11.6 p.b. 

ast�ji ne� 5x týdn� 0.80642 0.13595 5.932 2.99E-09 *** 11.4 p.b. 

Auto 
spolu. 

1 a� 3x m�sín� -0.03319 0.11443 -0.29 0.77181  -0.6 p.b. 

1 a� 3x týdn� -0.05224 0.11847 -0.441 0.65923  -0.9 p.b. 

4 a� 5x týdn� 0.09184 0.1912 0.48 0.63099  1.6 p.b. 

ast�ji ne� 5x týdn� 0.30626 0.2447 1.252 0.21072  5.0 p.b. 

Letadlo 
1 a� 3x m�sín� 1.14635 0.52846 2.169 0.03007 * 14.5 p.b. 

1 a� 3x týdn� 12.0501 308.74 0.039 0.96887   23.3 p.b. 

VeYejná 
doprava 

1 a� 3x m�sín� 0.29186 0.1398 2.088 0.03683 * 4.8 p.b. 

1 a� 3x týdn� 0.35146 0.16325 2.153 0.03132 * 5.7 p.b. 

4 a� 5x týdn� 0.25247 0.17442 1.447 0.14776  4.2 p.b. 

ast�ji ne� 5x týdn� 0.71406 0.18013 3.964 7.36E-05 *** 10.4 p.b. 

Vlak 

1 a� 3x m�sín� 0.11103 0.14086 0.788 0.43059   1.9 p.b. 

1 a� 3x týdn� 0.2793 0.23589 1.184 0.2364  4.6 p.b. 

4 a� 5x týdn� -0.13119 0.29692 -0.442 0.65862  -2.4 p.b. 

ast�ji ne� 5x týdn� -0.00638 0.34676 -0.018 0.98532   -0.1 p.b. 
Pozn.: value 3 hodnota parametru modelu; s.e. 3 standardní chyba odhadu; z-stat. 3 hodnota z statistiky odhadu 
parametru; p. 3 pravd�podobnost, �e je má být hodnota parametru rovna 0; statistická významnost parametru 
(*** p<0,005; ** p<0,001; * p<0,05); elasticita 3 zm�na procentních bodo pYi dané úrovni prom�nné. 

 

V modelu ochoty pou�ívat UAM podle dopravního chování roste tato ochota s u�íváním 

automobilu jako Yidi. Respondenti, kteYí jezdí automobilem 4x a� 5x týdn� nebo ast�ji by 

vyu�ili UAM s o více ne� 11 p.b. pravd�podobností ne� respondenti, kteYí autem jezdí mén� ne� 

jednou za m�síc. 

Respondenti vyu�ívající letadlo alespoI 1x za m�síc by mnohem spíae vyu�ívali UAM ne� ostatní, 

a to o více ne� 14 p.b. 

UAM by vyu�ívali více respondenti, kteYí vyu�ívají také veYejnou dopravu. Ti, kteYí jezdí veYejnou 

dopravou ast�ji ne� 5x týdn�, by UAM vyu�ili o 10,4 p.b. více. 

Tabulka	4.	Model	ochoty	vyu�ívat	UAM	3	faktory	ovlivIující	volbu	dopravy	(zdroj:	vlastní)	

  value s.e. z-stat. p.   elasticita 

Intercept 0.79573 0.11445 6.952 3.59E-12 *** 68.9 % 

rychlost 0.43244 0.09129 4.737 2.17E-06 *** 6.8 p.b. 
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cena 0.06989 0.09353 0.747 0.45495  1.2 p.b. 
pohodlí 0.07413 0.10459 0.709 0.47844  1.3 p.b. 

bezpeí -0.01279 0.10475 -0.122 0.9028  -0.2 p.b. 
soukromí 0.00239 0.10317 0.023 0.98155  0.0 p.b. 

vyu�ití asu 0.45981 0.1401 3.282 0.00103 ** 7.2 p.b. 
ekologie -0.22055 0.17049 -1.294 0.19578  -4.2 p.b. 

vybavení -0.1738 0.44719 -0.389 0.69753  -3.2 p.b. 
jiné 0.12432 0.25902 0.48 0.63127   2.1 p.b. 

Pozn.: value 3 hodnota parametru modelu; s.e. 3 standardní chyba odhadu; z-stat. 3 hodnota z statistiky odhadu 
parametru; p. 3 pravd�podobnost, �e je má být hodnota parametru rovna 0; statistická významnost parametru 
(*** p<0,005; ** p<0,001; * p<0,05); elasticita 3 zm�na procentních bodo pYi dané úrovni prom�nné. 

 

Z faktoro, které ovlivIují volbu dopravy hraje nejv�taí roli pro ochotu pou�ít UAM rychlost 

dopravy (o 6,8 p.b.) a mo�nost vyu�ití asu cestování k jiným aktivitám (o 7,2 p.b.). 

Byly ud�lány modely také pro ochotu pou�ít UAM ke specifickým úelom (cesta do zam�stnání, 

mezi krajskými m�sty, na letiat� a do turistické oblasti). Tyto modely vykazují stejnou strukturu, 

a proto je neuvádíme. 

2.2. Model poptávky po UAM v eské republice 

2.2.1. Úvod 

Vznikají první dopravní modely, které se pokouaí modelovat poptávku po UAM stejn� jako 

dopad zavedení UAM na pozemní dopravní systém a na �ivotní prostYedí. NapYíklad Rimjha 

a kolektiv (2020) modelovali poptávku po UAM ve tyYech regionech USA. Rothfeld a kolektiv 

(2021) modelovali poptávku po UAM v San Franciscu, Mnichov� a PaYí�i s tím, �e se zajímali 

pYedevaím o úsporu asu proti stávající veYejné doprav�. Dosp�li k záv�ru, �e v podmínkách 

t�chto m�st nevychází úspora asu pro UAM dostatená. Straubinger a kol. (2022) modelovali 

vliv zavedení bezemisní pozemní dopravy vetn� UAM na blahobyt. Podle nich by elektrická 

UAM m�la v budoucnu zostat alternativou a nikoli náhradou za elektromobilitu v m�stské 

doprav�, proto�e je a v dohledné dob� zostane podstatn� dra�aí ne� pozemní doprava. 

2.2.2. Hlavní vlastnosti modelu poptávky po UAM v eské republice 

Tento model se nezabývá konkrétními lokalitami vhodnými pro výstavbu vertiportu, ale zkoumá 

vhodnost v�taích územních celko k výstavb� vertiporto z hlediska potenciálu vyu�ívání.  

Tabulka	5.	Struktura	modelu	poptávky	po	UAM	v	eské	republice	(zdroj:	vlastní)	

Struktura poptávkového modelu 

Základní jednotka prom�rný den v roce 

Poet zón 375 (pouze území R) 

Intrazonální 
doprava pouze pro úely kalibrace poptávky 

Kalibraní data esko v pohybu 
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Zposob kalibrace Maximum likelihood 

Výchozí rok 2019 

Prognóza   

Sít� silniní síe, síe autobusové a �elezniní dopravy (jízdní Yády) 

Módy 

IAD,  
pozemní veYejný (�elezniní a mezim�stský autobusový),  
UAM 

Úely cest 

B - Pracovní/obchodní 
W - Do zam�stnání 
E - Za vzd�láním 
L - Volný as 
S - Nákupy 
O - Ostatní cesty 
H 3 cesty domo 

Skupiny 

Ekonomicky aktivní 18 3 64 let 
Ekonomicky neaktivní 18 3 64 let 
Osoby v dochodovém v�ku 65+ 
Skupiny jsou dále rozd�leny na mu�e a �eny 

Poptávkový model sekvenní trip-based 

Zatí�ení sít� síe není zat��ována 

 

Jedná se o model, který zahrnuje pouze eskou republiku. Je rozd�len do 375 zón, které 

odpovídají obcím s rozaíYenou posobností a m�stským ástem v�taích m�st. 

Vzhledem k tomu, �e se pou�ití UAM týká pouze cest na v�taí vzdálenosti, nejsou intrazonální 

dopravní vztahy dole�ité. V modelu jsou zahrnuty kvoli odhadom parametru modelu. 

Model poptávky (trip distribution) je gravitaní model [1]. Parametry modelu jsou odhadnuty 

metodou maximalizace v�rohodnosti (Sen 2019) z dat eska v pohybu (KouYil, aimeek & Dytrt, 

2022), který probíhal v letech 2017 3 2019.   

Rozliaují se tYi dopravní módy, a to individuální automobilová doprava (IAD) a veYejná hromadná 

doprava (VHD), v rámci výhledových scénáYo dále Urban Air Mobility (UAM). 

PYid�lování na síe a zat��ování není v modelu Yeaeno. 

Model se skládá ze dvou ástí. První ást Yeaí generování a distribuci cest, druhá ást volbu 

dopravního módu. 

2.2.3. Model distribuce cest 

Modelováno je celkem 7 úelo cest. Jsou to B - pracovní/obchodní cesty, W 3 cesty do 
zam�stnání, E - za vzd�láním, L 3 za volným asem, S 3 nákupy, O - ostatní cesty a H 3 cesty 
domo. V následující tabulce jsou základní charakteristiky t�chto cest z prozkumu esko 
v pohybu. 

Tabulka	6.	Charakteristika	úelo	cest	(zdroj:	vP).	
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Úel 
cesty poet 

prom�rná 
vzdálenost 

medián 
vzdálenosti 

poet 100-300 
km 

pom�r 100-300 
km C 

B 1397 49.2248 21.35879 166 0.12 0.03 
E 2699 15.36018 8.0445 55 0.02 0.13 

H 19001 21.04076 9.486 675 0.04 0.09 
L 5569 22.97026 8.458329 311 0.06 0.08 

O 4826 20.43226 9.12144 173 0.04 0.09 
S 4552 15.8584 8.3328 101 0.02 0.12 

W 8459 21.4497 10.9647 248 0.03 0.08 

 

Z tabulky vyplývá, �e nejvíc cest, krom� cest domo, sm�Yuje do zam�stnání. Cesty se ovaem liaí 

podle vzdálenosti a u cest mezi 100 3 300 km se zaínají prosazovat pracovní cesty (B). Tyto 

cesty jsou podnikány prom�rn� na nejv�taí vzdálenosti. 

Parametr C pYedstavuje faktor vzdálenosti v modelu, ze kterého se poítá tzv. odporová funkce 

f: 

� = exp	(2� 7 ��������) 

ím je C v�taí od nuly, tím v�taí vliv má vzdálenost na vykonání cest, které jsou potom 

realizovány spíae na krataí vzdálenosti. 

Obyvatelstvo je len�no na 7 sociodemografických skupin. D�ti do 15 let (ch), ekonomicky 

aktivní a neaktivní �eny do 65 let (f_ea, f_na), stejn� tak mu�i (m_ea, m_na) a �eny a mu�i nad 

65 let (f_65, m_65). Následující tabulka ukazuje pravd�podobnost, s jakou obyvatel R pYísluané 

skupiny vykoná v obvyklém dni cestu s uritým úelem podle prozkumu esko v pohybu. 

Tabulka	7.	Poty	cest	za	obvyklý	den	pro	osobu	ze	sociodemografické	vrstvy	(zdroj:	vP)	

 B E H L O S W 
ch 0.002124 0.669499 0.935854 0.378929 0.095157 0.057349 0.003398 

f_ea 0.048853 0.016985 0.968657 0.230783 0.245316 0.258974 0.637892 
f_na 0.008526 0.304507 0.859927 0.335566 0.261876 0.272229 0.04324 

m_ea 0.174451 0.011676 0.964973 0.196085 0.183551 0.107143 0.756868 
m_na 0.013812 0.410681 0.842541 0.336096 0.220074 0.145488 0.056169 

f_65 0.007933 0.00357 0.726696 0.258231 0.326458 0.410155 0.04522 
m_65 0.023715 0.001482 0.734684 0.321146 0.316206 0.333498 0.076087 

 

Výstupem modelu jsou cesty distribuované mezi zónami modelu. Na jednoho obyvatele pYipadá 

2,43 cesty za prom�rný den. To je celkem 25 518 039 cest, z nich� 963 485 je nad 100 km. 
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Obrázek 6: Propojení zón modelu cestami o délce 100-300 km (zdroj: vlastní) 

 

Obrázek 7: Zóny modelu jako zdroje nebo cíle cest 100-300 km (zdroj: vlastní) 

2.2.4. Model volby dopravního módu 

Model volby dopravního módu (Hensher 2018) vychází z ceny za dopravu a z cestovního asu 

mezi jednotlivými zónami modelu. V pYípad� UAM jde o sekvenní trip-based model, kde jsou 
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zvláae modelovány cesta zdroj 3 startovní vertiport, startovní vertiport 3 cílový vertiport a cílový 

vertiport 3 cíl cesty. Náklady na jednotlivé sekvence cesty jsou následn� seteny. 

Tabulka	8.	Data	pro	urení	náklado	(zdroj:	vlastní)	

Model volby dopravního módu 

Cena za dopravu   

IAD Vychází ze silniní sít� 
pozemní veYejná Odvozená z jízdních Yádo 

UAM Uva�uje se vzdálenost vzduanou arou 

Cestovní as   

IAD Vychází ze silniní sít� 
pozemní veYejná Odvozená z jízdních Yádo 

UAM 
Uva�uje se vzdálenost vzduanou arou pYi rychlosti 300 km/h plus 
doba odbavení a manévrování pYi vzletu a pYistání  

Impedance UAM Prozkum 2022 

Hodnota asu Pro jednotlivé poptávkové vrstvy (prozkum 2019) 

Hodnota spolehlivosti Pro jednotlivé poptávkové vrstvy (prozkum 2019) 

 

Cena za cestu IAD a VHD je dána soutem délky cesty násobené cenou za kilometr a cestovním 

asem násobeným cenou za minutu cesty. Cena tak pYedstavuje pYímé finanní náklady za cestu. 

Cena za UAM (pouze letecká ást cesty) je dána cenou za pou�ití vertiportu a Yízení vzduané 

dopravy a cenou za kilometr. Uva�uje se pln� obsazený tyYmístný stroj. 

Tabulka	9.	Nákladové	slo�ky	za	cestu	(zdroj:	vlastní)	

 K/cesta/sedadlo K/km K/min 

IAD 0 5 0 

VHD 0 1.05 3.807763 

UAM 830,25 9,96 0 

 

Pro výpoet generalizovaných cestovních náklado individuální automobilovou dopravou je tYeba 

pYipoíst cestovní as násobený hodnotou asu v automobilu. Pro výpoet generalizovaných 

cestovních náklado pozemní veYejnou dopravou je krom� cestovního asu násobeného 

hodnotou asu nutné pYiíst alternativn� specifickou konstantu. Tato konstanta pYedstavuje 

finann� vyjádYený odpor cestujících k veYejné doprav� a iní 76,4 K mínus 0,9 K v pYípad�, �e 

zóna zdroje i cíle cesty má �elezniní zastávku.  

Do modelu vstupují hodnoty asu, které vychází ze studie provedené v roce 2019. Tyto hodnoty 

jsou stanoveny pro ka�dou poptávkovou vrstvu zvláae. Hodnoty asu v K/hod jsou v následující 

tabulce. 
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Odpor k u�ívání UAM (bez ohledu na jeho výhodnost) se napYí souborem respondento 

pohyboval kolem 20 %. Pro jednotlivé poptávkové vrstvy je stanoven na základ� výsledku 

prozkumu 2022. 

Z pohledu cestujícího vzhledem k ochot� pou�ívat UAM jsou dole�ité pYedevaím cena a cestovní 

as. Proto�e v�taina cest UAM nebude zaínat a konit v oblasti vertiporto, musí být zapoítána 

také cena a as první a poslední míle. 

2.2.5. Limity modelu 

Krom� asoprostorových limito tohoto modelu je zde pYedevaím limitace zposobená tím, �e 

model je zalo�ený na obvyklých cestách obyvatel a pracuje s hodnotami asu, které jsou pro tyto 

cesty obvyklé. Národní prozkum dopravního chování esko v pohybu, ze kterého vychází model 

dopravní poptávky, nesleduje napYíklad cesty vyu�ívající taxislu�bu (KouYil et al., 2022), její� cena 

po Praze nebo na delaí vzdálenosti je srovnatelná s cenou UAM. Z tohoto ist� ekonomického 

pohledu se jeví pou�ití UAM jako nevýhodné. 

 

 

Obrázek 8: Náklady na dopravu podle vzdálenosti (zdroj: vlastní) 

Do vzdálenosti pYibli�n� 40 km se UAM jeví natolik nákladná, �e tyto náklady nelze kompenzovat 

vysokou hodnotou asu. Následující graf ukazuje hodnoty asu, které doká�í kompenzovat 

náklady UAM proti individuální automobilové doprav�. 
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Obrázek 9: Hodnota asu, která kompenzuje náklady UAM proti IAD (zdroj: vlastní) 

Z grafu vyplývá, �e hodnota asu potYebná ke kompenzaci náklado rychle klesá se vzdáleností, 

ale k obvyklým hodnotám (kolem 240 K/h) se zdaleka nedostane ani na hranici doletu 

plánovaného eVTOL (300 km). To samozYejm� neznamená, �e se u uritých skupin obyvatel 

nebo v uritých situacích neobjevují hodnoty cestovního asu podstatn� vyaaí, ale model 

poptávky, jako matematická aproximace statistických dat doká�e takové cesty zachytit jen 

okrajov� a velmi nepYesn�. 

NepYesnost se v takovém pYípad� projeví tak, �e absolutní poty cest poptávaných UAM jsou 

více závislé na celkovém potu cest mezi dv�ma zónami ne� na relativní výhodnosti UAM proti 

pozemním módom. 
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3. Metodická ást 

3.1. Charakteristika u�ivatele UAM 

Následující charakteristika vychází z prozkumu vyu�ití a akceptace UAM obyvateli R. 

 

Obrázek 10: Charakteristika u�ivatele UAM (zdroj: vlastní) 

PYibli�n� 20 % obyvatel R by nepou�ilo UAM ani v pYípad�, �e by to pro n� bylo výhodné.  

Mu�i by za výhodných podmínek pou�ili UAM 1,75x ast�ji ne� �eny. Jedná se patrn� 

o psychosociální rozdíly v genderu, kdy mu�i ast�ji inklinují k novým technologiím a k riziku. 

Lidé se stYedním a vyaaím vzd�láním by pou�ili UAM 2x ast�ji ne� lidé se základním 

vzd�láním. Dá se pYedpokládat, �e vzd�laní lidé jsou více obeznámení s novými technologiemi 

a více dov�Yují systémom, které na nich jsou nebo budou postaveny. 

Ekonomicky aktivní a studenti by pou�ili UAM 3x ast�ji ne� dochodci. Aktivní lidé mají v�taí 

tendenci zaleIovat nové technologie do svého �ivota. Jist� zde hraje roli v�k, významn�jaí je 

ale sociální pYísluanost. 

Podnikatelé a �ivnostníci by pou�ili UAM 1,6x ast�ji ne� zam�stnanci. Jedná se 

pravd�podobn� o statusový rozdíl, kdy se podnikatelé a �ivnostníci sami vnímají více aktivní 

a ochotní riskovat. 

Lidé, kteYí pou�ívají asto osobní automobil nebo veYejnou dopravu, by vyu�ili UAM 2x ast�ji 

ne� ti, kteYí automobilem a veYejnou dopravou cestují mén�. Jedná se o aktivní cestovatele, 

kteYí asto cestují na v�taí vzdálenosti a pou�ívají vaechny dostupné a jim vyhovující dopravní 

módy. 

Lidé preferující krátký cestovní as by pou�ili UAM 2x ast�ji. Op�t se jedná o aktivní cestující, 

kteYí svoj cestovní as vnímají jako drahý (samotnou pYepravu nepova�ují za zábavu). 
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Lidé, kteYí preferují vyu�ití cestovního asu k práci nebo odpoinku by vyu�ili UAM 1,6x ast�ji. 

Jedná se o cestující, kteYí preferují veYejnou dopravu kvoli mo�nosti v�novat se na cest� jiným 

v�cem. U t�chto cestujících se dá oekávat vysoká hodnota jejich cestovního asu. 

Z t�chto charakteristik je patrné, �e UAM je zajímavá pro n�které u�ivatele IAD, ale i pro skupinu 

u�ivatelo VHD. UAM tedy bude sout��it s automobilovou dopravou ale také s komfortními 

a rychlejaími druhy veYejné dopravy, které vyhledávají cestující s vyaaí hodnotou cestovního 

asu. 

Pokud by m�l takový cestující Yeait první a poslední míli cesty sám (pokud se nejedná o door-to-

door slu�bu), bude vy�adovat: 

• Odstavné parkoviat� v míst� svého startovního vertiportu a kvalitní a rychlou veYejnou 

dopravu v míst� cílového vertiportu. 

• Kvalitní a rychlou veYejnou dopravu na startovní a z cílového vertiportu. 

• Kvalitní a rychlou taxislu�bu zajiat�nou tYetí stranou na startovní a z cílového vertiportu, 

kterou lze objednat spolen� s UAM slu�bou. Tak se taxislu�ba stane v podstat� souástí 

MaaS se zapojením UAM, co� je pro cestujícího pYínosné. 

3.2. UAM pro vaednodenní cesty 

3.2.1. Umíst�ní vertiporto na území R 

Zde uvádíme umíst�ní vertiporto na území oblasti hlavního m�sta Prahy. Jako základní 

vertiporty byly zvoleny lokality nad Hlavním nádra�ím a v blízkosti Letiat� Václava Havla.  

Dalaí umíst�ní vertiporto je volené do lokalit s nejv�taí potenciální poptávkou po UAM. 

Vertiporty jsou umiseovány inkrementáln� s mo�ností vertiport vyYadit, pokud jeho vyu�ití 

klesne osazením vertiportu do blízké lokality. 

Do systému se podaYilo zalenit také PlzeI, ale ostatní metropolitní oblasti nebyly do systému 

zahrnuty z dovodu nízké poptávky. 

Abychom dostali z potu cestujících pYedstavu o hustot� letecké dopravy, je vhodné d�lit poty 

cestujících potem sedadel eVTOL. 

Tabulka	10.	Poty	cestujících	poptávajících	jednotlivé	trasy	UAM	(zdroj:	vlastní)	
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LVH (Praha 6) 0 0 77 12 15 4 11 5 2 2 0 5 133 

Praha 8 126 85 0 10 21 1 0 3 0 2 0 0 248 

M�lník 29 17 12 0 3 1 0 0 0 0 0 0 62 

Yíany 53 17 21 3 0 0 3 0 0 0 0 1 98 

Louny 7 5 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 14 

Neratovice 23 13 0 0 4 0 0 0 0 1 0 2 43 

Beneaov 16 7 4 0 0 0 0 0 1 2 0 0 30 

PYíbram okolí 5 3 0 0 1 0 0 2 0 0 7 0 18 

eský Brod 7 3 2 0 0 0 1 2 0 0 0 0 15 

PlzeI 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 5 

Roudnice nad Labem 10 7 0 0 1 0 2 0 0 0 0 0 20 

suma 276 157 236 49 94 11 38 25 12 13 7 16 934 

 

Mezi Letiat�m Václava Havla (Praha 6) a Hlavním nádra�ím Praha není v modelu �ádná doprava 

prostYednictvím UAM. To je proto, �e model není schopen podchytit letecké cestující, z nich� 34 

a� 49 % zva�uje vyu�ití TAXI na cestu z centra Prahy (Marea, 2022). Ceny TAXI pro tyto cesty jsou 

pYitom vysoké a UAM jim mo�e konkurovat. NapYíklad základní pYepravní sazba 

(levnenaletiste.cz) je 500 a� 700 K v závislosti na pra�ské m�stské ásti plus 50 K za vjezd na 

terminál 1 a 2 (poplatek letiat�). 
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Obrázek 11: Hodnota asu, která kompenzuje náklady UAM proti IAD (zdroj: vlastní) 

Model, zalo�ený na datech z národního prozkumu, neukazuje dostatenou poptávku pYi 

zapojení krajských m�st do sít� vertiporto. To je zposobeno vysokou cenou UAM dopravy pro 

obvyklé cesty. V pYípad� plánování propojení sídel na v�taí vzdálenost by bylo vhodné realizovat 

prozkumy poptávky po UAM v pYísluaných relacích a citlivost na cenu ov�Yit experimentem 

diskrétních voleb (aimeek, 2019). To platí pYedevaím, pokud bude UAM poítat s vyaaím 

podílem specifických zákazníko (napYíklad zahraniní návat�vníci nebo turisté) a specifických 

typo cest (napYíklad cesty na letiat�), které jsou diskutovány ní�e. 
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Tabulka	11.	Podíl	VHD	na	cestách	na/z	vertiportu	cestujícími	UAM	(zdroj:	vlastní)	

Zóna 

Poet cestujících 

Podíl VHD 

v doprav� na/z 

vertiportu 

 odlétající pYilétající odlétající pYilétající 

Hlavní nádra�í Praha 248 276 55% 63% 

LVH (Praha 6) 133 157 46% 56% 

Praha 8 248 236 51% 57% 

M�lník 62 49 48% 53% 

Yíany 98 94 46% 54% 

Louny 14 11 57% 60% 

Neratovice 43 38 51% 57% 

Beneaov 30 25 62% 69% 

PYíbram okolí 18 12 47% 50% 

eský Brod 15 13 51% 58% 

PlzeI 5 7 47% 59% 

Roudnice nad Labem 20 16 62% 65% 

Celkem 934 934 51% 58% 

 

Podle modelu je podíl VHD na cesty k vertiportu a z vertiportu do cíle nízký, zejména se to týká 

vertiporto na území Prahy. Je to zposobeno tím, �e u�ivatelé UAM k vertiportu míYí i z pYilehlých 

oblastí mimo m�sto.  Podíl veYejné dopravy lze regulovat zavedením parkovného. 

3.2.2. Kapacita vertiporto 

Model poptávky umo�Iuje urit poptávku po UAM na jednom vertiportu za celý obvyklý den.  

Kapacita vertiportu by ovaem m�la být taková, aby umo�nila pokrýt apikovou poptávku. 

Z prozkumu esko v pohybu (KouYil, aimeek, Dytrt, 2022) víme, �e v�taina cest v zásad� bez 

ohledu na úely probíhá mezi 5. a� 20. hodinou, pYiem� jsou dv� apiky, a to po 7. hodin� a po 

15. hodin�. 
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Obrázek 12: Rozd�lení aktivit a dopravy v prob�hu obvyklého dne (zdroj: vP) 

V�taina poptávky po doprav� se tedy realizuje v prob�hu 15 hodin, co� je také doba, za kterou 

musí vertiport svoji poptávku saturovat. V asech apikové poptávky navíc mo�e být poptávka 

dvojnásobná oproti ostatním hodinám. 

V pYípad�, �e se jedná o vertiport na letiati, nic z toho neplatí, proto�e v takovém pYípad� se 

poptávka Yídí rozd�lením odleto (pYíleto) v prob�hu dne. 

3.2.3. Nerovnom�rnost sm�rových proudo v prob�hu dne 

V prob�hu dne jsou znan� nerovnom�rn� zat��ovány jednotlivé sm�ry na trasách. Zatímco 

cesty za roznými úely se realizují v�tainou v prob�hu dopolední apiky, návraty domo se naopak 

realizují v prob�hu odpoledne. V pYípad�, �e vertiport obsluhuje spádovou oblast, budou z n�j 

ráno cestující odlétat a odpoledne do n�j pYilétat. To povede k potYeb� znaného mno�ství 

manipulaních leto prázdných strojo, co� bude prodra�ovat provoz. 

Z tohoto dovodu se jeví jako výhodn�jaí spojovat UAM metropole mezi sebou i za cenu ni�aí 

poptávky vzhledem k celkov� ni�aímu potu cest. 

3.2.4. Vnímaná cenová dostupnost 

V pYípad� vnímané cenové dostupnosti jde o koncept maximální ceny, kterou je ochoten 

zákazník zaplatit, a nad kterou mu slu�ba ji� pYijde pYedra�ená. Biehle (2022) ud�lal reaerai 

n�kolika studií a zjistil, �e jak pro USA, tak pro západní zem� EU je hranice ochoty platit za slu�by 

UAM pro airaí ne� zcela minoritní vrstvy nejbohataích obyvatel pYibli�n� poloviní proti cenám, 

které jsou pro slu�by UAM v souasnosti plánovány. Vnímaná cenová dostupnost tedy bude 

bránit vyu�ívání UAM pro vaednodenní cesty a její integraci do dopravního systému. Cenová 

nedostupnost pro airoké vrstvy obyvatel bude také sni�ovat kredibilitu UAM a její akceptaci. 
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Vnímanou cenovou dostupnost lze zvýait i u airoké populace prací s cenou letenky v prob�hu 

dne, kdy mo�e být ekonomicky výhodné sní�it cenu letu, který naplIuje nutnou manipulaní 

jízdu, i hluboko pod náklady. PYínosem je nejen to, �e se ást náklado na manipulaní let vrátí 

provozovateli, ale také se zvýaí cenová dostupnost a akceptace UAM. 

3.3. UAM pro speciální pYípady 

3.3.1. Turistické cesty 

Tato konstrukce linek UAM (umíst�ní vertiporto) by vycházela nikoli z dopravních vztaho 

obyvatel R, ale ze znalosti lokalit, kde jsou ubytovací zaYízení turistické body zájmu. 

Ubytování turisto sleduje SÚ s rozliaením na ORP a rok, nebo CzechTurism v rozných Yezech, 

napYíklad na kraje a kvartál (https://tourdata.cz/data/interaktivni-krajsky-report-2023-q/). 

Turistická návat�vnost míst R sleduje CzechTurism (https://tourdata.cz/data/navstevnost-

turistickych-cilu-2021/). 

Specifickým pYípadem by byla UAM doprava na sjezdovky, kde kapacita sjezdovek siln� 

pYevyauje mo�nost ubytování v míst�. Taková slu�ba UAM ovaem musí vyYeait pYepravu 

sportovního náiní, kdy napYíklad v rámci projektu eVTOL MiYa se tato varianta studuje. 

3.3.2. Cesty na letiat� 

V pYípad�, �e by bylo mo�né zbudovat vertiport v t�sné blízkosti letiat�, nabízí se mo�nost vyu�ít 

UAM pro cestu na let, popYípad� z letiat� do cíle cesty. 

Letiat� Václava Havla si d�lá pravidelné prozkumy cestujících a má pYedstavu o tom, kde v R je 

zdroj (respektive cíl jejich cesty). 

Letetí cestující budou pYirozen� více ochotní akceptovat UAM pro cestu z (na) letiat�. 

Vzhledem k vyaaím cenám letecké dopravy budou letetí cestující spíae ochotni akceptovat vyaaí 

cenu za UAM.  

Podle prozkumo dopravního chování, které si d�lá Letiat� Václava Havla, 34 a� 49 % cestujících, 

kteYí pYilétají na LVH, zva�uje pou�ití TAXI. PYeva�ují u nich pracovní cesty a lidé, kteYí sp�chají 

nebo se nevyznají v místní veYejné doprav�. 44 % cestujících z t�ch, co by vyu�ili TAXI, zvolí 

slu�bu doporuenou letiat�m. Nicmén� 53 % cestujících pova�uje TAXI za pYília drahé. 50 

% cestujících LVH vyu�ívá pro dopravu z letiat� veYejnou dopravu (Marea, 2022). 

UAM pYi cest� na letiat� garantuje podstatn� v�taí spolehlivost dopravy, ne� jakou má doprava 

pozemní. Garantování doby pYíletu pYi cest� na letiat� by odstranilo rizika spojená s dopravními 

kongescemi a podobn�, tak�e by odpadla potYeba asového polatáYe. 

3.4. Lokalita umíst�ní vertiporto 

3.4.1. Akceptace 
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Nejdole�it�jaím faktorem, který brání akceptace UAM v této chvíli, je podle prozkumu 

nedostatek informací. Z tohoto dovodu je pro budoucí projekty UAM vhodné vytváYet studie, 

které by konkretizovaly podobu budoucí slu�by UAM, provoz UAM a jeho dopady, podobu 

vertiporto a jeho vliv na dopravu a místní komunity. 

Hlavní výhodou UAM proti vysokorychlostním �eleznicím je skutenost, �e UAM není liniová 

stavba. Proto je snazaí budovat síe UAM. Povolování leteckých tras je nyní v kompetenci ÚYadu 

pro civilní letectví ÚCL, ale napYíklad manifest UIC21 po�aduje spoluúast m�st a regiono. 

Nedostatek informací a komunikace ze strany budoucích provozovatelo UAM mo�e tuto situaci 

zm�nit. Tlak veYejné správy, zposobený nedostatkem informací a z toho vycházejícími obavami, 

mo�e pYinést zm�nu zákono nebo pYístupu ÚCL a budování sít� UAM zkomplikovat. Z tohoto 

dovodu bude vhodné komunikovat zavád�ní UAM s municipalitami v trasách UAM, i kdy� tyto 

veYejné správy nemají �ádné rozhodovací právo. 

Jedním z hlavních faktoro pYi získávání akceptace obyvatel je poskytnutí jasných informací 

o bezpenosti UAM. Obava o bezpenost je podle prozkumu nejsiln�jaí faktor, který jde proti 

akceptaci UAM. Prezentace dokladných analýz rizik, pláno na minimalizaci nehod 

a bezpenostních opatYení mo�e pomoci vytvoYit dov�ru a sní�it obavy veYejnosti. Druhým 

faktorem, který sni�uje akceptaci UAM, je obava ze zvýaení hladiny hluku. Lidé pYitom 

z nedostatku jiných zkuaeností asociují hluk eVTOL s hlukem vrtulníku nebo dopravního letadla. 

Tento stereotyp bude nutné rovn�� rozpouat�t komunikací skutené pYedpokládané hlukové 

zát��e. Vertiporty mohou dále zvyaovat dopravní zát�� v míst�, kde jsou zbudovány, co� mo�e 

zposobit odpor místních komunit. Krom� n�kolika centrálních vertiporto vaak bude zvýaení 

dopravní zát��e minimální, co� je potYeba rovn�� komunikovat.  

Zohledn�ní sociálních a ekonomických aspekto je také klíové pro akceptaci UAM obyvateli. 

M�lo by se dbát na dostupnost této formy dopravy pro vaechny skupiny obyvatelstva 

a zohlednit jejich potYeby a mo�nosti. Obyvatelé by m�li být zapojeni do procesu plánování 

a rozhodování týkajícího se implementace UAM, aby se zajistilo, �e jejich zájmy a obavy budou 

brány v úvahu. 

Komunikace s obyvateli je klíová pro jejich úast a podporu. Diskuse, veYejné konzultace 

a prezentace informací o UAM jsou zposoby, jak zapojit obyvatele do procesu a umo�nit jim 

vyjádYit své názory a obavy. Obyvatelé by m�li být prob��n� informováni o vývoji UAM 

a zapojeni do rozhodovacích proceso prostYednictvím transparentního dialogu. 

Podle EASA (2021) jsou oekávání pravd�podobn� taková, �e by UAM m�la vytváYet pozitivní 

pYínos pro komunitu, pYispívat daní z pYíjmu a zachovat vysoké standardy bezpenosti. Hlavní 

 

1 https://smart-cities-marketplace.ec.europa.eu/sites/default/files/2022-03/UIC2%20Manifesto%20-

%20Multilevel%20Governance%20of%20the%20Urban%20Sky_wtih%20supporting%20cities_28Feb2022.pdf 
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obavy se pravd�podobn� týkají odporu veYejného mín�ní, ztrát na �ivotech, environmentálních 

problémo, a z toho vyplývajícího dopadu na volie, i presti� pYísluaných institucí.  

Aby vaak byla UAM vnímána veYejností jako spoleensky pYínosná, musí být také vnímaná jako 

dostupná, emu� souasné plánované ceny neodpovídají. Rozvoj UAM se tak pravd�podobn� 

neobejde bez pom�rn� masivní dotaní politiky (viz kapitola 3.2.4). 

3.4.2. Zapojení do dopravního systému 

Málokterá cesta door-to-door je uskuten�ná pouze jedním dopravním módem bez vazby na 

dalaí dopravní mód. Výjimku tvoYí velmi krátké cesty p�aky, pYípadn� na kole, pYi kterých je 

vyu�ití dalaího dopravního módu neefektivní. Ani cesta osobním automobilem ji� dnes 

z prostorových dovodo asto není mo�ná door-to-door. RozaiYují se omezení ve vztahu 

k dojezdu do místa bydliat� nebo i do cíle cesty (napY. zam�stnání v centru m�sta) 3 nedostatek 

parkovacích kapacit, nutnost odstavit automobil stovky i více metro od zdroje i cíle cesty. 

V�taina cest je tedy vícemodální a odehrává se v dopravním systému. 

Stejn� tak UAM musí Yeait zapojení do dopravního systému a musí být kompatibilní s ostatními 

dopravními módy, aby byla cesta door-to-door se zapojením UAM co nejefektivn�jaí. Cesta 

z bydliat� nebo ze zam�stnání k nejbli�aímu vertiportu (a naopak) bude hrát klíovou roli 

z hlediska cestovní doby celé cesty. Mo�e se teoreticky stát, �e cesta z okraje jednoho krajského 

m�sta na okraj sousedního krajského m�sta (503100 km) bude rychlejaí automobilem, proto�e 

cesta ze zdroje cesty k odletovému vertiportu v obtí�n� dostupném centru m�sta nebo 

m�stském dopravním uzlu, pYípadn� i cesta z pYíletového vertiportu do cíle cesty, bude asov� 

více nároná ne� cesta automobilem. 

V ideálním pYípad� by vertiporty m�ly být umíst�ny v p�aí dostupnosti center m�st, obytných 

a obchodních tvrtí a dalaích oblastí s vysokou poptávkou po mobilit�. To odpovídá hustot� 

umíst�ní zastávek m�stské hromadné dopravy. V praxi vaak taková hustota bude 

pravd�podobn� nedosa�itelná. Jednak z ekonomických dovodo (náronost vybudování 

vertiportu bude zYejm� srovnatelná spíae se stanicí metra nebo menaí �elezniní stanicí ne� 

s jednoduchou zastávkou m�stského autobusu), jednak z dovodo územních limito (hluk, 

praanost, po�ární bezpenost, soukromí okolních nemovitostí). Je tYeba zmínit, �e i výstavba 

nové tramvajové trati nebo pouze tramvajové zastávky dnes asto nará�í na obtí�n� splnitelné 

hlukové limity, bye je tramvajový provoz výrazn� tiaaí pYi vyaaím pYepravním výkonu, ne� tomu 

bylo v minulosti. 

Lze pYedpokládat, �e se hustota vertiporto ve velkých m�stech mo�e v budoucnu blí�it 

maximáln� hustot� stanic metra nebo menaích �elezniních stanic (Praha, Brno, Ostrava). PYi 

takové hustot� mohou být vertiporty dostupné pro mnoho u�ivatelo p�aky, pYípadn� na kole 

nebo jiných prostYedcích mikromobility. Pro velkou ást u�ivatelo ale budou dostupné pouze pYi 

zapojení dalaích dopravních módo 3 systém m�stské hromadné dopravy, vlastní osobní 

automobil, sdílený osobní automobil nebo taxi, pYípadn� speciální automobil spolenosti, která 

UAM bude provozovat a bude zajiaeovat celou cestu door-to-door. Jak u� bylo zmín�no výae, 
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vaechny tyto dopravní módy budou nará�et na limity kapacity a spolehlivosti m�stského 

dopravního systému (kongesce, výluky apod.) a mohou tak celkovou efektivitu UAM sni�ovat. 

3.5. Dopravní a urbanistické po�adavky na vertiport 

Vývoj v Evrop� i eské republice v posledních letech sm�Yuje k posílení pYím�stské 

i vysokorychlostní �eleznici, jako�to nosnému dopravnímu pilíYi v rámci regionální i dálkové 

mobility. Na systém �eleznice potom navazují dalaí dopravní módy v jednotlivých regionech 

nebo m�stech, které zpravidla zajiaeují dopravu na první nebo poslední míli. Práv� samotný 

detail pYestupu z vlaku na jiný typ dopravy je jednou z nejast�jaích pYíin kompletních 

rekonstrukcí �elezniních stanic v posledních letech nebo desetiletích. UplatIuje se princip 

hrana 3 hrana, kdy v ideálním pYípad� mo�e cestující vystoupit z vlaku a na stejném nástupiati 

(nebo s co nejmenaí asovou a prostorovou komplikací) nastoupit napYíklad na regionální 

autobus nebo vozidlo m�stské hromadné dopravy. Rozvíjí se také kapacita a komfort pro 

parkování kol. SamozYejmostí se stává tarifní integrace nejen v rámci systému veYejné dopravy, 

do jednotného systému jsou zapojovány také slu�by sdílení automobilo nebo kol. 

Silná pozice �elezniních stanic v dopravním systému se projevuje také v urbanistickém 

hledisku. }elezniní stanice jsou konvertovány na víceúelové prostory a neplní tak ji� pouze 

dopravní funkci. Obchodní Yet�zce zprovozIují na nádra�ích obchody s b��ným sortimentem, 

tak�e u�ivatelé veYejné dopravy mohou do svých rutinních cest jednoduaeji zahrnout 

ka�dodenní nákupy. B��ná je i nabídka finanních slu�eb, poradenství, kadeYnictví, prodejny 

knih apod. Potenciál rozvoje mají v rámci �elezniních uzlo i dalaí slu�by 3 nejen obchodní, ale 

i napYíklad kulturní apod. 

Vertiporty mohou být souástí t�chto základních dopravních uzlo. PYedpokládá se, �e hlukové, 

po�ární, bezpenostní a jiné limity budou pro UAM ve m�stech srovnatelné (nebo mén� 

nároné), ne� pro �elezniní dopravu. V takovém pYípad� vertiport sdílí dopravní a urbanistické 

vazby s (�elezniním) dopravním uzlem. 

V pYípad� samostatn� situovaných vertiporto vzniká potYeba zajiat�ní dopravních nebo 

pYestupních vazeb 3 napYíklad kapacity pro krátkodobé nebo dlouhodobé odstavení osobních 

automobilo nebo jízdních kol, stanoviat� pro sdílené automobily nebo kola, zajiat�ní 

bezbariérové pYestupní vazby k nástupiati pozemní veYejné dopravy apod. 

3.6. Komplexní dopravní slu�ba se zapojením UAM 

Nevýhodou UAM v souasné plánované podob� je mo�nost startu a pYistání pouze na k tomu 

urených plochách (vertiportech). Proto vyu�ití UAM s sebou nese nutnost Yeait první a poslední 

míli cesty. PYestupy mezi dopravními prostYedky vnímají cestující pYi výb�ru zposobu dopravy 

jako negativní. Podle prozkumu, který realizovalo CDV v roce 2019, má jeden uaetYený pYestup 

v mezim�stské doprav� pro cestující hodnotu 23 a� 45 K, v pYím�stské doprav� 10 a� 30 K 

(Letiat� Praha 2017). Pro cestující na letiat� hodnota uaetYeného pYestupu mo�e znan� stoupat 
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a� na stovky korun (Letiat� Praha 2017). Na druhou stranu podle prozkumu, který CDV 

realizovalo v Brn� a metropolitní oblasti v roce 2017, nehrají pYestupy pro cestující ve vnitYních 

brn�nských zónách MHD podstatnou roli, a v zázemí Brna jsou cestující ochotni za uaetYený 

pYestup sedmi minutami cestovního asu navíc. Negativní percepce pYestupo je dána nutností 

zdolat bariéry pYi nástupu a výstupu, popYípad� nepohodlí pYi ekání, ale pYedevaím se jedná 

o vnímání rizika, která jsou spojena s návazností spojo. To platí zejména pro cestující na letiat�. 

Pokud by slu�ba vyu�ívající UAM nabízela cestování ode dveYí ke dveYím, nebudou pro 

cestujícího pYestupy dole�ité. 

Dalaím problémem pro zavád�ní UAM mo�e být strach z létání, a to zejména v autonomním 

re�imu, kde na palub� eVTOL nebude �ádná zodpov�dná osoba. 

Obecný popis slu�by 

Jedná se o door-to-door servis podobný taxislu�b� na delaí vzdálenosti. Krom� slu�by samotné 

je jejím cílem také osv�ta, sní�ení obav a zvýaení motivace obyvatel k u�ívání UAM. Slu�ba se 

sama definuje jako svým zposobem elitní (slu�ba, nikoli nutn� zákazník) a pionýrská, ekologická, 

orientovaná na zákazníka, zlepaující se na základ� jeho podn�to.  

Inspirace 

• MaaS 3 Mobility as a Service (Arias-Molinares & García-Palomares, 2020) 

• Vize zm�ny pracovní innosti vlivem automatizace (Lee, 2018) 

• Etický UX design automatizovaných proceso (Bowles, 2021) 

Procesní popis slu�by 

1. On-line objednání cesty. Dohodnutý a garantovaný dopravcem je as vyzvednutí i as 

dosa�ení cíle.  

2. PYijede autonomní vozidlo (tYída 3) s Yidiem2, který o sob� mluví jako o provodci. AV 

vozidlo je nejlépe FCEV (Fuel Cell Electric Vehicle), tedy stejný druh ekologického pohonu, 

jaký pohání letadlo. Provodce nalo�í zavazadla, zkontroluje jejich rozm�ry a hmotnost 

a v pYípad� nedostatku navrhne zákazníkovi Yeaení.  

3. Provodce se v prob�hu jízdy k vertiportu bude moci soustYedit na konverzaci s cestujícími, 

popsat UAM, celou slu�bu a odpov�d�t na pYípadné otázky. Mo�e popsat vlastní pro�itky 

ze svého letu, na co se cestující mohou pYipravit/t�ait. 

4. U startovního vertiportu provodce pomo�e se zavazadly a doprovodí cestující k letadlu. 

Zkontroluje nástup a v pYípad� komplikací, které nedoká�e napravit, to nahlásí. 

5. Probíhá samotný let. 

 

2 Autonomní vozidlo tYídy 3 vy�aduje pYítomnost Yidie, který je pYipraven pYevzít Yízení. Z technických, ale 

zejména z legislativních dovodo neoekáváme, �e by na pozemních komunikacích byly v dohledné dob� povoleny 

autonomní vozidla tYídy 4. 
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6. Na pYíletovém vertiportu ji� eká dalaí provodce. Zkontroluje tentokrát výstup a doprovodí 

cestující k vozidlu. 

7. Provodce dopraví cestující do cíle, pYiem� má prostor sdílet s cestujícími jejich pro�itky 

z letu. Zjistí pYípadné dalaí potYeby nebo nesnáze cestujících, návrhy na zlepaení a takové 

informace s jejich dovolením zaznamená. 

8. V cíli provodce pomo�e s vykládkou zavazadel z vozidla a rozlouí se. 

Výhody 

" Door-to-door slu�ba do znané míry zvýaí ochotu cestujícího akceptovat pYestupy. Cestující 

se nemusí rozhodovat a nenese rizika spojená s pYestupy. 

" Nejsou potYeba parkoviat� pro dlouhodobé stání. 

" Slu�ba s provodcem si snadn�ji najde zákazníky pYi svém zavád�ní. 

" Provodce mo�e motivovat cestující ke spolupráci s automatizovanými procesy, zastavit 

(napravit) proces, který se dostal mimo projektované parametry, a tedy sní�it nároky na 

odolnost automatizovaných proceso voi lidskému faktoru. 

3.7. Souasný stav implementace UAM 

3.7.1. Aktivity EASA, výzkum spoleenské akceptace UAM/  

Agentura Evropské unie pro bezpenost letectví (EASA) oekává zahájení komerního provozu 

m�stské vzduané mobility (UAM) v roce 2025. M�lo by jít o pYepravu náklado pomocí drono 

a transport cestujících pilotovanými stroji.//  

 
Studie spoleenské akceptace UAM/  
EASA v roce 2021 zveYejnila studii realizovanou v Evropské unii na téma UAM. Výzkum prob�hl 

formou kvantitativních online rozhovoro se 3 690 respondenty ze 6 evropských m�stských 

oblastí a 40 kvalitativních interview se stakeholdery na evropské, národní i lokální úrovni.1 

Souástí byl i výzkum percepce hluku s dvaceti EASA má studii vyu�ít pro posouzení dopado 

UAM a návrhu regulace tohoto typu mobility, které mají být pYijaty v roce 2022./  

PYedpokládaná spoleenská prosp�anost UAM (na základ� modelo, literatury a názoro 

experto):/  

• vznikne velký trh (vývoj, výroba, provoz, infrastruktura),/  

• vznik mnoha pracovních míst (90/000 v roce 2030),/  

• omezení emisí, pYedpokládá se bateriový elektrický pohon,/  

• úspora asu, rychlejaí pYeprava,/  

• zrychlení pYepravy lékaYského vybavení nebo orgáno k transplantaci,/  

• pokud UAM dosáhne stejného standardu bezpenosti jako letectví v EU, bude asi 1500x 

bezpen�jaí ne� silniní doprava. 
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Studie definovalo vhodnou lokaci pro vertiporty 3 nutná je dobrá dopravní dostupnost, 

dostupnost elektYiny a napojení na infrastrukturu./  

  

Hlavní záv�ry studie:/  

1. Pozitivní vztah veYejnosti z rozných lokalit EU k UAM. 29 % respondento má celkov� 

k UAM velmi pozitivní vztah, 54 % spíae pozitivní. 64 % dotázaných je ochotno vyzkouaet 

doruení zbo�í dronem, 49 % ochotno vyu�ít jako vzduané taxi. Kvalitativní rozhovory se 

stakeholdery ukázaly image UAM jako inovativního a pozitivn� hodnoceného fenoménu. 

V�taina respondento ovaem k tématu nemá dostatek informací./  

2. Vyu�ití UAM ve veYejném zájmu (zdravotnictví, bezpenost)3 má siln�jaí podporu ne� 

privátní a komerní vyu�ití./  

3. Za hlavní pYínosy UAM respondenti pova�ují rychlejaí mo�nost reakce v krizových 

situacích, omezení dopravních zácp a redukci lokálních emisí./  

4. Za hlavní rizika jsou v pYípad� dopravy zbo�í oznaována bezpenost pYepravy (safety), 

zneu�ití zloinci i teroristy (security), a environmentální dopady. Pro dopravu osob to 

jsou environmentální dopady, obavy z hluku a bezpenost pYepravy./  

5. Bezpenost (safety): analýza ukázala, postoj k UAM se výrazn� zlepaí, pokud naplIuje 

vysoké standardy v oblasti bezpenosti, hlunosti a vizuálního zneiat�ní./  

6. Environmentální rizika: respondenti se nejvíce obávají dopadu UAM na zvíYata 

a hlukového zneiat�ní./  

7. Hlukové zneiat�ní: neznámé zvuky (napY. UAM) o stejné hlasitosti jsou vnímány jako 

více obt��ující ne� známé (motorka, autobus).//  

8. Zneu�ití zloinci, teroristy (security): jen mírn� nadpoloviní v�taina respondento 

nákladním dronom a vzduaným taxíkom dov�Yuje. Ke zvýaení dov�ry by pYisp�la 

regulatorní opatYení v oblasti bezpenosti a kyberbezpenosti./  

9. Pozemní infrastruktura: pro nákladní drony platí, �e dotázaní by si pYáli zbo�í doruovat 

co nejblí� k místu, kde bydlí nebo pracují. Obávají se ovaem v té souvislosti hluku ze 

startu a pYistání a bezpenostních otázek. Pro vzduané taxi je oekávána nutnost 

vybudovat novou pozemní infrastrukturu pro starty a pYistání./  

10. Regulaní instituce 3 nadpoloviní v�taina respondento dov�Yuje evropským, národním 

i regionálním institucím, �e doká�í pYijmout regulace v oblasti UAM. Respondenti 

oekávají, �e na regulaci a rozhodování budou spolupracovat vaechny úrovn�./  

 
Pro úsp�ané fungování UAM musí být dle EASA spln�no n�kolik podmínek:/  

• bezpenost provozu,/  

• posouzení UAM z hlediska hlunosti a environmentálních dopado,/  

• UAM musí být integrována do stávajícího mobilitního systému, letouny a infrastruktura 

nemají naruaovat vzhled m�sta,/  
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• slu�by mají být cenov� dostupné,/  

• do rozhodování o rozvoji UAM mají být zahrnuty autority na vaech úrovních, od evropské 

po lokální,/  

• UAM by m�la být airoce akceptována veYejností./  

/  

Zdroj:/  

https://www.easa.europa.eu/domains/urban-air-mobility-uam#group-easa-related-content/  

Study on the societal acceptance of Urban Air Mobility in Europe. Kv�ten 2021. 

https://www.easa.europa.eu/downloads/127761/en/  

3.7.2. Coventry 3 demonstrátor Air-One/  

Britská firma zam�Yená na budování pozemní infrastruktury Urban-Air port Ltd. otevYela 

v britském m�st� Coventry demonstrátor vzletového a pYistávacího portu pro nákladní drony 

a vzduané taxi (eVTOL 3 electric vertical take-off and landing) nazvaný Air-One. ZaYízení je 

v provozu v dubnu a v kv�tnu 2022, má demonstrovat mo�nosti a potenciální vyu�ití této 

technologie. Firma deklaruje plán vybudovat 200 vertiporto po celém sv�t� b�hem pYíatích 5 

let. M�sto Coventry bylo vybráno jednak pro svou polohu v centrální Anglii, jednak kvoli dlouhé 

tradici automobilového a leteckého promyslu. Projekt je finann� podporován britskou vládou 

a podílí se na n�m univerzita v Coventry./  

Demonstrátor Air-One má prezentovat mo�nosti ovládání prostYedko eVTOL, pYepravu nákladu 

a ukázkové lety. Dá rovn�� k dispozici nabíjecí infrastrukturu pro jiné elektricky pohán�né 

dopravní mody, aby pYedstavil mo�nost integrace infrastruktury pro rozné typy nízkouhlíkové 

dopravy.//  

Samotné zaYízení je prefabrikovaný kruhový objekt o prom�ru 17 metro. Horní ást slou�í jako 

platforma pro vzlety a pYistávání prostYedko eVTOL, interiér je mo�no vyu�ít pro rozné úely 3 

zázemí pro cestující, slu�by a prodej zboYí, zázemí pro Yízení a kontrolu bezpilotních letouno, 

nabíjecí stanice apod. ZaYízení je konstruováno pro tyYi základní zposoby vyu�ití:/  

• pYeprava osob vzduchem (passenger air taxi),/  

• autonomní doruovací drony (autonomous delivery drones),/  

• Yízení pomoci pYi katastrofách (disaster emergency management),/  

• obranné operace a logistika (defence operation and logistics)./  

V/pYípad� Yeaení pYírodních katastrof mo�e být vertiport v krátkém ase vybudován v posti�ené 

lokalit�, lze jej provozovat i v místech bez pYístupu k elektrické sítí./  

Po ukonení demonstraního provozu v Coventry bude zaYízení Air-One pYesunuto do jiných 

britských a sv�tových m�st, aby ukázalo mo�nosti pro pozemní infrastrukturu vzduané mobility 

v rozných prostYedích./  

 

https://www.easa.europa.eu/downloads/127761/en
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Zdroj/  

https://www.unmannedairspace.info/latest-news-and-information/urban-air-port-opens-air-

one-the-first-vertiport-for-flying-taxis-in-coventry-uk//  

3.7.3. Situace v R/  

ÚYad pro civilní letectví na svých stránkách nev�nuje UAM v�taí pozornost, informuje pouze 

o aktivit� EASA v oblasti legislativy spojené se vzduanou mobilitou a o výsledcích studie 

spoleenské akceptace UAM (viz výae)./  

V/mediálním prostoru lze zaznamenat pYedevaím informace o aktivitách eského startupu Zuri, 

který koncem roku 2021 pYedstavil funkní prototyp bezpilotního letounu. Zam�Yuje se na 

letouny pro lety na delaí vzdálenosti (do 700 km). Objevují se i informace o aktivitách 

vývojového centra Honeywell Technology Solutions, sídlícího v Brn�. Jde o vývoj 

technologického systému BVLOS, který zvyauje dolet drono a usnadIuje jejich pohyb v terénu./  

/  

Zdroj:/  

https://zuri.com//  

https://connect.zive.cz/clanky/michal-illich-selektrickym-letadlem-zuri-chceme-udelat-

revoluci-v-doprave-rozhovor/sc-320-a-192766/default.aspx/  

https://www.caa.cz/?s=air+mobility/  

https://www.cad.cz/component/content/article/11227.html/  
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4. Metodický postup 

4.1. Zahájení projetu 

Pokud bude organizace UAM Yeaena spíae centráln�, dojde zYejm� ke stanovení letových 

koridoro, pYípadn� i vertiporto na státní úrovni v Politice územního rozvoje (PÚR) nebo na 

úrovni krajo v Zásadách územního rozvoje (ZÚR). M�sta jsou potom povinna respektovat 

podmínky nadYazených územn� plánovacích dokumento (UPD). V/takovém pYípad� je u velkých 

m�st vhodný proaktivní pYístup a vznáaet pYipomínky a stanoviska ji� ve fázi zpracovávání t�chto 

nadYazených UPD.  

Pokud budou do organizace UAM zapojena také m�sta, je nutné navrhnout vhodné lokality pro 

umíst�ní vertiporto, pYípadn� i stanovení letových koridoro a zahrnout je do svých územních 

pláno, pYípadn� zajistit, aby nedoalo k rozporu s nadYazenými UPD.  

V souasné dob� není provoz UAM v rámci legislativy Yeaen a zároveI není poptávka po 

takovém Yeaení. Budoucí provozovatel tedy bude muset iniciovat legislativní orgány, aby se 

problematikou UAM zabývaly a m�l by uplatnit takový vliv, aby vznikající legislativa umo�Iovala 

budoucí provoz UAM.  

4.2. Studie proveditelnosti 

První studie by se m�la zabývat vlastnickou strukturou provozovatele UAM, jeho 

kompetenními vazbami na dalaí dopravce a správce dopravní infrastruktury a dalaí významné 

stakeholdery. Ji� v této fázi je vhodné vytipování lokality pro umíst�ní vertiporto a návrh sít�.   

Pro zjiat�ní poptávky po UAM bude vhodné realizovat prozkum poptávky po tomto zposobu 

dopravy. Odhad poptávky na základ� standardních prozkumo dopravního chování není vhodný 

vzhledem k vysokým cenám UAM dopravy. Prozkum poptávky by m�l být realizovaný na 

respondentech, pro které je cestování v nabízených relacích relevantní (tzv. choice-based 

výb�r). To platí zejména, pokud se poítá s vysokým podílem cest s neobvyklým úelem, 

napYíklad cest turisto nebo leteckých cestujících. Tyto cestující je v tomto pYípad� rovn�� 

zahrnout do prozkumu. Pro zjiat�ní citlivosti na cenu je vhodné do prozkumu zahrnout 

experiment diskrétních voleb. V rámci prozkumu bude vhodné zjistit, pro které typy cest 

pYedstavuje UAM pro potenciální zákazníky takovou pYidanou hodnotu, �e mo�e pYekonat vyaaí 

cenu UAM dopravy. (2.2.5, 3.2.1, 3.3)  

Kapacita navrhovaných vertiporto by m�la poítat nejen s odhadem celkové denní poptávky, ale 

také s kolísáním poptávky v prob�hu dne. (3.2.2)  

Souástí studie by m�l být rovn�� provozní model a návrhy letových Yádo s pYedpokládaným 

napojením na veYejnou dopravu, stejn� jako návrh tarifo, který by m�l realisticky vycházet 

z poptávky zjiat�né prozkumem.   
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Studie by m�la pracovat s diverzifikací ceny tak, aby se UAM stalo cenov� dostupné pro airaí 

vrstvy obyvatel. Cenová nedostupnost UAM bude toti� pYedstavovat bariéru v akceptaci UAM 

obyvateli. (3.2.4, 3.4.1)  

Propojení urbánních center s jejich zázemím bude znamenat nerovnom�rnou poptávku 

v jednotlivých sm�rech v prob�hu dne. To povede k potYeb� velkého mno�ství manipulaních 

leto. Cena pro tyto lety mo�e být pro u�ivatele zlevn�na i pod náklady. To umo�ní zvýait 

dostupnost UAM pro airaí vrstvy obyvatel a tím zvýaí akceptaci tohoto druhu dopravy. (3.2.3, 

3.2.4)  

4.3. Komunikace projektu 

Studie by m�la být následn� pYedstavena vaem stakeholderom vetn� t�ch, kteYí nebyli souástí 

jejího vzniku. Mezi stakeholdery patYí:  

• Stát. Plánovaná síe UAM bude pravd�podobn� pYesahovat velikost krajo. Stát uruje 

souasnou a budoucí legislativu, ve které se UAM bude muset pohybovat. Navíc, 

realizace bude vy�adovat souhlas a koordinaci s orgány s celostátní posobností (napY. 

UCL). I kdyby se stát na projektu nepodílel investin�, bude potYebná jeho aktivní 

podpora.  

• ÚYad pro civilní letectví. UCL jako koordinátor civilní letecké dopravy v R bude nutn� 

souástí Yeaení i v pYípad�, �e se na realizaci prvotní studie nepodílel.  

• Kraje. Kraje jsou souástí Yeaení zejména, pokud má být UAM napojeno na veYejnou 

dopravu. V takovém pYípad� bude potYeba v budoucnu postupovat v souinnosti 

s pYísluanými koordinátory veYejné dopravy, kteYí jsou zYízeni kraji. Navíc, podpora ze 

strany kraje mo�e pomoci získat podporu pro Yeaení u dotených m�st a obcí.  

• M�sta a obce. Na území m�st a obcí budou umíst�ny vertiporty, pYes jejich území 

povedou letové trasy. Letová výaka UAM je pYitom taková, �e trasování pYes obce bude 

jist� poutat pozornost obyvatel a jejich zastupitelo.  

• Obané. VeYejnost musí být od zaátku pYizvána k informování o postupu. Nedostatek 

informací je významnou bariérou akceptace. Je potYeba získat akceptaci provozu 

v konkrétním m�st� (dron bude létat nad mým domem 3 bezpenost, ztráta soukromí), 

souasn� i z druhé strany mo�e být naopak zájem mít vertiport co nejblí�e mé tvrti kvoli 

mo�nosti UAM snadno vyu�ít. Komunikovat sm�rem k veYejnosti je nutné napYíklad 

otázky bezpenosti, vlivu na �ivotní prostYedí a zachování soukromí. (3.4.1, 4.1)  

• Vlivové organizace. Spolky, které sledují ochranu �ivotního prostYedí ve m�st� i ve volné 

krajin� (napY. ochrana ohro�ených �ivoicho), hygienické stanice (hluk, praanost, vliv na 

zdraví obyvatel), orgán ochrany pYírody (zneiat�ní ovzduaí). Voi t�mto organizacím je 

mo�né komunikovat výhodnost UAM voi zát��i �ivotního prostYedí.  

• Média. Ke tvorb� veYejného mín�ní zároveI patYí média.  
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Se vaemi stakeholdery je potYeba udr�ovat kontakt po celou dobu pYípravy projektu UAM, jeho 

realizace a zavád�ní do provozu, dokud se UAM nestane b��nou souástí dopravního systému.  

4.4. PYíprava UAM na úrovni dopravního plánování  

Na úrovni dopravního plánování je potYebná koordinace pYedevaím se státní správou 

a samosprávami.  

Dopravní plánování je spolené s územním plánováním. Provoz UAM je nutné zahrnout do 

funkního dopravního systému nejen na m�stské úrovni, ale také na úrovni regionální a státní. 

Systém UAM bude propojený se stávajícími nebo budoucími integrovanými dopravními 

systémy, které zajiaeují jednotlivé organizaní slo�ky veYejné správy (stát 3 organizace dálkové 

�elezniní dopravy a správa dálnic a silnic I. tYídy, kraje 3 organizace regionální �elezniní 

dopravy a linkové autobusové dopravy a správa silnic II. a III. tYídy, m�sta 3 organizace m�stské 

hromadné dopravy, správa místních komunikací vetn� infrastruktury pro chodce a cyklisty).   

Yídká síe vertiporto mo�e vést k vysokému podílu individuální automobilové dopravy cestujících 

UAM, kteYí se dopravují z v�taí dálky. UAM pYitom mo�e být atraktivní i pro souasné u�ivatele 

veYejné dopravy. Z tohoto dovodu je dole�ité kvalitní napojení vertiporto na síe veYejné dopravy 

nebo jejich budování v p�aí dostupnosti zdroje i cíle cesty. To umo�ní podíl IAD sní�it. (3.1, 

3.2.1, 3.2.3, 3.4.2)   

Vertiporty je vhodné budovat jako souást dopravních uzlo, které mají stále ast�ji multifunkní 

charakter. V pYípad� dopravních uzlo zahrnujících �eleznici bude tedy potYeba koordinovat 

pYípravu se Správou �eleznic. (3.5)  

Nutnost pYestupo ve veYejné doprav� pYedstavuje bariéru k jejich vyu�ívání. Dovodem je nejen 

sní�ené pohodlí, ale také rizika spojená s návazností dopravy. Tato rizika lze minimalizovat 

zavedením slu�by door-to-door, ve které bude UAM zalen�na. V takovém pYípad� tato rizika 

pYechází z u�ivatele na dopravce. Pomo�e také koordinace integrovaných jízdních Yádo, 

pYípadn� tarifní integrace (jedna jízdenka na cestu door-to-door s vyu�itím rozných dopravních 

módo rozných dopravco, vetn� UAM). (3.6)  

Rovn�� je vhodná koordinace s dalaími plánovanými dopravními investicemi, jako jsou zejména 

pYestavby �elezniních uzlo, pYíprava vysokorychlostní �eleznice, pYestavba regionálních nebo 

m�stských autobusových terminálo, stavba nových linek pYím�stské �eleznice, metra nebo 

tramvají nebo jejich modernizace. 
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6. Srovnání novosti postupo 

Metodika nepYímo navazuje na metodiky SUMP (Jordová et al., 2015; MOBILMAN, 2021), na 

Koncepci m�stské a aktivní politiky pro období 2021-2030 a Dopravní politiku eské republiky 

pro období 2021-2027 s výhledem do roku 2050. Dále vyu�ívá zjiat�ní z prvního národního 

prozkumu dopravního chování esko v pohybu, které probíhalo v letech 2017-2019 (KouYil, 

aimeek, Dytrt, 2022). Na datech z eska v pohybu je postavený model poptávky po UAM. 

Pokud jde o samotnou slu�bu Urban Air Mobility, neexistují v R �ádné metodické studie, které 

by bylo mo�né pou�ít. Rovn�� v zahranií se jedná spíae o výzkumné studie. Výjimkou 

v evropském prostoru je metodika >Urban Air Mobility and Sustainable Urban Mobility 

Planning4Practitioner Briefing< (Agouridas et al., 2021). 

7. Popis uplatn�ní schválené metodiky 

Tato metodika poskytuje strukturovaný rámec a doporuení pro zahrnutí Urban Air Mobility 

(UAM) do stávajících dopravních pláno. Jeho implementace do dopravních pláno je dole�itá 

z hlediska rozvoje udr�itelné a efektivní mobility v budoucnosti. Proto by metodika mohla 

poslou�it jako nástroj pro úYedníky, urbanisty a odborníky v oblasti dopravy, kteYí se zabývají 

plánováním a Yízením dopravní infrastruktury v eské republice a ve m�stech. Rovn�� by mohla 

poslou�it jako strategický rámec novým investorom pro vytváYení nové dopravní slu�by UAM 

v eské republice tak, aby UAM pYisp�la k efektivnímu rozvoji moderních, udr�itelných 

a chytrých m�st v eské republice. 

8. Ekonomické aspekty 

Zavád�ní Urban Air Mobility s sebou pYináaí velké poátení investice pYi nulové úrovni úvodní 

poptávky po UAM slu�bách. 

Hlavním cílem metodiky je pokroit v upYesIování rámce, ve kterém lze zaít projektovat UAM 

jako spoleensky a ekonomicky udr�itelnou dopravu. Tím, �e se zabývá mo�nostmi poptávky, 

metodika sm�Yuje k ekonomicky rentabilnímu nastavení kapacity slu�eb UAM. 

Zavád�ní UAM v eské republice pYináaí Yadu dalaích zajímavých ekonomických aspekto, které 

ovlivIují nejen samotný sektor letecké dopravy, ale i místní ekonomiku a spolenost jako celek. 

Jde napYíklad o vytvoYení nových pYíle�itostí pro podnikání. Zavedení UAM by otevYelo prostor 

pro nové spolenosti a start-upy, které by se specializovaly na vývoj, výrobu a provoz letouno 

a infrastruktury potYebné pro UAM. Tyto spolenosti by vytváYely pracovní místa a pYispívaly 

k ekonomickému rostu. 

Dalaím dole�itým faktorem je zvýaení efektivity a produktivity dopravy. UAM by umo�nilo rychlé 

a pohodlné spojení mezi m�sty a regiony v situacích, kdy by to pro cestující bylo pYínosné, co� 
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by mohlo mít pozitivní dopad na podnikání, turistický ruch a dalaí ekonomické aktivity. V pYípad� 

sní�ení ceny UAM a jeho dalaímu rozaíYení by lidé m�li mo�nost rychleji cestovat mezi pracoviati 

a bydliati, co� by vedlo ke zlepaení flexibility pracovního trhu a sní�ení závislosti na konkrétní 

lokalit�. Sní�ení dopravních kongescí a ni�aí hlunost by také pozitivn� ovlivnilo �ivotní prostYedí 

a zdraví obyvatel. Úspora asu obyvatel R jinak stráveného v dopravních zácpách je významná 

a dá se finann� vyíslit a vyu�ít ekonomicky produktivn� nebo v rámci zvýaení zdraví obyvatel 

a vyu�ití této doby v rámci trávení jejich volného asu. 

Zavád�ní UAM by také pYineslo významné investice do infrastruktury nutné pro vytvoYení sít� 

vertiporto.  To by m�lo pozitivní dopad na stavební promysl a dalaí související odv�tví. 

Nelze opomenout ani ekologický aspekt UAM. Zavád�ní letecké dopravy s elektrickými nebo 

hybridními pohonnými systémy by pYisp�lo k redukci emisí skleníkových plyno a zlepaení kvality 

ovzduaí.  

Souasn� vaak zavád�ní UAM pYináaí náklady na vývoj a provoz t�chto nových technologií, 

stejn� jako napYíklad technologií zajiaeujících bezpenost provozu. 
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11. Seznam pou�itých zkratek 

vP 3 esko v pohybu, národní prozkum dopravního chování, který prob�hl mezi lety 2017-2019 

eVTOL 3 elektrické letadlo s vertikálním startem a pYistáním (electric vertical také-off and 

landing) 

FCEV 3 elektrické vozidlo s palivovým lánkem (fuel cell electric vehicle) 

IAD 3 individuální automobilová doprava 

MaaS 3 mobilita jako slu�ba (mobility as a service) 

MHD 3 m�stská hromadná doprava 

SUMP 3 plán udr�itelné m�stské mobility (sustainable urban mobility plan) 

UAM 3 m�stská vzduaná doprava (Urban Air Mobility) 

ÚCL 3 ÚYad pro civilní letectví 

VHD 3 veYejná hromadná doprava 

VoT 3 hodnota asu (value of time) 

VTOL 3 letadlo s vertikálním startem a pYistáním (vertical také-off and landing) 

PÚR 3 politika územního rozvoje 

ZÚR 3 základy územního rozvoje 

UPD 3 územn� plánovací dokumenty 
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